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NTRODUCCION.

El presente trabajo conocido como ¢l Canal Intracostero Tamaulipeco ticne como
objetivo analizar y evaluar el proyccto que ha sido polémica, y que durante décadas sc ha
tratado de implementar en México.

E1l Canal Intracostcro en los ultimos afios ha cobrado gran impulso, ¢l cual ha sido
promovido por el Gobiermno de Tamaulipas, tratando de emprender nucvas opciones de
negocio, concctandose a un sistema de transporte utilizado en los Estados Unidos desde
hace muchos afios.

El sistema dc transporte, consiste en utilizar barcazas remolcables, aprovechando los
recursos aculticos naturales para intereambiar micrcancias, constituyendo un sistema muy
econdmico, que ha dado magnificos resultados cn los Estados Unidos y e¢n donde se
manejan grandes volumenes de productos.

El canal se construird 60 %% en tierra y 40 % ¢n agua, es decir, sc utilizara las formas
geogrificas naturales del litoral de la costa de Tamaulipas, las normas dc operacién del
canal forman parte de las condiciones con las gue esta autorizada la concesidn para su
construccién por parte de 1a Scecretaria de Comunicaciones y Transportes { S.C.T. ).

El canal, contara con cuatro terminales de apoyo cn las cuales se podran generar
ingresos como los de peaje, atraque, muellaje y almacenaje. Cabe mencionar que ¢l canal
serd una alternativa de transporic para grandes empresas ¢ industsias, ya que actuabmente la
carga se mangja <asi cn su totalidad por via terrestre, siendo ¢l 75 % por autotransporte,

como se puede apreciar cn cl cuadro 1.0:



MODO DE TRANSPORTE TOTAL EN Y%
SISTEMA CARRETERO 74.98
FERROCARRIL 11.67
DUCTOS ( PEMEX) 6.86
CABOTAJE 6.49

TOTAL 100.00

CUADRO 1.0

Cabe seflalar que para ¢l analisis del canal se dividié en cinco grupos de productos,

que a continuacién s¢ muestran ¢n la tabla 2.0:

GRUPO DE PRODUCTOS CARGA %
(cifras en milloncs de ton)

AGROPECUARIOS 24.30 21.72
MINERALES 57.10 13.15
PETROLEO 71.30 16.42
INDUSTRIALES 162.10 37.34
OTROS 49.30 11.37
TOTAL 434.10 100.00

CUADRO 2.0

Como podemos obscervar que los productos industriales son los de mayor transito en

1a zona con un total de 162.10 miilones de ton., lo que representa un 37.34 % del total de la




carga transportada por la zona de influencia y el costo de 1a tarifa del canal se estimaen §
0.0171 / ton - Kim.

L as consideraciones en ¢l renglén de fomento y promociéon se encaminan a
identificar que, de conformidad con su dindmica, la presencia del canal en su entorno,
incidira en diferentes niveles de convocatoria. Existen elemicntos suficientes para iniciar
una actividad de fomento y promocion para incentivar la actividad en ¢sas ramas de la
produccién en Tamaulipas, aprovechando las ventajas del canal. Las actividades de
promocién estaran encaminadas principalmente a la identificacion de las posibilidades
espccificas de cada una de las ramas de 1a produccién susceptibles de beneficiarse y en
seguida proponer la integracién y desarrollo de los programas que correspondan, darles el
seguimiento y concretar las acciones necesarias entre los distintos scctores como se indica a

continuacidén:

GENERALES.

- El 36% de la poblacion del Estado se encuentra en la region litoral, concentrada en
los extremos nortc y sur.
- Todas las ramas de la actividad econdmica son susceptibles de desarrollarse en
esas regiones.
- Ganaderia ¢ industria sc desarrollan significativamente.
- Pesca y Turismo son incipicntes.
- En la llanura costera se define como regidn propicia para Jos cultivos extensivos.

- La navegacion por cabotaje se plantea como la alternativa Sptima,



AGRICULTURA.

- En la region se cuentan con algunos de los sistemas de riego mas importantes del
pais.
- La tecnificacion agricola es relativamenie elevada,

- Existe una base de organizacién compleja.

GANADERIA.

- Se pronostica una creciente actividad ganadera cn la regidn litoral del Estado.
- Con la construccién del canal se implementara un sistema de distribucién de

pastizales para desarrollar la ganaderia en la zona.

PESCA.

- El litoral Tamaulipeco es una de las porciones del Golfo de México con mayores
recursos pesqueros y segundo en importancia comercial camaronera.

- No existen apoyos portuarios para la pesca en altamar Unicamente sc¢ encuentra el
puerto de Tampico.

- La pesca riberefia y lagunera se efectuan deficientemente y cn condiciones

adversas.



INDUSTRIA.

- Los desarrollos industriales mas importantes de la industria en Tamaulipas se
ubican al norte y al sur del litoral.
- La industria maquiladora, por su actual crecimiento, tiende a rebasar la capacidad

de 1a region para asimilarla.

TURISMO.

- Existe un turismo incipicnte cn ¢! Estado.
- Existe una falta de comunicacion con Jas zonas potenciales del Estado.
- Tienen la probicmaitica de 1a inexistencia de servicios.
desarroljo turistico:
- La Pesca.
- Barra del Tordo.

- Playa Miramar , ¢n Ciudad Madcro.

- Playa Bagdad, cn Matamoros.

De lo anterior s¢ desprenden que existen clementos suficientes para iniciar una
actividad de fomento y promocion, para incentivar Ja actividad en esas ramas de la
produccién en Tamaulipas, aprovechando las ventajas que ofrece el canal.

Las actividades de fomento sc referirin a la identificaciéon de mctas, proyectos y

acciones particulares a desarrollar, concertacion de accioncs para la obtencién de recursos



¥ asesoria, en donde se contempla la instalacion, produccidn y comercializacidon sistematica

de los centros.

El costo estimado del proyccto del Canal Intracostero Tamaulipeco sera de 4350
millones de ddlares en donde la recuperacion del capital, dependera de 1a demanda de carga
durante 1a operacion del canal, los escenarios se basan en la cifra de 11.70 millones de ton.
Susceplib‘lcs de ser captadas por un sistema de transportacion intracostera para ¢l primer ailo
de operacion, ¢l primer escenario opera con una condicidon alta para el recuperamiento del
capital, ¢l segundo cscenario opera con un criterio medio y ¢l tereer escenario opera con una

condicion baja y en donde los voltimenes en un periodo de 30 anos alcanzarian las
siguicntes cifras:

CONDICION ALTA r CONDICION MFEDIA \

CONDICION BAJA
580.61

200.14 76.59

CIFRAS (MILLONES DE TONELADAS)

Obteniéndose asi, las condiciones favorables para ¢l funcionamiento del canal y

buscando los indices adecuados de rentabilidad para el proyecto.




CAPITULO 1.
HISTORIA DEL TRANSPORTE FLUVIAL EN ELL
CONTEXTO INTERNACIONAL.

Desde los albores de la humanidad, las corrientes fluviales han constituido una
fuente primordial de recursos para el desarrollo de las comunidades, destacandose su uso
como vias de comunicacidén y transportacion de aprovechamicnto inmediato. En el
continente curopco, la navegacion fluvial se¢ Heva acabo desde el siglo X, y en
Norteamérica apartar del siglo XVII; si bien fue hasta el siglo XIX en que esta modalidad
de transporte adquirio un impulso decidido con la utilizacion comercial para ¢l movimicnto

de carga en los rios Rhin, Danubio y Mississipi.

En la actualidad, el acclerado crecimicnto demogrifico mundial demanda incrementos
considerables en Ia capacidad de transporte de carga parm Ia apropiada distribucion de los bienes de
consumo para la poblacion; frente a esto, ¢l tansporte por agua bien sca maritimo o {luvial, se
presenta como  una  alternativa idonea para responder 2 las necesidades  futuras  pucs,
comparativamente, los costos de transportacion ( pam productos de poca densidad econdmica que no
precisan de traslados con altas velocidades ) son sumarmente bajos.

Entre los sistemas de navegacion fluvial de mayor importancia intemacional, se encuentra el
canal de Europa, ¢l cual permite 1a union de 3,500.00 Kin. de vias navegables que comunican a 13
paises curopeos a través del eslabonamiento de 3 de los grandes ros del continente curopeo: cl rio
Rhin, ¢l Danubio y ¢l rio Rédano. Se estima que en el canal Rhin-Danubio (cuya longitud es de
167.00 Km.) sc transportan  durante su primer afic de funcionamiento, alrededor de 20 millones de
ton. de carga cn barcazas de 1,350 ton. En lo que respecta al canal Rhin-Rodano (225.00 Km. de

longitud) se propong la utilizacién de barcazas con capacidad de 4,000 ton. mientras éste tenga una



profundidad de 3.50 m., posteriormente podrd aumentarse la capacidad a 6,000 ton. cuando dicha
profundidad se incremente amas de 4 m.

El financiamiento requerido para la habilitacién de todas cstas obras sc ha apoyado
en diversas fuentes y organismos. En 1921, ¢l Gobierno central de Alemania y el de la
provincia de Bavaria se unicron para pagar la construccién del eslabon Rhin-Danubio, la
recuperacion de la inversién s¢ obtuve mediante los beneficios derivados de Ja generacidn

de energia el¢ctrica en las estaciones localizadas tanto en el cause principal del Rhin como
en el propio Danubio.

1.1.0. ANALISIS EN LA NAVEGACION FLUVIAL DE E.U.A.

El mercado nortcamericano se encuentra ubicado entre los dos mercados mas
grandes del mundo: el Europeo ¢n la cuenca del Atlantico y el Asiitico en la cuenca del
Pacifico. En el mercado de la cuenca del Atlantico existe una mayor diversidad de paises
desarrollados, cuya perspectivas de crecimiento son mas amplias que las perspectivas de los
paises de la cuenca del pacifico, sobre todo al considerar la incorporacién de Ja Europa

Orriental.
1.1.1. ASPECTOS GENERALES EN E.U.A.

Con una extension mayor a los 45,000.00 Km. de vias navegables, como lo muestra
el plano 1.1, Ia red fluvial se divide en 5 subsistemas, de los cuales €l Mississippi responde
por cerca de las dos terceras partes; distribuyéndosc el resto cn longitudes equivalentes

entre los Grandes Lagos, San Lorenzo, los intracosteros del Atlantico y del Golfo, y en

menor medida en e] Pacifico.



- El trafico doméstico anual transportado por el sistcma fluvial en Norteamérica se
estimé en 2,900 millones de ton. en 1993, lo que hace notar que las vias de agua

representan uno de los modos de transporte mas impontante de ese pais.

- Las maquinas, herramientas, automoviles y carga genceral transitan sin que hayan
opcraciones de carga/descarga desde ¢l punto de partida hasta ¢t de desecmbarco, de ésta
manecra, sc obtiene un ahorro en fletes vy ticmpo ¥y por consiguiente disminuye el costo de
operacién.

- El indice de mayor impacto ¢n [a cconomia nacional, lo constituye el ahotro
marginal que properciona el transporte fluvial en ¢l costo global de transporte. En efecto, de
no existir ésta modalidad, se estima que la tarifa unitaria por torvmilla se duplicaria,
pasando de los actuales 1.75 a 3.42 centavos de ddlar.

- Por cada Km. de via fluvial habilitado, se¢ registra un ingreso bruto de produccién

de $ 100,000.00 dSlares anuales, generindosc cerca de 5 empleos permanentcs.

1.2.0. PROPUESTA DE UNA ViA DE NAVEGACION INTRACOSTERA
ENEL ESTADO DE TAMAULIPAS.

La posicién comprometida, tanto fisica como cstratégica, de! Estado frente al
esquema actual y la problematica del trafico nacional de carga aunado al crecimiento que
sc espera de la demanda de transporte, sc traduce como un objctivo para la identificacién,
planificacién y desarrolle de nucvas infraestructuras de transportic para la conduccién,

acarrco, custodia y desalojo de los bienes en trinsito y productos en la entidad.



El Gobicmo dcl Estado ha identificado como lineamientos conceptuales para ¢sta nucva
infraestructura, una atencién prioritaria al flujo de cargas provenientes de los corredores de
comercio exterior, 1a neccsidad de que pueda acomodar servicios multimodales incluyendo

modos de¢ transportc ccondmicos para la incorporacion de fujos de mercancias, y la

consolidacidén de cargas.

La nueva infracstructura

disenada para ¢l acomodo de la tecnologia

intermodal que permita ¢l mancjo eficiente de cargas utilizadas, buscando en su

configuracion la mayor cobertura posible del taritorio estatal, nacional y de los corredores

de comercio exterior, a la vez que Ia menor extension posible, para minimizar b inversion
requerida.

LLa construccion del Canal Intracostero a lo largo del litoral Tamaulipeco, la
construccion de nucvas autopistas y 1a rehabilitacion de las carreteras existentes pucden dar

12 solucién a la problemitica del transporte en el Estado.

La primera cstacion que conecta ¢l canal con ¢l territorio de los

UL AL es el pucrto
de Brownsville del Estade Norteamericano de Texas, siendo ¢ste ¢l punto de inicio de Ja

avegacion fluvial norteamcericana, extendiéndase por todo el litoral cstadounidense det
Golfo de Meéxico hasta la peninsula de la Florida, la que cruza para continuar por la costa
Atlantica hasta la ciudad de NW York; desde Nueva Orleans se interna hacia ¢l corazon de
1a unién americana por los rios Mississippi y Missouri, llegando hasta los Grandes Lagos y

la cuenca del rio San Lorenzo en Canada.
Por su calidad de enlace intermacional, este proyccto presenta un gran atractivo, ya

quc unir por via intracostera y fluvial los tres paises implicados en cl tratado de libre
comercio.



1.2.1. DESCRIPCION DEL PROYECTO.

El concepto fisico del proyecto se referird a la construccién de un canal de
navegacion de doble circulacion a lo largo de la costa; su ubicacion se encuentra al poniente
de la Laguna Madre, y sc pretende utilizar {as caracteristicas geograficas del Estado para su
realizacion, se ticne planeado que durante el recorrido haya cuatro terminales tipo, donde
las cuales tendrin diversas funciones que posteriormente sc analizaran a detalle. El canal

cstara disendado, en funcidn del canal nortcamericano, con cl objeto de facilitar la conexion

entre ambas vias.

1.2.2. GENERACION DE EMPLEOS E IMPORTANCIA ECONOMICA.

a) La construccién, instalacién e instrumentacién del sistema del transporte costero, se
significa como un factor definitivo de la recuperacién en los indicadores del beneficio
ccondémico debido al impacto de ahorre en ¢l costo global del transporte nacional de carga,
derivado del impulso a la navegacion costera y ¢l cambio cn la participacion relativa de los

diversos modos de transporte.

b) Se gencraran empleos por diferentes actividades como lo son:
mancjo de carga y descarga, supervisiéon y mantenimicnto técnico a lo largo dcl canal, asi
como la administracién propia de cada una de las terminales de acuerdo con los estatutos

del proyccto.



¢) La construccién de estc medio de comunicacién y transporie produce un efecto

multiplicador de la actividad ecconémica en las regiones con baja densidad de vias tervestres
para ¢l transporte de carga.

d) La importancia econémica del canal es evidente, pues constituye un medio de bajo costo

para cl transporte. Ademis de scr upa nucva opcion para los grupos empresariales de

invertir capital en la cual pondra al canal al frente de 1a creacidon de recursos economicos
capaces de aumentar la seguridad dc¢ la zona,

Por otra parte, la construccidn de  barcazas y remolcadores para el transporte

intracostero tampoco representa una dificultad tecnolagica, ya gque se cuenta con

la
capacidad instalada por parte de los astilleros nacionales; en ¢ste sentido 1a industria naval

nacional estaba integrada en 1990 por 25 astillcros privados y - paracstatales, es decir, sc
tenia una capacidad técnica de aproximadamente 280 cmbarcaciones anuales en las cuales

jos astilleros privados tienen la suficiente capacidad téeniea y una administraciéon adecuada;
en los que se refiere a lo

stilleros pa

statales, se advierte una adecuada diversificacion

de tecnologia que convenientemente orientada con criterios especificos, podria satisfacer

los requerimientos de la demanda por el desarrollo de transporte intracostero.



CAPITULO IL.
EXPECTATIVAS DE MERCADO.

2.1.0. COMPORTAMIENTO DEL TRANSPORTE NACIONAL.

Para hacer frente a los retos de 1a modemizacion de la cconomia nacional y estatal,
ademads de la intensificacion de las relaciones con el exterior (particularmente con los
Estados Unidos de Norteamérica), ¢l Gobiemo del Estado de Tamaulipas tiene como uno de
sus objetivos colocar el transporte a ta altura de los nuevos retos econémicos de México.

El sistema nacional de transporte actual esta asociado con las diversas faces de

desarrollo economico y social que ha tenido ¢l pais. En ¢l altimo medio siglo sc ha pasado

de una ccondmica basada en 1

suslitucion Jde importacione

s y ¢l fomento de un mercado

interno sobreprotegi

do, & una economia mis abicrta al comercio mundial csto se lourd a

través  de mayor

s envios de petrdleo. Con Ia entrada Je Mxico al GAT

, se dio un

mayor énfasis a la apertura comercial v al fomento de las

exportaciones ¢ importaciones de
toda clase. Esta apertura comercial s¢ centro en gran medida en los productos industiales

pari

incrementar cl desarrollo cconémico, productividad y el nivel de vida de ja poblacion;
1o que generd un crecimicnto acelerado del comercio exterior no petrolero en el lapso de los
ultimos 8§ afios; sin embargo, la movilizacidon de la carga generada se realizd con un sistema
de transporte ¢l cual no se modifico y se tratd de realizar con 1a menor inversion posible, lo

que dio como resultado clevados costos de opce

Con ¢l proposito de mgjorar ¢l patron heredado de movili

acion de productos, la red
de poliductos de PEMEX sc¢ ha extendido en mas de 50%, con lo cual s¢ ha iniciado un
programa de¢ inversioncs para la privatizacién de instalaciones portuarias oricntada a

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



alrededor de 4,000.00 km. de carretera de cuota mediante concesiones al inversionista
privado. El crecimiento del producto intemo bruto (PIB), refleja ia dinamica de desarrolio
dc una cconomia. Este tiene una relacidn directa con el incremento de transporte de carga,
la cual se vio rcafirmada, cuando a un incremento del 16% ded PIB entre 1980-1990,
correspondio a un aumento del 1920 de la demanda de transportie medida en Ton/Km; esto
representa una relacion de 1.2 del transporte al PIB, que indica una relacion mas guc
proporcional cn ¢l movimicnto de carga sobre las tendencias de la economia.

Con respecto a la evolucion del transporte de carga. debe destacarse gque, aunque el
crecimicnto del PIB del pais en los Gltimos afios ha sido pequefio, existen cxpectativas de
un mayor dinamismo en Ia ecconomia mexicana, por lo siguiente se deberan tomar
decisiones y medidas necesarias para proporcionar soluciones para que ¢l PIB tenga un

crecimiento similar con respecto al transporte de carga.

2.2.0. PRODUCTOS MOVILIZADOS EN EL COMERCIO INTERIOR.

Para su estudio y analisis se dividird e¢n cinco grupos los cuales son:
- Productos agropecuarios.

- Grupo mincral.

- Petroleo y derivados.

- Productos industriales.

- Otros tipos de productos.



Los siguientes grupos de productos se reparien como lo muestra el cuadro 2.1

CUADRO 2.1

CARGA

TOTAL SISTEMA TOTAL
(MILLONES 3 FF.CC. | CABOTAJE | DUCTOS | CARRETER (%)
GRUPO DE DE TON)
PRODUCTOS
AGROPECUARIO 94.30 rzl,n% 8.16% T 0.33% T - J 91.51% 1 100.00 %
MINERALES 57.10 \ 13.15% | 39.22% 12.97% ‘ ! 47.817% \ 100.00 %
PETROLEO 71.30 4.34% I Rt l 28.33% 1 100.00 %
INDUSTRIAL 162.10 3.51% l 1 95379 L 100.00 %
OTROS 49.30 23.93% & ‘ 75 100.00 %
CARGA 434.10 100.00% 100.00 %
TOTAL

El grupo de productos industriales es ¢l que mas transporta carga durante el afo, con

un total dc 162.10 miillones de tonctadas, 1o que representa ¢l 37.34% del wotal de la carga;

ademas dec que su principal sistema de transporte se basa en el autotransporte con un total
de 95.37% de su carga.

De las 434.10 millones de toneladas que sc transportan, ¢l sistema de autotransporte

acapara ¢l 75% con un total de 325.50 millones de toncladas. A continuacion, sc muestran

estos resuitados en ¢l cuadro 2.2, schalundo como se reparten los productos en 1os sistemas
de transporte usados:




GRUPO DE MODO DE TRANSPORTE
PRODUCTOS AUTOTRANSFORT L FFOT, TATOTATE BUCTOS T TOTAL
CARG CARGA CARGA CARGA CARGA
Gtlones | P60 | ianes | Y0 | Alinones | Yo | Nitones | Yo iimone | S0
de wn ) e o) de ton 3 e wn ) 1dcion )
MINERALES 2730 ® 38 220 | 4318 | 740 | 2633 | 0.00 0.00 [ 5710 13.15
INORGANICOS
AGROFECUARIOS ["86.30 | 26.54 770 | 15.i8 | 0.30 1.06 .00 0.0 [9330( 21.72
PETROLEO ¥ | 20.20 6.20 3710 | 6.13 | I8.20 | 63.76 | 29.80 | 100.00 | 71.30 { 16.42
DERIVADOS
INDUSTRIALES | 154.60 | 47.49 550 [ ti.2d [ .80 610 0.00 0.00 {1621 37.34
OTROS 37.10 11,39 1180 | 23727 | 030 [EE 0.0 000 [ 4930 11.37
TOTAL A25.50 10000 5070 104,00 AH.10 10004 29.80 1U0.04 434.10 100.00
73.98 Yo 11.67 %o 649 % 6.86 % |

CUADRO 2.2

El Canal Intracostero pucde ser de apoyo a la red ferroviaria nacional que cuenta tan
solo con un 5% de la infracstructura, ademds de que lus principales rutas de carga
corresponden a las conexiones fronterizas de Matamoros, Nuevo Larcdo, Picdras Negras,
Cd. Judrez. Nogales y Mexicali: asi comio las vias de acceso y desalojo de carga en los
principales puertos como 1o seon: Tampico, Veracruz, Manzanillo, y Lizaro Cardenas; ain

que existen otras rutas que son importantes para algunos productos en cspecifico.

2.3.0. MOVIMIENTOS DE CABOTAJE.

El wansporte de cabotaje cn México tienc un elevado potencial de desarrollo,
comparable con ¢l nivel de utilizacion alcanzado en los Estados Unidos y otros paiscs

industrializados. La carga transportada por los movimientos de¢ cabotaje ¢s del 6.49% del




total de la carga transportada por los diferentes sistemas de transporte, en la cual se puede
apreciar lo siguiente en ¢l cuadro 2.3:

ANATISIS DE CARGA REPRESENTADA POR
MOVIMIENTO DE CABOTAJE
GRUTO DL CARGA %
PRODUCTOS (Millones de
ton.)
AGROPECUARIO | 030 1 106 1
MINERALES | 740 1 26.33 ]
PETROLEOC | 18.20 { 6376 ]
INDUSTRIAL | 150 1 630 ]
OTROS 1 0.40 1.45 )1
MOVIMIENTOS
DI CARGA POR 25.10 100.00
CABOTAIE.
CARGA TOTAL | 4310 ]

CUADRO 2.3

Con la tabla anterior sc concluye que los productos agropccuarios ocupan tan solo el

0.3 % y los productos industriales ol 1.80 26 . Bs

as cifras proporcionan una idea mas clara
de las posibilidades de sustitucidon o complementacién entre los difercntcs modos de

transporic de esas mercancias a través de las rutas costeras.

2.4.0. MOVIMIENTOS DE COMERCIO EXTERIOR POR VIiA DE
ACCESO.

La evolucion favorable dcl transporte terrestre en ¢l comercio exterior se explica por
los siguicntes factores:

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

demanda del transporte; lo cual se refleja en el incremento de 1a oferta del transporte

maritimo, ya que sc rcquicre de una cicrta anticipacién sobre la demanda, para

programar y rcalizar nucvas inversiones en la infraestructura, equipo, ¥y capacidad de

almacenamicnto.

- En lo que se refiere al comercio exterior, hay productos en los cuales ¢l transporte
terrestre no sca ¢l medio mas conveniente, pero desde ¢l punto de vista de los costos y del

tiempo representa uno de los principales soportes del transporte de carga.

2.5.0. PATRON DE CONCENTRACION DE LLA DEMANDA DE

TRANSPORTE.

La demanda dc transporte s¢ concentra por mercado, obedeciendo a economias de
escala y de localizacién, la cual se sintetiza como siguc:

- La demanda de movimientos interiores se concentra ¢n ¢l oriente del territorio
(hidrocarburos y carga seca ).

- La demanda de comercio exterior por via maritima s¢ concentra ¢n los puertos del
Golfo de México, sicndo los principales los pucrtos de Veracruz y Altamira,

- En lo que se refiere al transporte de hidrocarburos, se realiza casi en su totalidad

por via maritima.
- El comercio exterior de carga seca s¢ concentra principalmente por via terrestre

principalmente en los corredores de 1a region oriental gque son México - Veracruz y México

- Laredo.



- La mayor parte de los productos que se movilizan en ¢l mercado total son, los
productos industrializados con un 37 % de los cuales el 95 % sc¢ transporta por cl sistcma
carretera.

- En lo que respecta a la via maritima se exportd un promedio de 31,198 miles de
ton. de los cuales los puertos del pacifico exportaron 8670.90 miles de ton. lo que
representa ¢! 27.79 % en lo que respecta al Golfo de Mcéxico se wransportaron 22,527.10
miles de ton. lo quc representa ¢l 72.21 %% con o gue concluimos que cl canal intracostero

servira de mucha ayuda para exportacion de productos, sobre todo en las regiones del

noreste, centro v ¢l sureste del pais.,

Ahora bien. en lo que se reficre a la importacion de productos, contamos con un total de
17,255.00 miles de ton. de los cuales los pucrtos del pacifico importan la cantidad de
8.187.00 miles dc ton. lo que representa el 47.50 94 de 1a importacidn total. Micntras tanto

el Golfo importo la cantidad de 9,067.80 miles de ton. lo que representa ¢l 52.50 % del total

de la carga.

2.6.0. SINTESIS EN LA ESTRUCTURA DE L.OS MEDIOS DE
TRANSPORTE PARA ANALISIS DE CARGA.

- El autotransporte mueve el 75 9% de la carga nacional siendo el modo mas caro ¢
ineficiente en ¢l uso de 1a encrgia ademas de que sus costos de operacidon y mantenimiento
varian notablemente.

- El ferrocarril requiere una reestructuracion profunda para recuperar ¢l terreno
perdido y atraer una bucna parte de tos incrementos en la demanda de transporte durante tos
proximos afios.

- El cabotaje continua dasaprovechando su  potencial, particularmente c¢n

movimiento de granos y carga en general. El cual podria incrementarse de mancra



muy importante con solo penetrar una pequefia fraccion

de los productos

industriales y agropecuarios que se desplazan por autotransporte.

- E! movimiento de refinados ¥y pcetroquimicos por ductos se cnoeuentra en plena
expansién y los programas de PEMEX

apuntan hacia una mayor integracion de su red de
distribucion para ¢l mercado intermo.

Tanto 12 red carretera, como a la red ferroviaria ticnen las siguientes desventajas y
que significan un problema a nivel nacional, ya que no se cuenta con libramientos urbanos

suficientes para poder alcanzar su nivel aptimo, asi como 1a baja

1y escasa  especificacion
técnica, que trae como consecucncia que haya poca inversidon y conservacion de los medios

de transporte 1o que repercute directamente en los costos de operacion y a final de cuentas

es el usuario ¢l que ticne que absorber ¢l gasto.

2.7.0. ANALISIS DEL POTENCIAL DE CARGA PARA EL MOVIMIENTO
DE CABOTAJE.

- La zona comprendida entre Matamoros ¥y Piedras Negras, cucnta con un gran
movimicnto comercial que se dirige al centro/sur del pais con un promedio de 5 millones de
ton. movilizadas por ferrocarril y 4 millones de ton. por la red de carreteras que pueden ser
potencialmente desviables a transporte maritimo por ¢l Golfo de México. Asi mismo sucede
con la zona comprendida entre Cd. Judrez y Tijuana con direccidn al centro/sur del pais; por
1a red ferroviaria se mucve 1.3 millones de ton. por ferrocarril y 1.2 millones de ton. por la
red carretera que pueden ser desviadas por transporte maritimo por ¢l sistema del pacifico

mexicano. Con esto sc pucden obtener los siguientes beneficios:



- Ahorros de transporte por mas de $ 750 millones de pesos, lo que reduciria en un
35 % el costo de transportacién interma de comercio exterior de carga no petrolera.

- Se descongestionara ¢n un 14 % ¢l trafico ferroviario nacional lo que darfa como
consecuencia una alternativa mas para los empresarios, agrnicultores y grupos industriales de
contar con un servicio capaz de satisfacer sus demandas y paralelamente que sea rapido y

seguro.

- Se disminuird en un 4 % cl trifico total de la carga por autotransporte.

- A su vez, en México. las zonas metropolitanas s

ruiran sicndo las mas importantes
generadoras de comercio exterior no petrolero, al ipual que la region frenteriza son las

zonas que se beneficiaran en ¢l intercambio.

2.8.0. BENEFICIOS SOCIOECON

1ICOS.

El canal proveerd el medio de comunicacidn mas econdmico para mover la carga

del Estado y de una importantic zona comercial e industrial de México; ademas de servir de
enlace con Ia red de navegacion fluvial mas importante de los Estados Unidos, quc uncn a
81 ciudades de 38 cstado

por ¢jemplo @ Pittsburgh, Chicago, Cincinnati, Minneapelis,

Nueva Orleans, ctc.

Con una longitud de tan sélo ¢! 1 % de ta longitud de los canales que componen la

red fluvial de los Estados Unidas, ¢l canal

permitird realizar ¢l comercio exterior de

México hacia cse pais y Canada, La costa se articulard mediante "nodos de transporte™

(puertos, acropucrtos y centros de consolidacion de carga) para la distribucion de

mercancias, incluso hacia otros mercados transocednicos.

Con !a instalacion del canal, la costa ofrecerd  una opcidn repional alterna al

potencial del crecimicnto de las ciudades fronterizas, que, actualmente cucntan con una

taza de crecimiento poblacional y econdmico del 10 %, que sc duplica cada década,



rebasando la habilidad de la region para absorberlos cficientemente; facilitando la
internacién de empresas al abatir significativamente indices de transporte y otros renglones.

Con una gran capacidad agropecuaria, la region del rio Panuco se beneficiara de la
navegacion costera al operar poco mas de dos millones de ton. de carga general de esa
regién por esa via.

Con una extension de 100 mil has. de tierra de riego )-' casi 460 mil de temporal
permiten coscchar al presente, 7 millones de ton. de productos agricolas (10 % de granos).
En lo que respecta a la produccion pecuaria, predomina la produccidn de carne bovina (mas
de 100 mil toncladas anuales). Entre las acuvidades secundarias destacan: ta molienda de
cafia de azucar, la fabricacién de aleohol etilico, la produccion de cemento y asbesto y la

exploracién salitrera.

2.9.0. INDICADORES DE CARGA.

Fl sislema de transporte mediante barcazas, ademas de constituir ¢l modo mas
barato en éste renglén, sc manificsta por su enorme capacidad de carga: un remolque
integrado por varias barcazas puede llegar a transportar el equivalente de 120 carros de
ferrocarril o 600 trailers con cajas de 40 pices, abatiendo considerablemente las estadias,
tiecmpos y movimientos, y agilizando trascendentalmente ¢l despacho de la carga.

Estc indicador da una idea de Ja operatividad, rendimiento y cficiencia del sistema
dc transporte por barcazas, que s¢ multiplicarian al conectar el servicio a una via
intracostera de navegacion.

En tanto que por sus especificaciones, el sistcma de transporte que sc utiliza a través
de las vias intracosteras y fluviales, ofrece desproporcionadas ventajas frente a otros modos
por su bajo consumo de combustible, gran capacidad de carga, accesibilidad por el calado

de los cquipos y ademas de constituir un importante factor en ¢l abatimicento de los indices
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de congestionamiento de las vias terrestres, particularmente carrcteras y puentes fronterizos.
Estas y otras apreciaciones relativas al impacto del entomo general, como ¢l hecho
de la apertura de las bocas con la construccién del canal incrementard la renovacion

constante de la masa de agua de las lagunas, lo que favorecerd a los ccosistemas lagunares,

y mitigara el efecto nocive de las arenas arrastradas por el viento a zonas agricolas.



CAPITULO I1L
PLANTEAMIENTO TECNICO DEL CANAL INTRACOSTERO.

El presente planteamicento técnico, fue realizado para definir las caracteristicas
principales dcl proyccto det Canal Intracostero Tamaulipeco. Con los resultados obtenidos
se podra evaluar con juicio certero ia factibilidad téenica de este proyecto.

La investigacion se baso en el analisis exhaustivo de los anteproyectos y propucstas
existentes con ¢l objetivo primordial de presentar una propuesta téenica adecuada para la
realizacién fisica del proyecto. Los documentos estudiados retnen toda la informacién
basica, relacionada con ¢l canal intracostcro, gencerada desde 1951 a la fecha.

En lo concemiente a los estudios fisicos fue realizada con ¢l apoyo de las cartas
geograficas del INEGI y con la infornmacion mas recicnte recabada por diferentes
dependencias gubermamentales; se espera que las altemativas y conclusiones que aqui se
enuncian no presenten diferencias substanciales con relacidon al proyccto definitivo, los
cstudios de campo v de laboratorio requerido para ta validaciéon de esta propuesta en a
integracion del proyccto son:

- Levantamicnto Topografico.

- Levantamicnto Batimétrico.

- Estudios Geoldgicos y de Mecanica de suclos .

- Estudios Hidrolégicos.

- Analisis Hidrodinamicos.

- Estudios Climatolégicos y Meteorolégicos.

- Analisis de Estructuras.



3.1.0. DEFINICION DE CANAL.

Los canales son vias acudticas artificiales, usadas tanto para Ja pavegacién como
para ¢l abastecimiento de agua. En este estudio, so6lo se analizan ios canales como vias de
navegacitn en ¢) cual su propésito esencial ¢s proporcionar una via acuitica navegable para
el transito de embarcaciones, que pucden ser de bajo calado o de gran calado.

Por lo mencionado antcriormente, nuestro pais tiene la necesidad de abaratar el

costo del transporte para tener propdsitos especificos que justifican la construccidén de una

via navegable de este tipo.
3.2.0. CARACTERISTICAS DEL PROYECTO.

El canal serda una via navegable protegida por el cordén litoral, csta proteccion
contra la influencia de los fendmenos mectecoroldgicos permitira  la ininterrumpida
utilizacion del mismo durante todo el afio.

Los costos mas importantes cn un proyecto de esta naturaleza son los dragados de 1a
construccion, para esto, s¢ excavard a lo largo del litoral Tamaulipeco aprovechando sus

zonas lagunarias y csteros naturales;

de esta manera sc cstima un ahorro en Ia ctapa de
construccion del orden del 50 %.

Es importante scialar que la sclecciéon de la ruta definitiva debera  considerar
ademas de los costos generados durante la construccidn, los costos Jde mantenimiento del
canal durante su opcracion. Con este criterio sc analizaron todas las rutas propuestas de tal
mancra que la combinacién de analisis ayudarda a selcccionar la alternativa mas favorable
en funcién del costo de inversiéon del proyecto. Para tener una comunicacion adecuada con
¢l sistemma dec transporte fluvial norteamcricano, sin necesidad de transferencia de carga

entre embarcaciones o modos de transporte, sc scleccionaron las caracteristicas del canal



intracostero americano como parametros fisicos de disefio para el canal; ¢l analisis de cstos

parametros definid la scecidn de transito tipo proyecto como lo rauestra la figura 3.1:

SECCION TIPO DEL CANAL INTRACOSTERO
TAMAULIPECO

SECCION TIPO ZONA LAGUNARIA

NIVEL : 4.00 m-

TALUD:1: 5

NIVEL : 4.00 .

TALUD :1:3

SECCION TIPO EN TIERRA

FIGURA 3.1

3.3.0. CARACTERISTICAS FiSICAS DEL CANAL.
- Canal de seceion trapezoidal.

- Tirante: 3.66 m. referido al nivel de baja mar media,

- Ancho de plantilla: 38.10 m.

- Taludes tipo: 1:3 en excavacién en tereno firme

1:5 en dragado ¢n zonas Jagunarias.
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El trazo se inicia en la frontera norte ¢n ¢l rio Bravo, donde se realizaria la conexién
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
lomerios suaves hasta llegar al extremo norte de la laguna madre; continua su trazo a través
de esta hasta el pobiado de la Pesca cn la desembocadura del rio Soto 1a Marina. A parstir
del poblado de la Pesca sc interna por la parte norte en la laguna de Morales, siguiendo
hacia €l sur a través de las lagunas existentes y una vona dce ticrra firme, hasta llegar al
poblado de Barra del Tordo.

A pantir de Barra del Tordo, cl canal cruza una rona de terrenos bajos, para
intemarse finalmente en la laguna de San Andrés y continuar hacia ¢l sur por las Marismas
litorales, en la zona de Lomas del Real, hasta llegar al puerto de Altamira donde cruza el
canal de navcgacién de cste puerto.

Para la definicién del trazo del canal intracostero se

tomaron ¢n cuemta todas las

propuestas cxistentes, a partir de cstos se identificaron tres alternativas de rutas basicas

obteniéndose los resultados siguicntes en el plano 3.2
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ALTERNATIVAS DE TRAZO

A.- PONIENTE DE LA LAGUNA MADRE

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

PLANO 3.2

ALTERNATIVA LONGITUD TOTAL (Km.)
A 436.90
B H427.90
C 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
¢l trazo debido principalmente a restricciones fisicas y ccoldgicas, como son la zona de
arribazdén de la tortuga lora en Rancho Nucevo, las instalacienes del puerto industrial de
Altamira y las zonas urbanas y petroleras en Cd. Madero. En lo que sc reficre al tramo
comprendido entrc la Pesca y 1a frontera norte en ¢] Rio Bravo, las altermativas propucstas

se separan al pasar por la Laguna Madre.
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Para cl calculo de los volimenes de dragado y de corte, en todos los casos se tomé

como referencia ¢l nivel de bajamar media, utilizado por regla general en las costas del
Golfo de México.

3.3.1. ALTERNATIVA DETRAZO"

Su ubicacion se encuentra al poniente de 1a Laguna Madre y tiene una longitud total
de 272.80 Km en los cuerpos de agua y de 164.1 Km. a través de terreno firnme, se

considerd dentro del cuerpo de 1a Laguna Madre el nivel cero como nivel de referencia para

cl dragado, basado cn las conclusiones del " ESTUDIO SE

DIMENTALOGICO DE LA
LAGUNA MADRE " | de Yanez y Schafer ¢n la que s¢ considera a ta Laguna Madre como
un cucrpo de agua en proceso de desecacion, con profundidades minimas.

Se buscd que 1a linea de trazo tuvicra proteccion de algunas islas para disminuir la
cantidad de azolve que pudicra depositarse en ¢l canal y por consiguicnte obtener
voliimencs menores de dragado de mantenimiento que puede ser aprovechado para rellenar
zonas bajas y mecjorar la calidad de las mismas, a este respecto, se tomard en cucnta cl

impacto ccologico favorable o desfavorable que pudicra presentar cste concepto.
3.3.2. ALTERNATIVA DE TRAZO "B",

Sec localiza al centro de la Laguna Madre y ticne una longitud total de 258.80 K.
en Ios cuerpos de agua y de 169.10 Km. en terreno firme. Esta alternativa tiene 1a ventaja,
de que el volumen cstimado de dragado de construccién fue mecenor al de las otras
alternativas analizadas, ahora bien, ¢l problema de la alternativa “"B™ es que ¢l material
producido por las operaciones de dragado deberid depositarse dentro del cucrpo de agua,

debido a que las distancias del trazo hacia ¢l cordon litoral o hacia Ia zona continental son
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considerables en ¢! presupuesto del canal, esto implicara , que con ¢l tiempo ¢l matcrial
obtenido por los movimicntos de dragado regresara al canal a causa de los transportes de
sedimentos originados por las corrientes lagunarias y las corrientes generadas por la entrada
de agua en Jas bocas de Ia laguna. por consigzuiente ¢l dragado de mantenimiento requerido

AT,

es mayor al obtenido en la alternativa

3.3.3. ALTERNATIVA DE TRAZO '

Localizada al oriente de la Laguna Madre y tience una extension de 252.30 Km. en

Ios cucrpos de agua ¥ de 174.60 Knt en terreno firme; por su localizacion cerca del cordon

litoral esta alternativa tendrd un volumen de dragado de construccidn mayor que la

alternativa "B" y mcnor que la altemnativa "A", sin embargo, esta zona presenta condiciones

desfavorables desde el punto de vista de la materia de impacto ambicntal, ya que se danard

el habitat natural de diversas especics de aves y tortugas marinas. Por su localizacién, el
canal se verd afectado por el arrastre edlico y el transporte del matlcerial en suspension que
acarrca el agua al entrar en la laguna por las bocas de comunicacion con el mar. En la

alternativa "C" serd necesario construir canales perpendiculares para Ilegar a los puntos de

ubicacién de las terminales.
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3.4.0. DISENO DE LA SECCION HIDRAULICA DEL CANAL EN
FUNCION A LOS EQUIPOS DE NAVEGACION,

La seccidn transversal del canal de navegacién depende del tipo, dimensiones y
cantidad de barcazas que circulan por ¢l canal. A continuacién sec presentan las
caracteristicas y dimensiones de discilo:

- 1 empujador.

- 5 barcazas.

- Vel = 950 Km/h = 9,500 m /3,600 s = 2.64 m/s

- Caracteristicas similares al canal Norteamericano.

Con los datos de el cuadro 2.3 se pucde calcular la profundidad del

canal:
CALADO DE LA BARCAZA CARGADA 2.60 mi.
MOVIMIENTOS VERTICALE 0.10 ml.
RESGUARDO BAJO QUILLA 0.40 mt.
VARIACION POR DRAGADO 0.30 mi.
SOBREDRAGADO POR SERIMENTACION 0.30 mt.
TOTAL 3.70 mt.

CUADRO 3.3
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En el cuadro 3.4 se presenta el anidlisis del ancho de fa plantilla:

ANALISIS DEL ANCHO DE PLANTILLA
ZONA DE MANIOBRABILIDAD 2 MANGAS 21.30 mt.
SEPARACION ENTRE ZONAS
DE MANGAS 0.8 MANGAS 8.56 mt:
SEPARACION DE
TALUDES 2 (035)MANGAS 7.49 mt:
TOTAL. 3.50 MANGAS AL 37.45 mt.

CUADRO 3.4

Cuando el canal presenia cambios de dircecian, el tren de barcazas derivard con un

cierto angulo debido a las fucrzas iniciales presentes, dicho  angulo de deriva obliga al tren
de barcazas a ocupar una seccion mayvor o lo largo de la curva por lo tanto, en curvas, la
seccion del canal debe presentarse un sobreancho. a menos que se respete un valor minimo
de radio de curvatura donde los sobreanchos son tan pequeiios que se pueden despreciar.

Los radios de curvatura recomendados en canales, para naves con velocidades entre
2.00 y 4.00 m/s, sin requerir sobreancho se especificar 1o siguicente:

- Radio minimo = 3 esloras para angulos centrales menores a 257 1,611.00 m.
- Radio minimo = 5 esloras para angulos centrales entre 25% v 35° ~ 1 .0685.00 m.

- Radio minimo = 10 esloras para angulos centrales mayores a 35° == 3,370.00 m.

3.4.1. FUNCIONAMIENTO HIDRAULICO DEL CANAIL
INTRACOSTERO.

La importancia del proyecto se basa en ¢l buen funcionamicnto de las bocas

existentes a lo largo del litoral tamaulipeco, ya quc en estas s¢ lleva el proceso de
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intercambio de agua entre las lagunas y ¢l mar, ademas de que mantienen el nivel necesario
funcionc permanentemente, en ¢l plano 3.5 se muestran las bocas

para quc cl canal

requeridas para el proyecto

BOCAS CON PROTECCIONES

\\\ﬂ_ | |

et
qe— DRENDEL MAR
PUERTO EL MEZQUITAL
BOCA CIEGA
BOCA SAN ANTONIO
BOCA DE CATALAN
BOCA STA. ISABEL
PULCRTO LA PESCA
AARARA DEL TORDO
BOCADE CHAVARRIA
PLIERTO DE ALTARIRA
PUERTO DE TAMPICO

PLANO 3.5

Se analiza ¢l nivel de bajarar medin @
- 3.66 ms.n.ban.

- Nivel de plantilla

- INivel del agua 0.00 m.s.n.b.m.

- Tirante = 3.66 m.



Se analiza el nivel de pleamar medio:

- Nivel de plantilla = - 3.66 m.s.n.b.m.
~ Nivel del agua = (.455 m.s.n.b.m.
- Tirante = J.115m.

Con los niveles del agua en ¢l inicio det canal, es posible conocer el gradiente de

1a superficie libre, scgin ia longitud a considerar:

sf=hf/ L
W=(flL/4R)(v/2¢g)
f= 8gn? /R

donde :
sf = Pendicente hidraulica.
hf= Perdida de energia por fricciéon.
L = Longitud del tramo.
! f = Factor de friccion.
R = Radio hidraalico = A/ Pm.
v = Velocidad del Aujo: se propone v = 0.30 m/s
n = Cocficiente de rugosidad de Manning = 0.040
A = Area hidraulica del canal.
Pm = Perimctro mojado.

Anilisis del calculo:

A= 17538 m*

Pm = 58.10 m

R=17538 m*/58.10 m=3.01 m
= 0.0869
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hf=0.00003247 L.
sf=hf/L =0.00003247 L./ 1. = 0.00003247
L max = amp / sf

donde amp = es ¢l valor promedio de mareas de Matamoros y Tampico

Matamoros = 0.34

Tampico = 0.47 = (044+0.47/2)=0.455
L max = 0.455/0.00003247 = 14,012.93 m.

Q=AV=17538 m’ x 0.30 m/s = 52.61 m’/s

verificando Ia velocidad por Manning ==
V=(1/0.040) (3.01 )" (0.00003237 )7 =0.2969 m/s

Se analiza entonces, el gasto derivado al canal, desde los cauces principales por

sobre elevacion debido a una avenida extraordinaria:

Q =Cd(By+Ty") (2 (Hl-y) )
Q = Caudal derivado

Cd = Cocficiente de descarga

B = Ancho dc !a superficic libre

¥y = Tirante

T = Talud del canal

H = Enerpiatotal= (y+H)+(V1?*/2g)
A, = Area de la seccion del canal

A, = Area de Ia seccién det canal
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A continuacion en et cuadro 3.6 se presentan los calculos del gasto derivado del

canal:
RIiO Qmax m'/s H () EVYEW H, Cda GASTO DE
DERIVACION
BRAVO 589.51 2.57 1.00 ©.28 .15 193.19
SOTO LA
MARINA 21.70 1.30 1.00 5.01 0.09 83.20
PANUCO 1,604.31 2.57 1.00 10.50 0.20 416.19

CUADRO 3.6

3.4.2. ANALISIS DE LA PROFUNDIDAD MEDIA.

Para cl calculo de la profundidad media de la Laguna Madre, se empleo un valor
pondcerado, resultado de un estudio realizado en 1965 ( Sedimentalogia de la Laguna
Madre, Tamaulipas Parte 1, elaborado por Amado Yaiez y Carmen  Schlaepfer ) donde se
establece que la Laguna Madre sc ticne una profundidad media de 1.50 m. en una longitud
de 55 Km. y de 0.65 m. ¢n 125 Km. aproximadamente, por lo tanto:

Profundidad media= (55 x 1.5+ 125 x 0.65)/ ( 55+ 125)

Profundidad medina = 0.9097 m.

El oleaje es gencrado por la accidon del viento cn la superficic de la laguna, y la
magnitud del primero dependera de 1a velocidad det segundo, de la profundidad del agua y
de ia longitud cxpuesta al viento en la dircecion considerada ( FETCH ).

Para cl calculo del oleaje se empleo el método presentado por ¢l U.S. Corps of
Enginners, cl cual usa la velocidad del vienlo medida o ajustada a una elevacion de 10

m.s.n.m. Los vicntos considerados fucron los nonnales y los correspondicentes a los nortes.
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El rango de altura y periodo de oleaje calculado para vientos normales se encucntran
entre 0,20 y 0.25 m. y los intervalos de ticmpo entre 1.5 y 2.5 s, respectivamente. Para

nortes se encuentra entre 0.50 y 0.70 m. | y ¢l intervalo detiecempo entre 2 y 4 s,

3.4.3. ANALISIS DE PERDIDAS POR INFILTRACION.
A=17538m"

Tramo Rio Bravo - Soto la Marina - 2623 .800.00 m

Tramo Soto Ia Marina - Rio Panuco = 17420000 m

A, = 175.38 x 263,800.00 = 46,265.24.4.00 m’

A, = 17538 x 174,200.00 = 30,551,196.00 m'

Para ¢l cilculo de la pendiente fue considerada la influencia de esta en sentido
longitudinal y perpendicular al ¢je del canal. Para el ealeulo del gradiente perpendicular se
aplicé el criterio de French:

yal- v =2y /8) (vl Fe) (V- va)
datos:
v, = 0.00 m/s
y: =0.32m
g = accleracién de 1a gravedad 9.8 m / s7
= celeridad de onda = (gh)**
h = Profundidad media = 0.90 m
amp =0.455m

v, =7
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Despejando v, se obtienc:
v, =0.4773 m/s
Ahora, fue considerado como ¢! tiempo de accién el 50 % del periodo total de la

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

Ta = Tiempo dc accion de pleamar
Ta = 0.50 x 24 x 3,600 scg. = 43,200 scg.
V = Velocidad de Ia marea sobre 1a costa

V=Caxv,

donde Ca es coeficiente de amortiguamiento = 0.16
V =0.16 X 0.4773 mis = 0.0763 m/s
Se calcula ahora la longitud:
L=V xTa=0.0763x 43,200 = 3,299.09m
Gradicnte perpendicular =
Sp=amp /L = 0455 m/3.299.09 m = 0.000137
Gradiente longitudinal =
L =04773 x 12 x3,600=20,619.36 m
SL = 0.455 m / 20,619.36 m = 0.000022
Por lo tanto, los gastos infiltrados serdan los tramos de longitud que se analizan:
q=Kpx Ax(Sp+SL)
Donde ¢l drea A sc considera como la correspondiente a un solo talud del canal:
A =10.00 m
1) Tramo Rio Bravo - Tepchuajes

Rancho de Piedra - Lomas del Real = 364,400.00 m
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10.00 m x 364,400.00 m = 3,644,000 m*

2) Tramo Tepehuajes - Rancho de Piedra
Lomas del Real - Rio Panuco = 73,600.00 m
10.00 m x 73,600.00 m = 736,000.00 n¥’
Por lo tanto tramo 1 = 0.2785 m* /s
tramo 2 = 0.0562 m' /s

Gasto total por infiltracion: 0.3347 m’ /s

3.4.9. ANALISIS DE PERDIDAS POR EVAPORACION.
Para las perdidas por evaporacion, sc utilizo un programa desarrollado por la SARH

con los siguientes resultados de el cuadro 3.7 @

RIO Qmax m’/s 11 (mt) ALl A, i, Cd GASTO DE
DERIVACION
BRAVO 558951 2.57 1.00 6.28 0.15 193.19
SOTO LA
MARINA 91.70 1.30 1.00 5.01 0.09 83.20
PANUCO 1,603.31 257 1.00 10.50 0.30 41619

CUADRO 3.7

3.5.0. ESTUDIO DEL TERRENO Y SU CLASIFICACION.

Las caracteristicas de suclos del aren, relacionada con ¢l trazo del canal se
obtuvicron de las cartas de suclo claboradas por ¢l Estado de Tamaulipas y el INEGL

Las difcrentes clasificaciones de suclos que existen a lo largo de 1a costa son los

siguientes:
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A) Perfil representativo para solonchak ortico.
B) Perfil representativo para regesol elitico en fase lunatica.
C) Perfil representativo para vovtisol pélico con fase

moderadamente salina y sadica,

3.6.0. ORIGEN Y DESARROLLO DE LA LAGUNA MADRE.

Desde el inicio de su formacion, la laguna se ha estado rellenando con abundantes
aluviones, scdimentos provenientes del mar, de la barrera ¥y de la crosidén continental,
actualmente predomina ¢l depoésito de arenas transportadas desde 1a barrera por los vientos
del sureste. La precipitacion de sales no ha sido hasta ahora un factor importante en la
sedimentacién, excepto en algunas dreas aisladas, donde la mayor parte de ellas se vuelve a
disolver. Aun cuando existen fluctuaciones fuertes debido a las precipitaciones, 1a tendencia
general es hacia un aumento progresivo de la salinidad, sin embargo, por lo mencionado al
analizar la hidrografia, no sc cree que la salinidad alcance valores tales que provoquen la
prceipilacion masiva de todas las sales disueltas.

Suponicndo que hubieren existido con anterioridad las misrnas caracteristicas
climatolégicas que se ticnen actualmente, la desccacion de la Iaguna en los ultimos aflos sc
debe, principalmente, a un cambio e¢n las condiciones hidrolégicas, causadas por la
disminucion de las aportaciones continentales por las obras de irrigacién y principalmente
por ¢l aislamiento completo de la cuenca debido al azolve de las boceas.

No se cree posible que la laguna se regenere por medios naturales, a no ser por un
nuevo avance de! mar o un hundimiento de Ia costa. Ain cuando un ciclon abriera las
bocas, es mids probablc que ¢l agua ticnda a estancarse en la depresion de la laguna que a

restablecer una circulacién normal.
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3.7.0. ANTECEDENTES LLIMNOLOGICOS.

El clima cn la laguna cs arido con fucrte predominio de la cvaporacién y las
aportacionces de agua de los rios de 1a laguna son minimas, en consccuencia Ia laguna esta
en proceso de desccacion, incrementandose la salinidad de las aguas remanentes y la
precipitacion de sales en las zonas marginales. La dJistribucion de los sedimentos ha sido
influida principalmente por la entrada de agua marina en la lauguna, 1a energia del olcaje
interior y la accion del arrastre edlico.

El estado de la Laguna Madre representa la evolucion final de una cuenca, que se
origina como laguna marginal, con la formacidn de una barrera litoral y que actualmente se
encucntra cn proceso de desecuacion con aguas hipersalinas en las partes todavia inundadas

y extensas planicics de lodo en las pucrtas expucstas.
3.8.0. FISIOGRAFIA.

La region costera continental de Ia laguna muestra una superficie plana, alterada
solamente por pequeiios altos topogrificos. Al norte del rio San Fernando la orilla
continental de la laguna presenta acantilados irregulares casi verticales de 2.00 a 8.00 m. de
altura, que ¢s resultado de la erosion de aluviones del rio y por ¢l constante olcaje gencrado
por los vicntos dominantes del sureste. Sin embargo en la proximidad del Mezquite, el
borde de la laguna cs mas bajo y menos escarpado, ¢l material aflorante cs una limolita

a Loma y otros de menor magnitud

compacta. Los csicros interiores de Santa Tercsa.
alteran la continuidad de la linca de la costa interior; a lo largo de .ésta existen depdsitos de
arena que van desde los Ebanos hasta unos 5.00 km. del rio Soto la Marina y que forman

una franja de aproximadamente 1 km. de ancho por 2.00 m. dc espesor.
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Esta franja estd unos 5.00 m. abajo que el nivel actual del mar y corresponde

probablemente a una playa antigua que se formé cuando dicho nivel se mantuvo cn esa

posicién. El vaso dc la laguna esta separado del Golfo de México por una barrera litoral, la
Costa de Barlovento de la barrera es recta y uniforme, en contraste con la orilla continental
que es irregular. El rio San Fernando desembaca en el interior de la laguna, donde se ha
formado un delta en forma de pata de gallo. Las pequeiias islas que se encuentran frente a la
desembocadura actual son remanentes de aluviones antiguos de ¢stos rios. Estos depdsitos
han relienado parcialmente Ia depresion de la laguna, separandola en' 2 partes, la cuenca
septentrional y la cucnca mernidional:

La cucnca septentrional es de mayor dimensién ( 20.00 k. de ancho y 55.00 km. de
largo ) y presenta Ia maxima profundidad de poco mas de 3.00 m. en relacion con el nivel
del mar.

La cucnca meridional es menos ancha que la cucencea septentrional, pero mas larga y

menos profunda ( al rededor de 1,20 m. ) presenta su maxima amplitud inmediatamente al

sur de los depositos deltaicos del rio San Fernando ( 17.00 km. Aprox. ) y disminuye hasta

3.00 km. de ancho cerea de la desembocadura det rio Soto la Marina.

3.9.0. NHIDROGRAFiA.

La laguna comprende  dos  cextensiones  dJde  agua  aisladas uec cubren
g P 24

aproximadamente la cuarta parte de su superficie original. En fos Gltimos afios se ha estado

desecando y su nivel en la actualidad es de 1.00 m. abajo que ¢l nivel sobre el mar; sec ha

notado que la salinidad aumenta en forma directamente proporcional al proceso de
~

desccacidn, por otra parte, las aportaciones de agua dulce aumentan y se¢ espera que con ¢l

tiempo, sc legard a un estado de equilibrio con la salinidad.
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Actualmente s¢ nota que la concentracién de sales sc estd aproximando al valor
critico para la precipitacién del sulfato de calcio. En ocasiones éste valor se ha superado,

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

constituidas por cristales de yeso, y en algunos Jugares se ha alcanzado la concentracién
necesarias para la precipitacién del cloruro de sodio. Al norte de la isla Larga, en la cucnca

1les se disuclven parcialmente durante la

septentrional, existen salinas naturales, cuyas

época de lluvias. l.a caracteristica principal climatica del area es que la evaporacién

predomina sobre la precipitacion, cabe mencionar que las aguas de los principales rios son
aprovechadas por los agricultores locales en pequenas presas de irrigacion y no llegan a la

laguna.

3.10.0. PRECIPITACION - EVAPORACION.
En ¢éstas estaciones climatolégicas de la S.A.RVH. en Ia zona cercana a la Laguna

Madre, se reportan evaporaciones mayores a lus precipitaciones, con excepeidn de Jos afios

cen quc pasa algun ciclén en la zona.

Las caracteristicas de la precipitacidon y evaporaciones en las poblaciones aledafias a

Ia Laguna Madre sc indican en ¢l cuadro 3.8

S Y PRECIPITACIONES

TABLA DE EVAPORACIO
ESTACION PERIODO ANDN EVAPORACION FRECIFITACION EVATORACION YOLUMEN
MEDIA (mm) AMEDIA (mm) NETA (mm) EVAPORADO
(mmy
SOTO LA 2 S S — E T X7 J SRS [ ———
MARINA
SAN

FERNANDO 32 - 65 1,908.00 518.60 1,289.40 2,578.80
LA PIEDAD GO - 63 2,043.00 526.20 1,516.80 3.633.60
MATAMOROS 17 - 64 1.816.60 G70.00 1,146.60 2.293.20

CUADRO 3.8
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3.11.0. ANALISIS HIDRODINAMICOS DEL CANAL INTRACOSTERO.

Los requerimientos minimos necesarios para garantizar la operacion del canal son:

A) Ascgurar una profundidad minima que permita ¢l paso de convoyes y

remolcadores en cualquicr tiempo.

B) Que ¢! intercambio de agua a traves del canal intracostero sea de tal magnitud,

que se permita la nave

cion de los canvoyes de barcarzas empujados por el remoleador.

La razén fundamental por 1a cual so da et interecambio de agan en el canal se Jdebe

al efecto de la marea, 1a precipita

SOTL ercurrimicnto v la evaporacion que se produce en el

canal y las lagunas por las que éste atravie

10 Se comuni

cnerindose por estos motivos
un gradiente hidraulico. La marea tiche un efecto mucho mayor gue la evaporacidon en la
generacion de le corriente ¢n ¢l canal.

La marea es un fendémeno gencrado por las fueryas pravitacionales que son ¢l Sol y

1a Luna, asi mismo,

as arbitas de Ia tuna alrededor de Ia tierra y de ¢sta al rededor del Sel
son clipticas, por lo que habra una atraccién maxima ( Perigeo ) v otra minima ( Apogeo )

en cada ciclo de las drbitas respectiv

Si tomamos los cfectos gravitacionales de 1a Lama, ¢l Sot vy la Tierra como los
generadores principales de 1a marca como unitario, las componentes principales de la marea

sc muestran en ¢l cuadro 3.9:
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CUADRO COMPONENTES DE LA MAREA.

COMPONENTE SIMBOLO PERIODO AMPLITULY
LUNA
PRINCIPAL M2 12,32 100.00
SOLAR
PRINCIFAL S2 12.00 46.66
ELIPTICA
LUNAR N2 12.606 19.20

LARGA
LUNISOLAR
DIURNA K2 11.97 12.70
LUNAR
PRINCIPAL 01 2598 4150

DIURNA
LUNISOLAR
DIURNA K1 2493 S8.40
SOLAR
PRINCIPAL L3} 24.07 19,40
DIURNA

CUADRO 3.9

La velocidad de la onda de marca depende de la protundidad en la que se propaga.
Por el periodo que tienc 1a marea, la ola gencrada ticne una longitud tal, que sc traslada con

las caracteristicas de una onda en aguas bajas; su valor se obtiene de Ia expresidn:
c= (gh)®

en donde:
c = ccleridad de onda
g = gravedad
h = profundidad
Considerando una marca promedio de 10 hr. entre plecamar y bajamar, cl efecto de
ésta en el canal alcanza una distancia aproximada de 224.30 Km.,, lo que significa que ¢l
efecto de 1a marea alcanza toda Ia longitud de los 6 tramos en que se ha dividido el Canal

Intracostero Tamaulipeco; la variacién de los niveles del mar se tomaron de la publicacién
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nes de marca para 1996, publicadas por el Instituto de Geofisica de la

El fenémeno de las mareas ¢s ciclico con periodo de 29 dias 12 horas 44 minutos,
ticmpo que tarda la luna en pasar por todas sus fases, ¢s decir, un mes sinddico. Sc tomé un
ciclo completo de marcas para la simulacién  hidrodinamica y  se  consideran  las
fluctuaciones de la marca del ciclo lunar, como proimedio de todo un aito. Los intervalos (
dt )} en que se divide ¢l mes sinadico, ¢s de dos horas, dando un total de 355 niveles de
marea, mismos que fucron simuitados para conocer ¢l aporte de gasto y volumen de cada
uno de éstos niveles contribuyen en ¢l suministro o evacuacion de apua en el canal.

De acucerdo a la configuracion de la costa de Tamautipas, ¢! canal se dividid ¢en 6

tramos, limitados por su comunicacion con el mar al inicio de ¢stos e su extremo

opucsto con a laguna costera en que termina cada uno de los tramos.

Las longitudes aproximadas de los tramos del canal se presentan en el cuadro 3.10:

TRAMO DEL CANAL LONGITUD (m.)
PUERTOQ IND. ALTAMIRA - 1. DE SAN ANDRES 2,000.00
L. DE SAN ANDRES - BARRA DEL TORDO 21,000.00
BARRA Db ORDO - L. DE MORALES 51,000.00
LAGUNA DE MORALES - LA PESCA 30.000.00
DE LA P CA - AL SURDE EA LAGUNA MADRIE 11,0000.00
NORTE DE [.A LAGUNA MADRE - PIO. DE BROWNSVILLIE 6-4,200.00

CUADRO 3.10

Por lo quc respecta al Rio Panuce-Pucrte Industrial de Altamira, por Ia seccion del

canal y Ia tongitud del tramo, éste pricticamente s¢ COMpOrta como vasos comunicantes,

i

pues la marea en ambos oxtremos ¢s priacticamente la misma y su efecto tarda en alcanzar la
mitad del canal en sdélo alpunos minutos, por lo que no se¢ simula su comportamiento

hidrodinimico.
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Con los datos de los tramos en que sc dividid ¢! canal y los datos de la marea, se
strnulan las condiciones hidrodinamicas de cada uno de ¢stos tramos de canal, obteniéndose
los gastos y volumenes, tanto ingresados hacia el canal como evacuados del mismao, asi

coimo el volumen neto que resulta de la simualacion del ciclo lunar completo.

NSPORTE DE SEDIMENTO.

Para ¢ atrav

aluar ¢l transporte de sedimentu

del fondo de las lagunas costeras se

requiere conocer los campas de vientos para predecir fa generacion del oleaje como las

lagunas costeras tienen profundidades bajas v ias dreas de generacion del oleaje en su

n obsticulos, alcanzando varios Kim. sus anchos promedios, ¢l

interior son arcas abiert:
olenje que s¢ genera por las intensidades de los nortes ( se supone que frecucntemente )
alcanza la condicidn de rompiente:
h = 0.142 tan h kd m ~/Lb
En donde:
h == Altura maxima de la olam x

L = Longitud de la ola a la profundidad db

211/7L (nodeconda) b
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3.13.0. TERMINALES DE APOYO.

Una terminal maritima ¢s 1a parte de un puerto o alberguc que proporciona zonas de

atraquc y scrvicios a la carga, asi como facilidades para su almacenamiento.

El costo aproximado de construccion se considera en $ 5,000,000.00 U.S.D. por

terminal portuaria tipo. Debido a las necesidades basicas de la

siguientes localidades:

1) Carboncra - Municipio de Sn. Fernando.
23 La Pesca - Municipio de Soto la Marina.
3) Barra del tondo - Municipio de Aldama,

4) Altamira - Municipio do Altamira,

obra se consideraron las

Caaa una de estas termales contara con accesos, servicios de agua potable,

clectrificacion, alcamaritlado sanitario v servicios adéreos, a continuacién, cn Ia tabla 3.6 se

mucstra a detatle cada uno de estos servicios, v en ¢l cuadro 3.11 s¢ muestra ta distribucion

de cada terminal tipo

AREAS DE DESARROLLO PARA LLAS TERMINALES

PECIFICACION

SERAN PARA LAS CUATRO TERDMINALES T1770

TRANSFERENCIA

1.20 ha

TERMINAL DE GRANOS — 300 ha
TERMINAL DE CONTENEDORES 2.00 ha
PATIO DE GRANELEROS 1.20 ha
PATIO DE ALMACENAMIENTO DE CONTENEDORES 1.00 ha
“IC NMANTENIMIENTO (SERVICIO DE NAVES) 2700 ha
TERMINAL DE TRANSFERENCIA DE FLUIDO! 1.00 ha

AREAS DE SERVICIOS, SEGURIDAD Y VIGILANCIA:

BOMBERQS ¥ CLINICA MEDIA 0.5G ha
ADMINISTRACION Y SERVICIOS 1.00 ha
AREA DE ESPERA 200 ha
TOTAL DEIL AREA DE LAS TERMINALES. 14.00 ha

CONTARA TAMBIEN CON UNA DARSENA DE 800.00 m. X $00.00 m.

CUADRO 3.11
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En el cuadro 3.12 sc muestra especificamente cada una de las terminales, mostrando

los accesos carrcteros y los accesos a los acropucrtos, asi como los datos de los servicios

generales para el dptimo funcionamicnto de las ternminales.

TERMINAL | CARBONERA- MUNICIPIO DE SAN ANDRES

ACCESOS CARRETERA A SAN FERNANDO 57.00 Km.
AGUA POTABIE 2.00Kin.
SERVICIOS ELECTRIFICACION 0.50 Km

ALCANTARILLADO SANITARIO 200 Km.

VICIOS AEREOS

AEROPULRTO DE

LA CD DEMATAMOROS 187.00 Km.

TERMINAL 2 LA PESCA - MUNT

CIPIO DE SOTO LA MARINA

ACCESOS

CARRETERA A SOTO LA MARINA 7000 Km

SERVICIOS

AGUA POTARLE .00 Km.
ELECTRIFICACION 0.30 Ken.
ALCANTARILIADO SANITARIO 1 OO K

SERVICH

Al l\()l’l»l Rj 1o Di: CD, VJLXUKII\ 14,00

TE.

ACCESOS

CARRIT

SERVICIOS

AGUA POTARL
LILECIRIFICACION 0.50 K.
ALCANTARILLADO SANITARIO 2.00 Km

SERVICIOS AERLEOS

EROPUERTO D LA CD. DE TAMPICO 140.00 Km.

TERNMINAL -4 ALTAMIRA - MUNICIPIQ DE ALTAMIRA

ACCESOS CARRETERA A ALTAMIRA 1000 Km
AGUA POTABLLE 1.50 Km.
SERVICIOS LLECTRIFICACION 1.00 Kin

ALCANTARILLADO SANITARIO 2.00 km.

SERVICIOS AEREOS

AERQPULRTO DE LA CD.DE TAMPICO 10,00 Knm.

CUADRO 3.12
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3.14.0. SENALIZACION DE LA Via.

Como apoyo auxiliar de la navegacion por el canal, sc ha definido la sefializacion de
la via, de acuerdo a los reglamentos de navegacian.

Las schales visibles diurmas y nocturnas que indiquen la navegacion en ¢l canal,
utilizan la misma estructura y transmiten seniales y avisos necesarios para su identificacion
diuma, y luz con caracteristicas destellantes v colores, para la identificacion noctumu.

Las boyas de scializacion regueridas para ¢l eanal  deberin de ser de luces
alternantes, distanciadas entre <i, a ambos lados del canal; de acuerdo con su alcance y el
cambio de dircccion en ol canal, ¢l minimo alecance es usualmente de 3 millas (4.80 Km.)
dependiendo esto del poder de la lue vy de Lo altura sobre ol nivel del agua; por 1o tanto, 1a

distancia entre las hoyas consecutivas de cualquicera de tos lados es de 6 millas (9.60 Km.)

en las lineas rectas y a intervalos mas cortos on las cur

5, por 1o que ¢! canal  se deberdn
instalar un total de 140 boyas considerando partes y curvas del canal. 8¢ estima que el costo

D0 1o que daria un total de $ 420,000.00 U.S.D

unitario de las boyas ¢s de S 3,.000.00 U

3.15.0. PROTECCION Y REFORH} CACION

En considerables extensiones del litoral, entre Tampico y o Rio Bravo, sc presenta
el desplazamicnto de las arenas hacia terra, arrastradas por ¢l viento, formando dunas de
arcna de 3.00 Km. a lo largo de 1a playa. Esta fendmeno se ha puesto panicularmente en
evidencia entre 1a Laguna Madre y el Rio Brave, en aquellos lugares en donde el trazo del

canal pasa a 1.00 Km. dc la linea costera; esto constitnird un riesgo permanente ¢ implica

un mantenimiento adicional y costoso.
Por lo siguiente se recomicnda que a la par del proceso de la construccion del canal,

debera de emprenderse una reforestacion intensa con vegetacion nativa de las zonas
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(mezquite, arbustos, haldfilos y pastos) y con las que se pucdan adaptar al medio como lo
seria la casuarina.
En la zona centro. del puerto de la Pesca a la Boca de Barra del Tordo, se
recomienda en las lagunas ¢l mangle, que dio muy buen resultado en el Estado de Veracruz.
De 1a Boca de Barra del Tordo al puerto de Tampico, se sugierc la anterior
reforcstacion que posiblemente de un buen resultado, o bien, usar encinos y chaca. El érea a
sembrar cquivaldria a 2,185 ha. quc a razén de $2,000.00 U.S.ID. nos da el total de

$ 4,370,000.00 U.S.D. que cs insignificante con <l costo del canal.

3.16.0. PROGRAMA Y PROCEDIMIENTO DE CONSTRUCCION.

La construccion del Canal Intracostero se realizard en un tiempo Jde 18 meses para lo que se
proponge tener, simultincamente, varios frentes de trabajo. Estos deberan de ser iniciados en
8 zonas y podran ampliarse en ¢l transcurso  de la obra. Como obras complementarias al
canal, sc propone la construccion de 9 cruces carreteros y 9 puentes, cuya estructura sc
definir en base a los estudios de Mecinica de suclos y aforo vehicular,

Los cruces son:

1) Casretera Matamoros - Playa Bagdad.

2) Carretera Matamoros - Playa el Mezquital.

3) Carretera {.a Pesca - Playa.

4) Carrctera Tepehuajes - Playa.

5) Carrctera Barra del Tordo - Playa,

6) Carretera Altamira - Playa.

7) Carretera Madcro - Playa.

8) Av. Alvaro Obregon - Cd. Madero.

9) La barra Tampico - Escolleras.
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También sc encucntra un cruce de dos vias de ferrocarril, que van a "Quimica del

Mar", al igual que los puentes de los cruces carreteros. Sc tendran que hacer estudios

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

cruces con tuberias de PEMEX y las empresas de¢l corredor industrial, que deberan

profundizarsc para permitir la construceién del canal.

3.17.0. CRUCES DFE INSTALACIONES DE PEMEX CON EL TRAZO DEL

CANAL INTRACOSTERO.

1) Gasoducto de 6" a Quimica del Mar

2) Combustoleco de 6™ a Quimica del Mar,

3) Linea de plataforma a bateria de arrangue ( perpendicular al

callejon de embarquc).

3.18.0. CRUCES DE LAS INSTALACIONES DEL CORREDOR
INDUSTRIAL CON EL TRAZO DEL CANAL INTRACOSTERO.

1) Descarga de la empresa Dupont il mar
2) Descarga de la empresa Humex al mar
3) Descarga de la empresa Novaquim al mar
4) Descarga de la empresa Petrocel al mar
5) Descarga de la empresa Negromex al mar
6) Descarga de 1a empresa Policyd al mar

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

18"

s

v

14"
arr. Garrapatas
arr. Garrapatas

20"
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Cruce dcl Canal Intracostero con c¢l canal de descarga de la presa Tamesi de
550.00m. Existen también obras complementarias a largo plazo, que sc¢ requeriran de
acuerdo al futuro desarrollo del canal. Estas podran ser:

1) Ampliacion de carreteras hacia las terminales.

2) Construccisén de vias de ferrocarril.

3) Ampliacién de la infraestructura basica de las terminales, tales como
clectricidad, agua, estacioncs de combustible, cte.

4) Construccion de exclusas ¢n los rios de mayor aportacién.

Estas dependeran del estudio de factibilidad en la operacion

del canal.
3.19.0. EQUIPOS DE NAVEGACION.

En la actualidad, y desde tiempos antcriores sc ha utilizado la barcaza para
transportar las mercancias homoggcéneas a través  de los canales; cstas barcazas estin
construidas a base de clementos metilicos de tal manera que formen un cajon rigido. Su
construccion cstd dada por la refacion de 5 a 7 { de eslora a la manga ) para que la barcaza
pucda tener una buena estabilidad; por lo que se refiere a Ia relacién de eslora al puntal,
debe de constarse de 1/20 a 1/25 ya quc de ésta norma dependeri Ia resistencia del casco,

evitandose asi, las deformaciones por la carga.

Las barcazas que se van a destinar al trafico del canal, deberan tener las mismas

caracteristicas estandar que sus similares on los tados Unidos; la cstandarizacion ¢s
conveniente por tratarse del triafico entre los dos paises, se aplicaran las nortmas del trifico

establecidas por los Estados Unidos de América.
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Caracteristicas:

1) 59.40 m. de longitud.

2) 10.70 m. de ancho.

3) Calado de 2.60 m. (cargado).

4) Velocidad maxima es de 9.50 Km/hr.
5) Capacidad de 1,655 Ton.

En 1a actualidad el método utilizado para mover las barcazas es ¢ empuje en lugar
de arrastre ya que tiene la ventaja de emplear una menor tripulacién, debido a que los
tripulantes s¢ encuentran en el remoleador. 8i ¢l tren es arvastrado, cada barcaza requiere de

dos tripulantes. por csta razon ¢l sistema de empuje es, ahora, universalmente adoptado.

3.20.0. DESCRIPCION DEL REMOLCADOR.

El remolcador ¢s una unidad flotante autopropulsada capaz de empujar a las

barcazas y de llevarlas hasta su destino. Esta unidad debera de contar con una reserva de
potencia que la haga capaz de enfrentar los fuertes vientos que pudicran soplar en direccion
contraria 0 que le ocasionen contratiempos durante la travesia, asi como las corrientes de
agua que se pudieran presentar durante ¢ésta. Las caracteristicas de la embarcacion son

aproximadamente las que siguen:
1) Eslora: «40.00 m.
2) Manga: 9.00 m.
3) Calado: 2,14 m.
4) Velocidad de trinsito: 9.00 Knvhr,

5) Potencin del remoleador: 1,200 H.P.

48



3.21.0. OBJETIVO DEL PLANTEAMIENTO.

El objetivo general del planteamicento ccolégico cs definir el posible impacto
ambiental de las obras del Canal Intracostero, ¥ proponer ¢l ordenamicento ecoldgico que
conduzca a una aprovechamiento racional y a la conservacién de los recursos naturales en la

zona.

3.21.1. PLANTEAMIENTO ECOLOGICO.

El desarrollo de un pais, regién o zona, implica una seric de acciones que modifican
el medio ambiente; cualquier obra o asentamicnto que se realiza ¢n esce medio, iniciard una
estrecha interrelacién con todos y cada uno de los clementos que Ja integran. Los aspectos
ecoldégicos han sido sacrificados en arcas de desarrollo, y por una planeacion desintegrada
de ellos, se tiene que recurtir a soluciones paliativas, para evitar que se generen aspectos
desestabilizadores u opuestos a las condiciones originales del medio.

Los estudios ¥ andilisis ccoldgicos son de gran importancia como pante integral de
cualquicr proyecto de desarrollo, de ésta mancera se prevén los efectos de las acciones a
realizar ¥y se generan marcos de normatividad y conservacion de las rescervas ceoldgicas;
consccucntemente s¢ obticnen los beneficios que lHevan al aprovechamiento maximo
sostenible de los recursos naturales y al mcjoramicnto de un nivel de vida, acorde a las

condiciones intrinsccas del medio.

El Canal Intracostero representa una alternati desde el punto de vista ceologico,
de convertirse en una obra ingenieril que brinde la posibilidad de solventar problemas
ambientales que enfrenten cuerpos de agua tan importantes ¢n la region como lo es la

Laguna Madre. Uno de los aspectos en los que se ha hecho mayor ¢énfasis dentro del

Tratado de Libre Comercio es la proteccidn del medio ambiente. Por ésta razdn, y por los
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alcances que el canal intracostero tendran en la aplicacién de dicho tratado, ¢s de suma

importancia determinar el impacto ccoldgico derivado de la construccion y operacién del
mismo.

La correlacion del diagnostico ambiental con la imagen técnica conceptual del
proyeccto del canal, determinaria las estrategias y ordenamientos que permitan el desarrollo
integral de la zona, en armonia con ¢l ambicnte y los recursos naturales existentes.

Cabe mencionar que la franja Tamaulipeca esta conformada  por  diversos
ccosistemnas, considerindose de mayor importancia los del ambiente estuarino, lagunario y

las llanuras de inundacion; cstos albergan disting

5 especies. destacando por su imponrtancia
comercial ¢l camardn, ostidn, jaiba vy langosta. Son wmbicn, refugio natural de aves

sedimentarias ¥y migratorias, asi como de especics acudticas que encuentran en ellos un

medio propicio para su desarrollo y conservacian,

El planteamiento ecologico forma parte medular de las estrategias para definir y

fundamentar, ambicntalmente, Ia viabilidad téenica del proyvecto del canal intracostero.

3.22.0. ESTUDIOS PRELIMINARES ECOLOGICOS PARA EL CANAL

INTRACOST

RO

Los estudios analizados que hacen referencia al proyecto, se remontan a la década

de los 60's, retomando la tdea del mismo tenemos los estudios rcalizados sobre el Canal

Intracostero por la Direccién de Obr:

Maritimas (1963) , la Sccretaria de Marina (1966),
asi como la O.N.U. (1967-68) , vstos cstudios no contemplan los aspectos ambientales del
proyecto; sin embargo, s¢ ticne informacion sobre trabajos preliminares (ue sobresaltan la
importancia de la zona.

Yaficz - Arancibia y Schleapfer (1968), presentaron un estudio sedimentoldgico, de

1a Laguna Madre, aportando informacion relevante sobre las condiciones ambientales de la
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misma y mecncionan que el clima predominante en la regidn es arido, con un alto grado de
evaporacion, contrastando con un muy bajo aporte de agua fluvial y por escurrimiento; en
consecuencia, la laguna cstd cn proceso de desecacién, incrementando la salinidad de sus
aguas remanentes y la concentracion de sales sobre sus mirgenes, alterando drasticamente,
la calidad del suclo.

El " Estudio de factibilidad

ondmica del Canal Intracostero Coatzacoalcos a
Ciudad del Carmen ¥ (Abril de 1973), de la Sceretaria de Marina, es ¢l primero que

considera "aspectos ccoldgicos” dentro del proyecto. Contempla que la construccion de ésta

via podria dar lugar a una perturbacion del cquilibrio ambicntal ¢n lagunas y esteros que
quedarian interconcctados, asi mismo. reporta alpuna de las especics de las vonas estuarinas
del Golfo de México que pueden resultar afectadas.

A continuacion se ninmeran consccucincias que pueden resuitar del establecimiento

dei canal en la zona:

1) Al realizar ¢} dragado a trav

laguna

. ¢l movimientode lodos podria
perjudicar al ostién.

2) Sc corre cl peligro de dividir fisicamente las laguna

st el dragado no se hace
adecuadamente y, si se biscctan ¢éstas areas se crean problumas de circulacidn interior.

3) Al interconectar varios sistemas lagunarios podrian  presentarse problemas de
contaminacion, fundamentalmente de fucntes petroleras.

4) Un factor favorable scria que, al encadenar diversas lagunas mediante un canal

navegable, se¢ tendria una mayor recirculaci

n de las aguas, lo guc aumentaria la
productividad al reducirse ¢t tiecmpo de residencia de las mismas.

5) Al interconecctar sistemas independientes de esteras y laguns

ssc alteraran los

parametros ambientales originales dando lugar a una modificacidn de¢ csos ccosistemas.
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Se considera prematuro juzgar si ccoldégicamente los cambios serian favorables o
desfavorables al! construir ¢l canal, se establece que las actividades relacionadas al uso del
canal deben sujetarse a las disposiciones que establezean la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes.

Por otra parte, ¢l departamento de pesea de la Secretaria General de Recursos
Pesqueros (1978), presenta un estudio de preinversion a nivel exploratorio  titulado

“Complejo Econdmico de la L

puna Madre en Tamaulipas” Vol 1y 2.

En este documento se reportan estudios meteorolagicos ( climas, vientos y
precipitaciones),  estudios  hidrologicos  (escurrimicntos), ¥ occanogriaficos  (analisis
estadisticos y ciclonico de oleajes. de marca astrondomica, sobreelevacidn por efectos de

iento).

Sanchez (1980) presenta un andlisis de los  factor

fisicos y quimicos para

identificar zonas con prospeccion acuicola en la Lo

ma Madre de Tamaulipas. Describe las

condicioncs bidticas ¢ hidrologicas durante ¢l otofo-invierno de 1977 y la primavera-
verano de 1978, Tambidén s¢ menciona que los cfectos ciclénicos sobre la laguna le han
permitido mantener un potencial significado de produccion de especics. Destaca que con

anterioridad la laguna contaba con 13 bocas abicertas 3y que hasta la fecha del estudio sélo

habia dos:

En éste mismo estudio s¢ dan una serte de recomendaciones para la rehabilitacidon de
1a faguna, destacando las siguientes:

1) Desazolve y estabilizacion de bocas.

2) Drenar mayor cantidad de agua dulce a la laguna.

3) Introducir nucvas especies para analizar su acoplamiento a

las condiciones cxtremas y cambiantes de la laguna.
Uno de los estudios mas recientes que considera aspectos ambientales en 1a region,

presentado por CIDIPORT (1989). denominado "Diagndstico de la problematica de

52



contaminacién del agua en las zonas urbanas”. En éste trabajo se presentan los principales

usos del agua en las zonas urbanas ¢ industriales, asi como sus fuentes de abastecimiento;

indica también el marco general de las fuentes de contaminaciéon que afectan a los

principales cuerpos de agua fluviales en la franja costera Tamaulipeca.
Contreras - Baldecras (1990), reportan la existencia de 66 aves acuditicas y

subacudticas en tres estaciones de la Lapuna Madre (La pesca, Enramadas y carboncera).
Mencionan ¢l gran valor ccologico de éstas vonas por encontrarse ¢n su ruta

migratoria, ademas de la importancia cinegetica de algunas de elias. Las especies mas

cazadas en ¢sos lugares son ¢l pato cabeza roja

v la cerceta aliazul, de acuerdo con
entrevistas a cazadores, reportan una baja densidad durante los afos de estudio analizados
{1988-1989), posiblemente por ¢l incremento de fa caceria y por los efectos del huracan
Gilberto (cambias de ruta migratoria o desplazamiento hacia ¢l nore de Esta).

En (1993-1994) s¢ presentd el estudio denominado "parque acuicola de Tamaulipas:

Situaciones y Perspectivas de la actividad Acuicela en el Estado”, elaborado por la
empresa de Scrvicios Integrados, Consultoria y Desarrollo de Proyectos S AL de C.V. en ¢l
que analizan las posibilidades de aprovechamicento de aguas y lerrenos para la acuacultura,
principalmente de camarén, ostion, bagre, y tilapia. Reporta que Ja franja costera de
Tamaulipas cucnta con 43,050 ha. de zonas con voacacion acuicola; destacando que 37,800
ha. (el 87%) no cucntan con cambios ¢n los caminos de acceso. Menciona la existencia de
dos centros productores de postlarvas de camarédn (uno en Vista Hermosa y el otro en la
Pesca), ademads de algunos proyectos que han suspendido sus operaciones por problemas de

calidad del agua de abastecimicento y aspectos téenico-ccondmicos.
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3.23.0. DESCRIPCION DE LA FRANJA TAMAULIPECA.

El area de influencia ccondmica se¢ ha definido como 1a franja costera del Estado de
Tamaulipas, delimitada al norte por la desembocadura del Rio Bravo y al sur por ¢l pucrio
de Tampico donde se puede apreciar 10 siguiente en la tabla 3.9, se consideran como parte

del area de estudio los cuerpos de agua (lagunas, esteros, cte.) y Manuras inundables

existentes a lo largo de la costa.

L.os cucrpos de agua mas relevantes son:

1) El complejo de la Laguna Madre,

2) Laguna de Almagre.

3) La laguna dc Morales.

4) La laguna de San Andres.

En las cuales se desarrollan diversas actividades pesquceras y acuicolas, ademas sc
cuentan con tres regiones hidrologicas denominadas:

1) La regidn del Bajo Rio Bravo y Rio Salado, en 1a parte norte

2) Laregidon que incluye los rios San Fernando y Soto

la Marina, asi como arroyos del centro este y los del sureste.
3) La region del Bajo Panuco, que comprendce los rios
Guayalejo y Tamesi. en ¢l sur.

En cuanto al c¢lima, en la parte sur ¢s caluroso y himedo, con una precipitacion de
mais de 1,000 mun anuales, originando escurrimientos del orden de los 500,000 millones de
m3/ano. Al norte es caluroso con clima scco y semiarido, con precipitaciones menores a
1,000 mm anuales siendo 1z minima de 200 mun. La temperatura promedio oscila entre los
23° y 28° cn verano de 6 a 14° en invierno, los vientos dominantes son los del sureste

siendo los mas intensos en 1a época de inviemo conocidos en la regién como "nortes”.
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A lo largo de Ja costa existen difercntes tipos de ién, principal 2

Haléfilas, mezquital, seva baja espinosa, pastizal cultivado manglar y matorral
espinoso. E! drea de alimentacion y refugio. El delta del Rfo San Fermnando es un habitat de
gran importancia para las aves playeras.

Las poblaciones y comunidades distribuidas a lo largo de 1a costa son:

1) Matamoros ¥ su drca conurbada.

2) Higuerillas.

3) La Capilla.

<) El Barrancon del Tio Blas.

5) La Media LLuna.

6) Santa Rita.

7) La Carboncra.

8) El Carvajal

9) Punta de Alambre.

10) Las Entramadas.

11) La Pesca.

12) Los Tepchuajes.

13) E! Brasil.

14) Barra del Tordo.

15) El Mordn.

16) E! Barranco.

17) Altamira.

18) Cd. Madero.

19) Tampico.
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Los principales usos del suclo en Ja zona norte son los destinados a tierras de
agostadero e industrial (en lo particular Matamoros), en la parte sur se encuentra el

complejo industrial y urbano mas importante del Estado (corredor Altamira - Tampico -

Madera).

3.24.0. DIVISION ECOLOGICA DEL AREA.

Para los fines practicos de este planteamiento ceoldgico de estudio que comprende
la franja costera del] Estado de Tamaulipas, se dividié en 8 zonas de interés ccoldgico,
delimitandolas en base a caracteristicas comunes G scmejantes que se representan en el
cuadro 3.13, para cada una de las zonas que se¢ describen se va a necesitar reforestarse con

diferentes especics, con ¢l objeto de poder mitigar ¢l efecto de la erasion en las margenes

: del canal.
ESPECIFICACION DE AREAS DE FOR
ZONA DISTANCIA (Km.) | SUPERFICIE (ha.)
T ARRUSTOS ¥
8 94.50 957.20 PASTOS 2.000.00
HALOFILAS,
5 29.10 261.90 ENCINOS Y 2.000 0O
CHACA.
3 39.50 345.50 IDEM ZONAS 3.000.00
3 33.80 43920 IDENM ZONAS 2,000.00
2z 9.00 1.00 IDEN ZONAS 2.0600.00

CUADRO 3.13
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A continuacién se¢ muestra el plano 3.14 con las ocho zonas para su estudio.

3 ______ ZONAS ECOLOGICAS
ZONA B DEL PROYECTO

AREA DE ESTUDIO

P
’\z < oz D ZONA S

ZONA 3

ZONA 2
ZONA 1

PLANO 3.14

ZONA 1.- Se inicia desde el mucelle de Pricticos en Tampico y termiina en ¢l puerto
industrial de Altamira.

Factores Fisicos:
- Clima calido sub-himedo
- Temperatura promedio 22° 2 23° C

- Precipitacion de 1,000 - 1,500 mm al ano
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Factores Biologicos:
- Se encuentran espccies como mangle, encino y palmera caracteristicos de la zona.

- Gran desarrollo en la industria acuicola.

Factores Sociales:
- Se encuentra la Ciudad de¢ Tampico - Madero con una poblacién de 970,127 hab.

- La economia se basa en ¢l desarrollo de la industria petroquimica.

ZONA 2.- Delimitada al sur del puerto industrial de Altamira y al norte por ei inicio

de Ja Laguna de San Andrés.

Factores Biologicos:
son de gran importancia para el Estado ya que

- Los pastizales cultivados
cncontramos sorgo, muiz y soya.

Factores sociales:
- Las principales poblaciones son Altamira y Lomas Real, donde Ia economfa se

basa principalmente on ta claboracion de plasticos y huiles.

ZZONA 3.- Inicia ¢n 1a Laguna de San Andrés y termina cn Barra del Tordo.

Fuctores Fisicos:
- En la Laguna dc San Andrés desembocan los rios Berberena y Tigre.

Factores Biologicos:
- Existe gran vcgetacion haléfila y  algunas arcas son aptas para el pastizal
cultivado.

Factores sociales:

- Los asentamicntos urbanos mas impontantes son: Las Flores, El Morén y cl

Barranco en donde se cncuentran tres parques acuicolas.
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ZONA 4.- Principia en Barra del Tordo y termina en Tepehuajes.
Factores Bioldgicos:

- En ésta zona sc encuentra el drea de proteccién a la tortuga Lora.
Factores Sociales:

- Los principales asentamicntos humanos son Barra del Tordo, Brasil y los Pericos,

donde su principal cconomia sc basa en la pesca.

ZZONA 5 .- Vadesde T'epehuajes hasta el rio Soto la Marina.

Factores Biologicos

- Se cncucentran  ospecics  posgueras  muy  importantes como  lo son: trucha,
huachinango y lenguado.
Factores sociales:

- No se tiene informacion de actividades socioccondmicas significativas.

ZONA 6 Y 7.- Sc hadividido a la Laguna Madre en zona narte y zona sur, la zona 6
comprende desde la Pesca y termina en la Carbonera; mientras que la zona 7 va desde la
Carbonera y termina en el Mezquital

Factores Fisicos:

-~ Los suclos estan afectados por la constante accidn de las sales de la laguna; si no

se tienc cuidado con Ilas bocas de la laguna hacia e mar sc generaran problemas de
wransporte de sedimentos.

Factores Bioldagicos:

- Compuesta por haléfilas que sirven como estabilizadores de las margenes

protegiéndolas contra la erosion.
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Factores sociales:
- Los principales asentamientos urbanos son: La Pesca, Punta de Alambre, la
Carbonera y las Higuerillas, donde la principal actividad cs 1a pesca comercial. En la Pesca

se esta realizando el proyecto turistico del mismo nombre.

ZONA 8 .- Inicia en el Mezquital y termina en el Rio Bravo.

Factores Fisicos:

- Es una dreca de lanuras inundables donde permiten el crecimicento de pastos y
matorrales para la ganaderia.

Factores Bioldgicos:

- Se llevan a cabo actividades ecolégicas para la proteccion y conservacion de aves
migratorias.

Factores Sociales:

- Los principales centros urbanos son el Mezquital y Matamoros y su actividad

principai ¢s lo industrial,
3.25.0. FUENTES PE CONTAMINACION.

Debido al desarrollo industrial y urbano que sc¢ csta presentando en la zona, se
tienen problemas de contaminaciéon, que estin afcctando los recursos naturales y a la
poblacién, ya que se estdn arrojando grandes cantidades de contaminantes a los rios.
lagunas y en algunos casos al mar. Estos contaminantes, son resultado del producto de lus
aguas negras de los centros urbanos y costeros, ademas de componentes residuales como

plaguicidas, herbicidas y fertilizantes.



Cabe mencionar la posible contaminacion que puede presentarse por cl lavado de
barcos, y/o derrame de productios contaminantes, en mar abierto que podrian ser arrastrados
por las corricntes hasta entrar a las lagunas por las bocas. Por Gltimo, c¢n las regiones
pesqueras se derraman cantidades considerables de aceites y combustibles por el paso

continuo de embarcaciones,
3.26.0. NORMATIVIDAD Y LEGISLACION ECOLOGICA.

Ll marco legal y normative ccologico en torno a la construccion del cuanal que se
apegar estrictamente a los lincamientos vigentes emitidos por a Federaciéon a través de la

Sccretaria de De

arrollo Social (SED

SOL). en muater:

de impacto ambiental, incluidos en

la Ley Genceral del Equilibrio Ecoldgico ¥ 1a proteccion det ambiente.

Dentro del marco legal se oencuentran los articulos 27 v 73 de la Constitucion

Politica de los tados Unidos Mexicanos, que establ

con las bases para la ey genceral del
Equilibrio Ecoldgico vy protcccion del ambiente. Ademas se tomardn en cuenta los
ordenamicntos del reglamento de Ly Loy General del Eguilibrio Ecoldgico v 1a proteccion

del ambicnte en materia de Impacto Ambiental.

CON

CAMINACION- La presencia en el ambicnte de uno o mas contaminantes o
de cualquicr combinacion de cllos que cause descquitibrio ccoldgico o alteracién en las
relaciones de independencia de los elementos naturales que conforman ¢l ambiente.

El ordenamicnto ceologico definira  los procedimientos de evaluacidn dirigidos a
evaluar y programar ¢l uso del suclo ¥ ¢l mancjo de los recursos naturales en la zona en
estudio, con ¢l fin de preservar y restaurar ¢f cquilibrio ccoldgico y proteger el ambiente. Es
necesario puntualizar los principios basicos de la politica ccondmica nacional, para

enmarcar en cllos ¢l concepto téenico del proyecto del Canal Intracostero.
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- Los ccosistemas son patrimonio comn de la sociedad mexicana, y de su equilibrio
dependen la vida y las posibilidades productivas presentes y futuras.

- Los ccosistemas deben ser aprovechados, ascgurando una  productividad
optima  sostenible ¥y que  ésta, ademas, sca compatible con su integridad y equilibrio
ccolbgico.

- La responsabilidad de Ia proteccion del equilibrio ccologicodebe de ser asumida

tanto por autoridades como por particulares ¥ comprende tanto  las  condiciones

seneraciones futuras.,

presentes como aquellas que determinarin 1a cahdad de vida de las

o debe estar por encima del supuesto derecho

- El bien comin del ambiente
de la propiedad privada que pucde danarlo.
- Los actos realizados dentro de Ia soberania Jde nuestra nacion no deben afectar ¢l

si la reciprocidad por parte de los

equilibrio  ccoldgico de otros p s, pretendiendo a

mismos.

- Nuestro pais, en conjunto con otras naciones, promucve la preservacion y el

establecimicnto del cquilibrio de los  ecosistemas regionales y globales.

ccalogica meNicana orienta todas sus acciones

Basada en éstos principios. a politi

S de la aceidn pubemamental, derivadas del

hacia la consccucién de Ia plancacion y ejecuc
Acuerdo Nacional para ¢l Mejoramiento Productivoe det Nivel de Vida.

Dec acuerdo con los principios anteriores, el plantcamicnto ccoldgico del canal
tendra como marco legal las leyes, reglamentos y acucrdos ecoldgicos correspondientes.

- Reglamento de La Ley General det Equilibrio y Proteccion al Ambiente del Estado
dc Tamaulipas ¢n materia de impacto.

- Reglamento para la prevencion y control de la contaminaciéon de aguas.,

- Reglamento para la Proteccién del Ambicnte Contra la Contaminacion Originada

por la Emision de Ruido.
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- Reglamento de la Ley General del Equilibrio y Proteccién al Ambiente en Materia
de Impacto Ambicntal.

- Reglamento dec la Ley General del Equilibrio y Proteccién al Ambiente cn
Materia de Residuos Peligrosos.

- Reglamento de la Ley general del Equilibrio Ecolégico y Proteccciéon al Ambiente

en Matenria de Prevencidén y Control de la Contaminacién de la Atmésfera.
LEGISLACION EN MATERIA DE RECURSOS NATURALES :

- Ley de Expropiacion.
- Ley de Conservacion del Suclo y Aguas.
- Ley Federal de Caza.
- Ley Reglamentaria del art. 27 constitucional en ¢l ramo del
pctréleo.
- Ley de Navegacion y Comercio Maritimo.
- Ley Federal de Aguas.
- Ley de Sanidad Fitopecuaria.
- Ley Federal del Mar,
- Ley Organica del Banco Nacional Pesquero y Portuario.
- Ley Forestal. '
- Ley Fedceral de Pesea.

- Ley de Distritos de Desarrollo Rural.
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Mar.

REGLAMENTOS :

- Reglamento de la Ley de Aguas de Propiedad Nacional.

- Reglamento de Parques Nacjonales ¢ Internacionates,

- Reglamento del art. 124 de la Ley Federal de Aguas.,

- Reglamento para Prevenir y Controlar la Contaminacion del
Mar por Vertimiento de Desechos y otras Materias,

- Reglamento de la ey de Sanidad pecuana de los Estados
Unidos Mexicanos en Materia de Sanidad Vegetal,

- Reglamento de la Ley Federal de Pesca.

- Reglamento de ia Ley Forestal,

- Reglamiento para los ¥

ablecimientos Industriales, Comerciales
Molestos, Insalubres o Peligrosos.

- Reglamento de la Zona Federal Maritimo-Terrestre y de los Terrenos Ganados al

- Reglamento de la Ley de Obras Puablicas.

- Reglamente de la Ley General de Salud en Materia de Control
Sanitario de Actividades, Establecimicentos, Productos y

Servicios.

- Reglamento de la art. 127 de la Ley de Vias Generales de

Comunicacion.



3.27.0. EFECTOS DEL PROYECTO SOBRE LAS CONDICIONES
AMBIENTAILES ACTUALES.

Desde un punto de vista global, la imagen conceptual de las obras del canal permite
identificar la respuesta ambiental del proyecto en su entorno ccolégico; manifestiandose en
efectos favorables y desfuvorables. En la  tabla 3.16 sc pucden identificar los posibles
efectos.

El factor dc peso considerado ¢s la importancia relativa de cada una de las
actividades sobre los factores ambicentales, para poder obtener valores ponderados gue
indiquen que actividades y sobre cuales factores reflejan impactos (negativos criticos = 1.0y
positivo importante = 5.0; segtin ¢l indice de impacto wnbiental).

La dcterminacion adecuada del trazo del canal es de gran tmportancia, por las
implicaciones ecoldgicas que de ¢éste se desprenden. Las altemativas de trazo se definieron
considerando los factores ambientales predominantes en la zona, la mejor opcion de trazo

deber ser aguella que conjunte los aspectos técnicos, ccondomicos, financieros y de

equilibrio ecoldgico mas favorables como lo mucstra ¢l cuadro 3.15
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TABLA DE INMPA

TO AMHBIENTAL ANOCIADA A LAS OBRAS DEL CANAL.
INFRA TANKT CANAL INDICE DE
ACTIVIDA THAZO DRAGADO | MAT. OBT, PUERTOS OPERA MTTO FORES. IMPACTO
D
FLORA 2 i 2 2 2 3 4 1.75
ACUATICA
FLORA 1 2 3 2 3 3
TERRES 5 2.38
FAUNA 2 1 1 3 2 2 3 1.59
ACUATICA
FAUNA 3 3 X 3 3 5 2
TERRES E 96
CTAL 2 1 1 1 3 2 3 1.35
AGUA
HIDRODT 3 E) E] 3 3 5 3 4.15
CAT 3 5 B 2 3 5 3 105
AGUA
PESCA 5 i 3 3 2 2 3 1.75
ACUACUL s 3 3 2 2 2 3 2 56
RES £COt 3 2 3 3 E) 3 5 2.67
CAL AIRE k) 3 3 2 2 3 5 276
SOCIAL 1 1 1 5 B K] 5 2.16
FCONOMI 5 1 4 5 5 5 3 Sal
A
AGRICULT. 3 3 3 Kl 3 3 E) 203
GANADER 3 3 3 2 3 3 A 3.04
TURISMO 5 3 E] 2 2 2 5 2.71
FPE. 0.05 0.35 0.10 0.15 0.12 0.18 0.05
PROMEDIO 3.2 2.56 2.75 2.63 2.81 3.19 4.06
1 NEGATIVO CRITICO - POSITIVO MINIMO
2 NEGATIVO MINIMO 5 POSITIVO IMPORTANTE
3 NO DETERMINADO 6 FACTOR DE PESO ECOL.OGICO

3.28.0.

CUADRO 3.1

5

ORDENAMIENTO PARA LAS ACTIVIDADES DE DRAGADO.

Las actividades de dragado deberan estar programadas de tal manera que s¢ genere

una remocidn minima de los sedimentos. Para lograr efectos de atenuacion y mitigacion,

deben estudiarse tanto el material dragado como los sitios donde se va a disponer, tomando

en cuenta lo siguicnte:

- Evaluar la calidad del material.

- Considerar las alternativas posibles de depdsito.
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- Identificar los posibles problcmas.

- Aplicar pruebas de control apropiadas.

- Valorar la necesidad de restricciones a los depdésitos.
- Implementar planes y programas de dragado.

- Identificar las opciones de control disponibles.

- Evaluar las considcraciones de diseifio.

- Selecccionar las medidas de control adecuandas.

- Seleccionar el equipo que mcenos sedimento ponga en

suspension.

3.28.1. USOS POTENCIALES DEL MATERIAL DRAGADO.

Roca.- Podrin scr destinados o la construccidn de bordos libres, obras de
estabilizacidén, y una ver triturada, podra venderse como material para construccion.

Arcnas.- Por su alto contenido de sales ¥y materia organica no debera ser atilizado

racion de

en la construccion, pod ocuparse en clementos de fas estructuras de estabili
canales y bocas, una vez confinadas en gootextiles (bolsarcna).
Otro de los usos potenciales de éste tipo de material de dragado ser la generacidon de

islotes de proteccidn para el canal en la Laguna Madre, 10s cuales pueden ser estructurados

a base de arrecifes artificiales,

Limos y Arcillas.- Podran depositarse ¢n zonas de dunas que cstén sujctas a
proccsos crosivos (edlicos e hidricos), con ¢! fin de estabilizarlas, aprovechando las
caracteristicas de consolidacién de éste tipo de matcrial. Las zonas de¢ tiro ticnen las
siguientes restriccioncs: scr depositadas en areas de erosidn (bases para terraplanes) y nunca

dentro de los cuerpos de agua.
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3.28.2. ZONAS DE TIRO.

Las zanas de tiro requieren tener las siguientes caracteristicas:

- Deben de ser zonas bajas.

- No deben ser zonas que estén utilizando o explotando (pesca,
agropecuario, turismo, urbano, etc.).

- Decben bencficiar a los habitantes de la region.

- No deben ser zonas de reserva o preservacion.
- Deben de ser zonas relienables sin uso productive y ecologico.
- Dcben de ser zonas anduas.

- Tener una vida atil de cuando menos treinta afios,

Dentro de e gltimo aspecto también se tiene que tomar en cuenta la tendencia y
uso de la tierra. Sc¢ recomienda para las areas de relleno que ¢l material dragado no
contenga gran cantidad de sales y no esté contaminado. Las drcas destinadas para la
disposicion de material de dragado se definieron en base a la zonificacion ccolégica de la
egion cn estudio y deberan cumplir con las siguientes caracteristicas y condiciones:

- La profundidad miinima de refleno que se toma como base ¢s de 0.70 cm. por lo
que los terrenos elegidos deberian tener, al menos, dicha depresiaon,

- Se deberd asegurar que los vientos de la regién no transporten ¢l material
depositado a zonas aledafias y, menos aun, emigren nuevamente al canal.

- Las zonas de tiro tendrian un radio de influencia de 3.00 Km. decbido a la longitud

maxin

a de tiro considerada, por lo que, ¢n cada zona se estableceran zonas de disposicion a
cada 3.00 Km.
- Generar los  isloles como barreras de proteccidn  y estabilizacién del canal

en las lagunas.
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- Usar material de dragado con menos potencial de uso (arcnas).

- Confinar los isloles con barreras.

3.28.3. MANTENIMIENTO Y AREAS DE DEPOSITO.

Al no cxistir un canal en México un canal de longitud y tamafio similar, con las
condiciones climatoldgicas parecidas, que sirvan como base para cvaluar ¢! costo de

mantenimiento igual, se han considerado los costos del canal nortearncricano, en su tramo

de Corpus Christi a Pucrto Isabel, durante un periodo de 16 afios a partir de su
inauguracion. El promedio anual de material dragado por Km. se estima en 10,000.00 m3,
en una longitud de 437 Km., a un costo anual del dragado de mantenimicnto ser de S
13,100,000.00 U.5.D.

Es importante considerar las arcas de depd

ito dcl niaterial producto del dragado de
mantenimicnto, acorde a las regulaciones ambicntales, evitando en 1o posible ¢l fuerte
incremento cn ¢l costo de mantenimiento que pucde resultar al tener que retirar el
mencionado material hacia dreas l¢janas. El costo de mantenimicnto de las terminales de
carga, casetas de vigilancia y de control de carga, y los scefialamientos y comunicacién, se

estima en $ 1,000,000.00 U.S.D. anualmente.

3.28.4. DETERMINACION DEL COSTO DE DRAGADO.

1.- Investigacién con la empresa Infracstructura Maritima y Portuaria, que en la

actualidad se encuentra dragando en la Laguna de Tamiahua 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 $ 1.00U.S.D.
- Limo $2.00U.8.D.
- Arcilla $3.00U.8.D.
- Roca Suave $ 20.00 U.S.D.
- Roca Dura $ 50.00 U.S.D.

Los precios anteriores pueden variar dependicndo de Ias condiciones locales,

distancia del tiro, disposicion del material, restricciones ambientales y por competencia del

mercado.

Los costos de excavacion y desmonte fueron proporcionados por Ja junta de caminos

de la Sccretaria de Obras y Servicios Pablicos.

3.28.5. ACTIVIDADES DE CONSTRUCCION Y DRAGADO DEL CANAL
EN EL AREA DE PROTECCION A LA TORTUGA LORA.

- La ¢poca para realicar cualquicr actividad, de construccion y/o dragado debera
estar fuera det periodo de arribo de la tortuga a 1a zona de reserva, mismo que va de abril a
septiembre de cada afio. De éste modo, las fechas hibiles para Ias actividades mencionadas
seran de octubre a marzo. Asi se asegura que la tortuga no scea perturbada en lo mas

minimo.

- La disposicion del marerial no degradado deberd hacerse del tado continental y
bajo ninguna circunstancia sobre la franja litoral o ¢} mar. Con ¢sto se evitard
cualquier alteracién a la conformacion costera del drea. No se abririan bocas
artificiales para la alimentacion del canal en la region y no se realizaran obras de

cstabilizacién sobre las ya existentes. Con esto se evitard cualquicr alteracién a la
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conformacién costera del irca. En el plano 3.16 s¢ muestra el drea que abarca la

tortuga lora para su reproduccion.

AREA DE ARRIBAZON DE LA TORTUGA LORA

1.- BARRA OSTIONALES
BARRA DEL TORDO
3.- SAN RAFAEL

4.- ALDAMA

L.- TAMPICO

PLANO 3.16
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CAPITULO 1V
PLANTEAMIENTO ADMINISTRATIVO-OPERATIVO DEL CANAL
INTRACOSTERO TAMAULIPECO.

El Canal Intracostero Tamaulipeco y su infraestructura complementaria (terminales
de operacion), se han concebido como una entidad prestadora de servicios publicos, que
circunscriben su operacién estrictamente a facilitar la disponibilidad del canal para efectos
de navegacion intracostera y, ofrecer los svrvicios  integrales para ¢l mancjo y
almacenamiento de la carga liguida, a grancl, contencrizada, ete.

El marco operativo del concepto de transporte fluvial intracostero se reficere, asi
mismo, a la gama de actividades que van desde:

recepeion, cambio de modo de transporte,

1) Los servicios prestados a la carg

carga y descarga, acarrco y custodia,

2) Los prestados @ Jas embarcaciones: dotacion de agua potable, combustibles y

lubricantes, reparaciones Necdnicas v paileria

3) Los servicias conexos que son: lanchaje, radio y telecomunicacion.

Durante ¢l cjercicio, la entidad operadora consolidara, bajo su tutela, un complejo
de esquema estructural que deberd responder cficientemente a la responsabilidad publica,
social y mercantil, de las funciones inherentes a su operacion; genéricamente se reficren a

su integracién corporativa, operativa, de mantenimiento y administrativa.
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4.1.0. OPERACION DE SERVICIOS.

El sistema de servicios, que integra la funcidn del canal, se plantca mcdiante una

estructura organica que identifica, en primer orden, las funciones a desarrollar por unidad

operativa de servicio, que definen las lineas de control y coordinacién. Se debera integrar
un darea especifica que se ocupe de atender las operaciones resullantes de cada uno de los
servicios escnciales, ¢stos son: navegacion intracostera, carga y descarga, maniobras en

tierra, resguardo, almacenamicnlo y custodia, servicios a la embarcacién, y servicios
conexos diversos.

4.2.0.

AREA DE NAVEGACION INTRACOSTERA.

Sc encargard de atender y monitorear el irifico, tlevando un control de accesos y
por tramos; cobrando las tarifas e uso del canal, tanto de embarcaciones como de la

infracstructura, asisticndo y coordinindose directamente con el usuario para apoyar las

maniobras de atraque, desatraque y navegacion.

4.2.1. AREA DE CARGA, DESCARGA Y MANIOBRAS EN TIERRA.

El ambito fisico de operacion de ésta area, pricticamente sec circunscribe a los
muclles y patios de maniobras de las terminales. Estas tenminales como partes integrantes
del sistema intracostero de navegacion, son los puntos nodales de transferencia de modos de
transporte. Ahi se desarrolla la mas intensa y compleja actividad dentro del ambito del
canal, el lugar donde convergen todas las cargas y cquipos para su mancjo, adicionaimente

del factor humano, como operarios, usuarios, maniobristas y autoridades.
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El areca de carga, descarga y maniobras en tierra tendra bajo su responsabilidad el
manejo de carga para cfectuar el cambio de modo de transporte, esto implica:
1) La carga y dcscarga de contencdores, carga general, graneles minerales y

vegetales, fluidos y carga unitizada.

2) El acarrco y arrastre de la carga desde ¢l costado de la embarcacidn hasta los
patios y almaccnes y/o viceversa.

3) Estiba, desestiba y traspaleo en patios y almacenes, su embarque para desalojo o
deposito, revisiones aduanales ¢ inspecciones sanitarias, y cualesquicra que scan ordenadas
por los reglamentos o por solicitud del usuario o la entidad.

Es también funcidon de ésta drea la operacion de la maquinaria que para ta} cfccto sc
asigne: gnmias, portacontencdores, montacargas, remolques, tractores  de  arrastre,

succionaduras, bombas de succion de fluidos, ¢quipo personal de maniobras v de seguridad.
4.2.2. MANTENIMIENTO,
Las labores de mantenimicnto del canal y sus instalaciones son una funcidn que se
realizard permanentemente, sin embargo, cs necesario plantear la conveniencia de integrar

esquemiticamente un arca permanente de control, planificacion y gestion de 1a actividad de

mantenimiento del canal y sus instalaciones.
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4.3.0. PLANTEAMIENTO CORPORATIVO Y ADMINISTRATIVO.

El planteamiento corporativo es ¢l de una entidad financiera, que a su vez integra un
Srgano rector que regula y orienta las funcioncs operativas, mercantiles, administrativas y
financicras del organismo, dado que ¢l proyecto conceptual del canal y su infracstructura lo

crvicios, orientado hacia ¢l mercado de

identifican como una cntidad prestadora de s
transporte de carga, como un factor de infracstructura de soporte de diversas ramas de la
economia como la industria, ¢l comercio, 1a pesca, el turismo, cte.

En ¢stc orden de ideas, vy en congruencia con cl esquema estructural del proyecto,
resulta conducente identificar como pertil del cucrpo administrativo lo siguiente: un area
responsable ante ¢l organo rector de las funciones operativas, mercantiles, administrativas y

financicras, que integrard, para el desempeno de su responsabilidad, tramos de control

administrativo cn los siguientes ordencs:
1) Ventanilla de contratacion de servicios y atencian a usuarios.

anzas, accion dec

2) Control y seguimicento de la contabilidad, tesoreria, las i
comercializacion y mercadeo, administracion de los recursos materiales, inventarios,
servicios gencrales y control de personal.

3) Administracion de la operacion de servicios y de las obras de mantenimiento.

4) Vigilancia y contraloria sistematica al desempeio de las arcas.
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4.4.0. DEFINICION DE CONCESION.

La concesiéon de una obra es el acto administrativo discrecional del Estado, por el
cual se enmienda a un particular ¢l manejo y exploraciéon de un servicio piblico o de bicenes
del dominio puablico.

Cabe seialar que éste csquema no privatiza, entendiendo como privatizar ¢l traspaso
total y absoluto del bicn, simplemente otorga el wuso del bien para la construccion,
exploracion y conservacion de alguna obra de infracstructura por un periodo de ticmpo
definido de comun acuerdo entre ambas partes, al término del cual ¢l bien y su operacién
regresan a scr propicdad del Estado. El marco legal que rige ¢l programa de una concesion,
se fundamenta on la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y en 1a Ley de

Vias Generales de Comunicacién.

4.4.1. ANTECEDENTES LEGALES.

No existe en el pais ningin antecedente especifico para concesionar una obra del
tipo del canal, que permita su aplicacién cn el Estado. La Constitucion General de la
Repiblica establece, para el caso que se trata, en el Articulo 27 Constitucional:

** Son propiedad de Ia Nacion las aguas de los mares territoriales, 1a de las lagunas y
esteros que se comunican permanentemente o intermitentemente con ¢l mar y las zonas
maritimas, y que dichos bicnes son de dominio publico de la Federacién, son inalienables e
imprescriptibles”.

La misma Constituciéon General de la Repuiblica establece cn ¢l Articulo 28

Constitucional:
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™ La facultad del Estado en que, sujetandose a las leyes, podra en caso de interés
gencral, concesionar la prestacién de servicios publicos o la explotacién, uso y
aprovechamiento de bienes del dominio de la Nacidn, salvo las excepciones que las mismas

prevengan',
4.4.2. ESTADO ACTUAL DEL SISTEMA DE CONCESIONES.

En la actualidad, ¢l Estado Mexicano ha dado en concesion diferentes obras y
servicios publicos. La dependencia que mayor cxperiencia tiene ¢s la Scerctaria de
Comunicaciones y Transportes.

En éste sistema de concesiones destacan por su importancia:

- Carrcteras.

- Puentes.

- Sistemas de comunicacion.,

- Sistemas de agua.

La Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, en sus articulos 27 y 28,
establece 1a participacion de los sectores privado y social para el impulso de los scctores
prioritarios de desarrollo, asi como las concesiones que otorga el Estado, a través de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, estan lcgisladas con la Ley de Vias Generales
de Comunicacion.

Asi mismo, se establece que ¢l concesionario estd obligado a cobrar las tarifas da
pagos nacionales autorizadas por la Sccretaria de Comunicaciones y Transportes para los
diferentes tipos de vehiculos quce transiten por la carretera, las que deberdan permanccer a
valor constante durante toda la vigencia de la concesién, pudicndo ajustarse anualmente

conforme al indicc nacional de precios al consumidor, o antes, cuando dicho indice rebase
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el 15% del que prevalecia con 1a fecha que se autorizéd el Gltimo ajuste, previa solicitud y
justificacion del concesionario.

L.as concesiones pucden caducar y por lo tanto, transferirse a la Nacién en los
siguientes casos:

- Por no construir la totalidad de la obra concesionada.

- Por interrumpir ¢l servicio al publico sin causa justificada.

- Por que se enajenc 1a concesion o parte de  ella sin
autorizacidn de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

- Por que se alteren substancialmente 1a naturalera o condicioncs en que se opere el
servicio, el trazo o lus instalaciones, sin Ia aprobacion de la Secretaria de Comunicaciones y
transportcs.

- Por que no se¢ pague al Gobierno Federal su participacion.

Independientemente de cada concesidn, €sta estard regulada por un titulo de
concesion en donde sc scialan las condiciones que debe cumplir ¢l concesionario a fin de

que garantice un servicie piablico cficiente.

.5.0. CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE LA TENENCIA DE LA
TIERRA.

Algunas scccionces del Canal Intracostero definidas por ¢t trazo, quedaran ubicadas
en zonas de tierra.

Esta circunstancia obliga a un analisis cuidadoso de la tenencia de 1a tierra, ya que
en principio los “propictarios” deberian cstar sujetos a los a los lineamientos que marca la
ley al respecto, para que en basc al régimen de propiedad y a 1a situacién legal de 1a misma,

se definan las acciones quc en principio ¢l Gobierno del Estado debera realizar en caso de
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irregularidades de la tenencia de la propiedad, y posteriormente, a lo conducente scgin cada

caso en particular, para otorgar la propicdad dentro de Jos legales al ionario.

El area dc la planicic costera de Tamaulipas sc caracterniza por las actividades
agropecuarias y de cxplotacién pesquera, las que se desarrollan gencralmente en los
sistemas lagunarios, quec son alimentados por los afluentes, arroyos o por aportacién
maritima.

Por la primera condicién se establece la existencia de las siguientes modalidades de
la propiedad de la tierra:

- Particular.

- Comunal.

- Ejidal.

- Estatal.

- Federal.
el
BEBE

LiBTECA
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4.6.0. ANALISIS DEL COSTO DEL CANAL INTRACOSTERO

TAMAULIPECO.
CONCEPTO CANTIDAD P.U. IMPORTE
U.S5.D. U.S.D
Dragado 86,793,500 m’ 3.00 260,380,552.00
Darsena 10,240,000 m* 3.00 30,720,000.00
Excavacion 16,022,430 " 1.51 24.193,869.30
Desmontc 2,624 ha 2000.00 1,427,456.00
Terminales 3 Te 3,000,000.00 20,000,000.00
Senalamientos 140 P2z ! 3,000.00 120,000.00
Reforestacion 2.185 ha E 2,000.00 +4,370,000.00
Puecntes 9 Pu l 1,125,000.00 10,125,000.00
Terminacion de 9 Bo “ 8666666.606 78.000.000.00
Bocas
Reubicacion lineas 3Li \ 20,666.06 80,000.00
PEMEX
Accesos Carreteros 4 Ac r 37.500.00 150,000.00
Accesos Ferroviarios 2 Ac l $00,000.00 1,600,000.00

TOTAIL

431,466,877.00 U.S.D.

Para la determinacidn de los costos operativos administrativos del canal, se partié de
un modelo de organizacion de la empresa concesionaria, caleulandose los costos de acuerdo
a los conceptos que aparccen en el cuadro 4.1, se supone que 1a plantilla de personal se

completar en un periodo de 10 afios,
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COSTOS OPERATIVOS - ADMINISTRATIVOS

996 997 Toog 1999 2000 2007 2007 2003 004 26035 3005 ¥
SURSECUEN-
CONCEPTO TES
20522 | 3.5363 | 50158 | 64036 | 74638 | 84753 (94363 [ 103013 | 109182 | 11.6436 116436
T 6375 | 28117 | 39773 | 30800 | 59179 | 67208 | 74834 | 8.1685 | B 6583 | 9.2349 72339
03255 | 0562 { 07967 [ 1068 {71873 1 13485 | 15003 | 6368 | 1.7360 | 1.8507 TRS07
BOvIY | 01705 [ 023K | 03065 | U35 | G406l | 04526 | 04960 | 05239 | 05380 5580
GASTOS DE G363 | G4sH8 | Oadnd | 0d31o { 03233 | 03100 | 03945 | 02666 | 01891 | 0.2232 02237
INVERSION
MOR ¥ EQ DE | 00775 | G058 | UUSSR | G057 | 00303 | 00403 { 00372 | 60341 | 0.024a8 | 0.0279 00z
OFICINA
TQUIFG DE, GT3GF | 0G9GT { 00931 | OUNGR | GO6RZ | 00657 | 0uo20 | D.0558 | 60403 | G 0465 6.0365
A
TQUIWO DEGP | 04185 | 03038 | 03076 G35 | 62046 | 01953 |7G1767 | 01240 | O.1488 01388
¥ MTTO
DRAG AL BE aaan ETE 61 E ESXY] 3061 3061 St of 3061 ETA] ool
MTTO! ]
TOTAL 33 Fana | asersi | aewuviz | §3s3ez | 4N3viz | auowsd Ss0s [ Aiavoe | 519193 | siaiin BEX]

CUADRO 4.1

4.7.0. DEFINICION DE LA DEMANDA.

El volumen de la carga que sc transporta cn Ia zona de influencia del canal
(demanda potencial), se integré tomando como base el estudio " Identificacién del patrén
adecuado de movilizacidon de productos y establecimiento del esquema rector para el
sistema nacional dcl transportc de carga en Meéxico”, preparado por Felipe Ochoa y
Asociados para la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Gobicmo Federal. Esta

demanda potencial se cuantificé considerando los volumenes de intercambio ¢n comercio

exterior México-Estados Unidos que sc transportan a través de las aduanas fronterizas de

Picdras Negras, Nucvo Larcedo, Reynosa, Rio Brave y Matamoros, cercanas al Golfo de
México, asf como la carga que se mancja por ¢l pucrto de Tampico con destino y origen en

1a regidn Este dc los Estados Unidos, como lo muestra ¢l cuadro 4.2 :
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MOVIMIENTO DE COMERCIO EXTERIOR MEXICO - E.U.A,

TRANSPORTE MOVIMIENTO TOTAL MOV. EN LA ZONA DE INFLUENCIA
MARTTIMO 78,302 3.324
LIT PACIFICG 12,761 12,761 3.324 3.324
LIT PACIFICO 5.641 5,641
MARITINMO 23,347 15,246
LIT. GOLVO 12,937 2.240
MEXICALI ’31
NOGALES 612
CD. JUAREZ 2,010
QIINAGA 2238
-3

1,696
NOEVO
LAREDG 5,538
REYNOSA T3
RIO BRAVO - - W2 I
MATAMOROS 1.818 1,818
15,300 6.000
MEXICALL 1,300
NOGALES 1,600 !
CD. JUAREZ 1,900
PIEDRAS
NEGRAS 2.200 2,200
NUEVO
LAREDQ 3.000 3,000
MATAMOROS 8OO ROO
TOTAL 41,739 31,739 41,739 18,570 18.570 18.570
SIN INCLUTIR PETROLEO Y DERIVADOS, ASI COMO SAL.

ru

(1) PRINCIPALE
YESO Y CALIZAS,

(Z)LOS DATOS INCLUYEN FRACCIONES DE
FRONTERA TERRESTRE.

(3) CIFRAS EN MILES DE TONELADAS.

CUADRO 4.2

CARGA CON ORIGEN Y DESTINO EN LA

Para intcgrar la demanda esperada, a partir de la carga que se mancja cn la zona de
influencia, se sclecciond aquella que por su origen - destino viene desde el centro - sur y

noreste dc la republica, que presenta ventajas econdémicas considerables si se realizara a

través del canal
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En el cuadro 4.3 estan presentados los voliimenes de carga que fueron movidos en la zona
de influencia del canal cn la zona norte de nucstro pais. Esta cuadro se obtuvo de las
estadjsticas de comercio exterior entre México y los Estados Unidos para el afio de 1989,
en el misma cuadro se rcaliza una actualizacién para el afio de 1996, tomando como base ¢l
incremento ¢n cl intercambio comercial entre México y los Estados Unidos, que paso de
41.7 millones de toneladas a 49.3 millones ecn 1996, para un incremento anual dcl 18.2%,
de esta mancra, ¢l volumen de carga s¢ movié e¢n la zona de influencia del canal pasé de

15.25 millones de toneladas en 1989 a 20.45 millones de toncladas en 1996.

ESTAMSTICA DE TRANSPORTE DE CARGA ¥ ACTUALIZACION A 1996
{MILES DE TONELADAS)

ORIGEN - DESTING
FRONTERAS 1989 ACIUALIZACION 1996
REGION REGION TOTAL REGION REGION TOTAL
NORTE CENTRO-SUR NORTE CENTRO-SUR
PIEDRAS
NEGRAS 1,770.00 2,126.00 3.8496.00 2.092.00 3.120.00 5,212.00
REYNOSA 39.00 75.00 114.00 46.00 696.00 742.00
riO BRAVO 97.00 285.00 3IR2.00 115.060 013,00 1,G059.00
MATAMOROS 868.00 1,748.00 2,616.00 1,026.00 2.674.00 3,700.00
NUEVO 3.255.00 4,983.00 8.238.00 3,847.00 5,890.00 9,737.00
LAREDO
TOTAL 6,029.00 9.217.00 15,246.00 7,126.00 13,.324.00 20,150.00

CUADRO 4.3

Esta carga susceplible de ser captada por ¢l transporte intracostero, representa cl
60.5% de la carga que se mucve cn la zona de influencia del canal. A éste respecto cs
importante seflalar que, la transportacién de mercancias por barcazas en Estados Unidos,

representa un 60 % del mercado de transporte en todo ¢l pais. La importancia de éste
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sistema de transporte en los Estados Unidos se debe principalmente a los bajos costos que

ofrece comparados con los oiros sistemas de transporte.

Por otro lado, de la carga que se maneja por ¢l puerto de Tampico, fuc considerada

Gnicamente la carga con origen-destino en los pucrtos del Este de los Estados Unidos, como

carga susceptible de moverse por el canal, de acuerdo con las estadisticas del gremio unido

de alijadores de Tampico representadas en el cuadro 4.4:

EST. Arﬁﬂ‘lc,\ DE TRANSPORT

MARITIMO DE CARGA PARA 1996
N LA INFLUENCIA DEL CANALL RACOSTERO

{ MILES DE TONELADAS )

ORIGEN - DESTING

PUERTO T OTROS T ESTE DE EU.A, T TOTAL
TAMPICO ¥
ALTAMIRA L 3,232.00 834.00 1 1.066.00

CUADRO 4.4

En resumen, integrando los resuliados Jde tas altimas tablas anteriores, encontramos

que en 1996 existian 11.7 millones de toneladas de carga susceptibles de ser captadas por

un sistema de transportacion intracostera, que ofrezea mayores ventajas en ¢l manejo de la

carga que los sistemas actuales.

stos resultados eslan integrados en ¢l cuadro 4.5

DEMANDA ESPERADA DEL CANAL EN FUNCIONAMIENTO,
(MILLONES DE TONELADAS)

MODO IMPORTACION XPORTACION TOTAL
AUTOTRANSPORTE 1.20 350 .70
FERROCARRIL a.70 1.30 6.20
BARCO 0.70 0.10 0.80
TOTAL 6.60 1 5.10 11.70

CUADRO 4.5
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Es importante mencionar que ésta primera etapa de la evaluacién no se tomd en
cuenta la produccion regional, de sorgo por ejemplo, la carga susceptible dc desviarse que
se mueva actualmente por Tuxpan, ni ¢l transporte de productos petroleros y petroquimicos,
calizas, sal y cemento, ya quc no tenian estadisticas confiables que nos permitieran realizar
una evaluacién adecuada de los volimenes de carga mancjados, ni de sus proycccioncs,

futuras, sin embargo a la luz de los resultados ebtenidos no nos cabe 1a menor duda que el

transporte de éstos productos mod

icaria positivamente los resnltados obtenidos de la
presente cvaluacion.

A partir de la carga susceptible de captarse por ¢! Canal (demanda esperada), y
utilizando los parametros para las expectativas de crecimiento del comercio exterior

mexicano, de los estudios publicados en 1991 por "Mac Cray Rescarch” y

Felipe Ochoa ¥
Asociados” sc realizaron dos proycectos, resultando para ef primer estudio, una estimacidon
baja con tasas de crecimiento variables de 1.5% 1 7.5%% anual (promedio de 4.5%%), y para ¢l

segundo, una estimacion al

acon tasas de crecimicnto de 11,824 anual.

Complementariamente, tomando como referenci

ta estadistica global de carga
manejada por ¢l sistema de vias nave

ables en los Estados Unidos, sc ajustaron los criterios
de proyeccidn anteriores, llegando a una estimacion media con un erecimiento anual de
7.9%%, ésta estirmacion suponc que dentro de 20 anos Ia carga susceptible de moverse por ¢l
canal sera dec 62.3 millones de ton. estimadas sobre Ja base de que dicho periodo se podra
operar con una cficiencia equivalente a la actual del sistema de canales en Estados Unidos,

cn ¢l cuadro 4.6 se presentan las tasas de crecimiento utilizadas en las proyccciones dc

demandas realizadas.
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i

TASA DE CRECIMIENTO ANUAL UTILIZADAS EN LAS PROYECCIONES
DE LA DEMANDA ESPERADA DEL CANAL.

PROYECCION
BAIA MEDIA ALTA

PERIODO IMPORTACION | EXPORTACION
1990 -1996 7.5 % I 73% 7.9% 11.8 %
1996 - 7 5.5 % 15 % 79 % 11.8 %

CUADRO 4.6

En la tabla 4.7 se presentan las proyccciones de la demanda esperada del canal para

30 aifios de operacion con los criterios anteriores.
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PROYECCIONES DE LA DEMANDA ESPERADA DEL CANAL EN 30 ANOS DE OPERACION.
DEMANDA ESPERADA ( MILLONES DE TON.)

PERIODO T ANO ALTA MEDIA BATA
-6 1990 1047 12.95 15.70
-5 1591 11.70 13.98 1641
) 1993 13.08 1508 17,14
-3 1993 14.63 16.27 17.92
2 1954 16.36 17.56 1872
1 1695 18.29 18.95 1956
[ 1956 22.86 . 21.37
2 1957 25.56 2233
3 1958 28.57 2333
3 1599 3104 2438
5 1 2000 23538
o 3601 2063
7 2002 2783
5 2003 39.08
9 2004 306.39
10 2005 3175
11 1 20606 { 33.18
[ 1 3007 J 34638
13 1 2008 ] 36.24
(K] | 2009 T 3787
15 2010 ] 39.57
16 2011 ] 4135
17 2012 1 4321
18 2613 1 4516
19 1 2013 1 4719
20 I 2015 1 4930
371 | 2016 { 51.53
23 | 2017 } 53.85
23 | 2018 1 56,28
EX) 2019 1 29736 12682 58.81
25 2020 1 33245 136.84 61.46
26 2071 | 371.68 147,65 64.22
27 2022 1 41554 15932 6711
28 2023 1 364.84 171.90 7013
29 2024 m 519.40 18548 73.39
30 2025 1 580.61 200,14 76359

TABLA 4.6
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Las proyecciones anteriores de demanda csperada estan en funcién del nimero de
afos seglin la ecuacion:
Df=Dp(1+i) *n donde:
Df = Demanda futura.
Dp = Demanda presente.
Y = Tasadc crecimiento (constante).
(1+i) *n = Factor de crecimiento (variable creciente).

n= Nimero dec anos o periodo.

Esta ecuacion describe apropiadamente el comportamicnto de una demanda siempre
creciente tal como lo muestra la siguicnte curva  de la tabla anterior, ya que ésta demanda
esta directamente relacionada con el crecimiento de la economia, comercio exterior y de la
demanda de transporte, como cjemplo de referencia, ¢l comercio exterior México-Estados

Unidos crecid con un promedio anual de 15.6%, en ¢l periodo de 1985-1991.

4.8.0. DEFINICION DE LA CARGA CAPTADA POR EL CANAL.

Para la definicién de Ja carga captada por ¢l canal, s¢ tomo como rcferencia la
proyeccion de la demanda esperada media v se analizaron dos criterios para cuantificar la
carga captada, bajo la premisa de que ésta no ser nunca mayor que la demanda esperada
media.

El primer criterio consiste en suponer que durante los primeros cinco afios de
operacién, a partir de 1996, el modclo de crecimicento para la carga captada por ¢l canal
seguir una curva de estandarizacion, alcanzando ¢l 10% de Ia demanda csperada en 1996,
el 25% de la demanda esperada en ¢l aiio de 1997, ¢l 50% para el ailo de 1998, €l 75% en

1999 y cl 100% de la demanda esperada en al afio 2000.
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A partir de éste ultimo afo, y siempre utilizando el parametro de crecimiento 7.9%
anual, de la demanda csperada media sc construyeron diferentes escenarios para la
captacidn de carga del canal con el 100%, 75%, ¥y 50% de la demanda esperada.,

En conclusién se definicron cuatro proyccciones probables para la carga captada
por el canal, con un primer criterio basado en la curva de crecimiento de la demanda media
esperada, que siguc una tendencia siempre creciente en funcién del crecimicnto de la
cconomia y la demanda de transporte de carga, se tienen tres proyecciones para ¢l 100%,
75% y ¢l 50% de la demanda media esperada, se ticne una cuarta proycccidn, en la tabla 4.7
se muestra nucvamente como referencia la proyceccion de Ia demanda esperada media y las

tres proyccciones mencionadas para la carga captada por ¢l canal.
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PROYECCIONES DE LA CARGA CAPTADA FOR EI. CANAL EN 30 ANOS DE OPERACION
( MILLONES DE TONELADAS )

CARGA CAVTADA
DEMANDA
PERIODO ARO I ESPERADA 100 % RERTS 50 %
MEDIA

-6 1950 1295 7
3 { 1991 [EX) 1
-4 1 1992 15.08 [
-3 1 1993 1627 |
2 1993 17.56 ]
1 1995 1895 1 1
1 1996 32.06 i 1 ! iio
2 1997 ) 23.80 | i { 297
3 195y | 3568 I i 1 6.4z
4 1 1999 1 2771 1 1 ] 10.39
5 1 2000 1 20950 1 ¥ 1 1495
6 1 2001 |~ 3227 { i | 16.13
7 i 2002 | 3482 1! 1 1 17.41
B I 2003 ! 37.57 1 T | 18.78
9 T 2004 1 10,54 { 1 ] 2027
10 { 3005 [ 4373 T 1 3280 2187
11 ] 2006 1 4719 I 1 35.39 2350
12 1 2007 1 50.92 T 13 3819 2546
13 [ 2008 | 54.95 1] 1 4121 27.47
14 ! 2009 1 59.20 v | 34.36 { 29.64
15 i 2019 i 63.97 1 63.07 1 47.97 | 31.98
i6 | 2011 N 6902 1 69 02 i 51,76 I 3357
17 | 2012 | T3 a8 1 7348 { 55.80 1 37.2a
18 | 2013 i 5036 1 8036 ! 60.27 1 40,18
19 1 2014 1 %671 I 86.71 | 6503 1 4335
20 1 2013 I 9356 { 93.56 [l 7017 1 46.78
21 i 2016 { 100.95 } 100.95 | 75.21 | 50.47
22 1 2017 1 108.53 1 10803 81.69 [ 54.46
23 | 2018 ) 117.54 1 11754 8E.15 i 5877
EX) | 2015 | 126.82 1 126 82 I 9511 1! 63.41
25 ] 2020 1 136.83 1 136.84 ] 102.63 { 68.42
26 i 2021 1 147.65 1 14765 1 110.73 1 73.82
27 { 2022 Y 15933 1 15932 { 119.49 { 79.66
28 1 2023 1 171.90 1 oo 1 12892 i 85.95
29 i 2024 {18548 | 18548 ) 13911 | 92.74
30 1 2025 I 20014 i 200.14 1 150.10 1 100.07

TABLA 4.7




4.9.0. ANALISIS DE LA TARIFA.

La tarifa que pagara el usuario dei canal a la cmpresa transportista, por cl
transporte de sus mercancias mediante barcazas, contempla 1a recupceracion de la inversién,
mantenimiento, operacion del canal y los equipos de transporte (remolcadores y barcazas).

Es muy importantc que la tarifa al usuario sca competitiva con los otros medios de
transporte de mercancias, en México, de acucrdo a datos proporcionados par " NAFIN ”, en
abril de 1995, la tarifa promedio para ¢l autotransporte, en lias principales rutas que pasan
por la aduana de Nuevo Laredo es de $ 0.1308 7 Ton-Km.

Por otro lado. Ja tarifa promedio para granel agricola y mineral por ferrocarril es de
$0.067/Ton-Km., que representa el 50 %4 de la tarifa de autotransporte. En general el
comportamiento observado de las tarifus para los diferentes medios de transporte se
presenta en la figura S. De acuerdo con lo anterior, la tarifa maxima competitiva para el
canal sc considera en Ia presente evaluacion como del 20 2% de la tarifa de autotransporte en
Meéxico, es decir, se tomar igual a $ 0.0273 / Ton-Km.

La tarifa por uso de¢l canal (para recuperar la inversion, muntenimicnto y operacion
del canal) la pagar cl transpontista a la empresa concesionaria de {a operacién del canal, en
ésta tarifa no sc incluyce la recupceracidn de los equipos de transporte (remolcadores y
barcazas).

Como se trata de una tarifa por la prestacién de un servicio pablico, 1a autorza Ja
S.H.C.P. dcl Gobicmo Federal, a través de la Dircecion General de tarifas de la S.C.T. para
cubrir los siguientes rubros:

1.- Inversion en la infraestructura del cunal.

2.- Costos de mantenimiento.

3.- Costos de operacion.

4.- Pago dec la contraprestaciéon por la concesién.
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5.- Utilidad de la empresa concesionania.

6.- Impuestos.

Para garantizar que la tarifa por uso del canal quedard en un monto competitivo,
ésta se determina cnseguida como la diferencia entre la tarifa maxima competitiva y la
tarifa para la rccuperaciéon de la inversion, mantenimiento y operacién del cquipo de
transporte.

E) siguicnte andlisis de costos para 1a recuperacian de la inversion, mantenimiento y
operacion del equipo de transporte, se basa on la metedologia que conticne ¢l informe
preparado por los expertos E.R. HONDELINK, K.8. BELL Y G. THEODORU, miembros
de la misién designada por el programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo,
rcelacionado con ¢l Canal Intracostero en ¢l Golfo de México:

- Remolcador de 1,200 HP desarrollando 1,000 BHP. (caballos de freno), necesarios
para transportar 1,645 Ton a una velocidad de 9.00 Km/hr,

~ Inversidn inicial ( a razdn de $ 3,100.00 por cada HP ).

- Periodo de recuperacion de 1o inversidn (iguat a la vida atil del equipo) 15 ailos.

- Costo dcl capital, 10 %6 anual.

- Factor de anualizacidn: FA = (i(1+ )" /7 ((1-+i)" ")) =

=(0.1{(1+0.1)*/ ((1+0.1)"* 1) =0.1099

- Monto de anualidad.- $ 3,720,000.00 * 0.1099 = S 308,828.00

- Considerando 8,040 horas al afio { 365 dias del afio menos 30 dias de reparacidén
por afo).

- Cargo por recuperacién de la inversidn inicial $ 408,828.00/ 8,040 =S 50.84 hr.

- Consumos por hora.-

- Combustibles:( 0.18 1t/ BHP }{( 1000 BHP) ( $ 0.8494 /1t.) = S 152.89/hr.
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- Mantenimiento del cquipo (50 % del cargo por recuperacidon de la inversién )
$25.42 /hr.

- Seguro (1 % del cargo por la recuperacion de la inversién) § 5.08.
- Operacidn (costo anual de 10 tripulantes y comidas entre No. de hr. por afio).

10 tripulantes $ 803,520.00

Comidas  $ 262,787.00
TOTAL $ 1,066,307.00
$ 1,066,307.00/8040 = $ 132.62 / hr.

- TOTAL DEL COSTO POR HORA DE UN REMOLCADOR.- $ 415.40/ hr.

Latarifacn $ 7/ Ton sera :
- Duracion de la travesia 4.36.9/Km. / hr, = 48.54 hr.
- Costo de 1a travesia por remolcador: 48.54 hr. ($ 415.40 / hr)= $ 20,163.52/travesia
-El costo de una barcaza es el 9.5 %% del costo de remolcador, de modo que, para 5

barcazas:
(5) (0.95) ( $20,163.52) = $ 9,577.68 / travesia
- TOTAL COSTO POR TRAVESIA =5 20,163.52 + S 9,577.68 = $ 29,741.20
~COSTO POR TONELADRA TRANSPORTADA: $ 29,741.20 / 6,635 Ton =

$4.47757/ Ton

- PARA 436.90 Km dc¢ canal cquivalente: $ 4.4757 / 436.90 Km.=

$0.0102/ Ton-Km.

- Como ya se dijo, la tarifa mixima competitiva es de $ 0.0273 / Ton-Km, por lo

tanto la tarifa para el calculo de los ingresos del canal es @

0.0273-0.0102 =~ § 0.0171/Ton-Km
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4.10.0. INGRESOS.

Se consideran dnicamente los ingresos por la prestac

n del servicio de transporte de
carga a través de! canal. La tarifa anteriormente calcutada de $ 0.0171/Ton-Km debe cubrir
los costos de inversidon, mantenimiento y opcracion del canal de 436.90 Km. sc obtienen los
ingresos que corresponden a cada uma de las proyecciones de carga que deben de
compararse con los costos para determinar la factibilidad del proyecto.

Cabe comentarse que los criterios analizados, la proycccién de carga  y

consccucntemente los ingresos del canal ba

da en el sepundo criterio, es ¢l que ofrece los
mejores resultados en términos de racionalidad ¥y contiabilidad.

A continuacion sc numeran los siguientes conceptos para la captacion de ingresos
para el canal:

a) Peaje. Se cobrara por ¢l servicio consistente en pouner a disposicidon del usuario el
canal para la navegacion de las embarcaciones, los usuarios de cstos servicios serian las
cmpresas transportistas, quicnes repercutiran ¢l pago del peaje en el flete por tonclada de

mercancia transportada.

b) Atraque. Sc cobra por ¢l servicio consistente en poner a disposicion del usuario

los muelles construidos

para cl atraquec sc sus embarcaciones, en las terminales
incorporadas a la concesion del canal. La unidad de medida para ¢l cobro del atraque sera
Hr - in.. es decir, se cobrara por cada embarcacion de acuerdo con las horas que permanczea

atracado y los metros de muclle que ocupe durante esc liempo.
c) Muecllaje. Se cobra por el servicio en poner a disposicion del usuario las

instalaciones en tierra niecesarias ( adicionales a los muclles ), para la prestacién

de los servicios de carga / descarga, y entrega / recepeion, de las mercancias en su
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transito de uno a otro modo dc transporte, asi como para el embarque / desembarque
de pasajcros, en las terminales incorporadas a la concesioén del canal. La unidad de
medida para el cobro del mucllaje serd la tonelada, es decir, se cobrard por cada
tonclada de mercancia en maniobras de carga y descarga que transite por las

instalaciones de las terminales incorporadas a la concesion del canal.

d) Almacenaje. Se cobra por el servicio de manejo, almacenaje y custodia de las
mercancias en los recintos fiscales de las terminales incorporadas a la concesion del eanal.

La unidad de medida para ¢l cobro del almacenaje serd por cada tonelada de
mercancia 6 por cada 100 Kg. de cfectos personales y sepun el numero de dias en que se

ocupe cl servicio.

e) Arrendamiento de terrenos, construccioncs ¢ instalaciones portuarias. Sc cobrara
a los posesionarios de los terrenos en las drcas incorporadas a la concesion del canal, por
concepto de ocupacion de dstas ya sca que en cllas existan 6 no construcciones ¢
instalaciones portuarias, en los casos en 1os que no halla de por medio un contrato de cesién

parcial de derechos para la operacidn de dichas construcciones ¢ instalaciones.
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4.11.0 EVALUACION DEL PROYECTO

Evaluar un proyccto, e€s estimar los factores principales que pucden afectar la toma
de decision respecto a la realizacién del mismo, siendo el mas relevante en la mayoria de
tas altemativas el factor cconomico. El llevar a cabo esta cvaluacidn permite tomar una
mecjor decisién, de tal manera que ¢l nucvo proyecto, al ser llevado a la prictica tenga
mayores posibilidades de éxito. Una evaluacion economica representa aquellos factores que
afecten ¢l proyecto y que puedan ser expresados cuantitativamente en trminos ¢conoémicos.
Ahora bien, los resultados no deben ser considerados solamente en nitmeros, sino también

en diversos factores sociales, politicos vy finan,

ros que atanen al pais ¢cn su momento.

De los diferentes métodos que existen y que nos pernmiten realizar la evaluacion
ccondmica para detenninar la rentabilidad del proyecto, se considero el de la Tasa Interna
de Rendimicnto ( TIR ), debido a que es un método que considera el valor del dinero a
través del tiempo y que tiene las caracteristica de determinar los alcances del proyecto. El

. P n C R
TIR. sc calculo de la siguiente manera: Z. 0= (—‘)— . donde se muestran los siguientes
" 1+

resultados en ¢l cuadro 4.8 :
donde:
C, = Flujo de dinero.

i = Proyecto.

n = Pcriodo.
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EVALUACION DEL PROYECTO ( MILLONES DE DOLARES ).
VALOR

COSTO INVERSION RELATION FLUJO
ESCENARIOS DEL INICIAL TIR. RENEFICIO- NETO ACTUAL
CAPITAL PROYECTO COSTO INGRESOS NETO
OPTIMISTA 2.00 %% 258.88 1951 3.90 1009.63 750.75
. 11.65 % 348.17 12.65 1.70 586.78 241.61
= STA 14.30 % 431.46 7.52 0.70 302.02 (129.44)
LIMITE
DEL 11.65 % 158.88 9.49 %4 0.90 232,99 25.89
PROYECTOQ J

CUADRO 4.8

En ¢l cuadro anterior sc muestran los siguientes resultados, donde el objetivo
primordial ¢s encontrar los puntos criticos que influyen cn la rentabilidad del proyecto en

funcidén de las variables principales que participan:

- Costo Financicro: Este pucde ser una variable que este sujeta a la disponibilidad
de los recursos financicros y las tasas de interds vigentes en la construccion y operacion del
canal. El costo financiero que se utilizo fue Ia del 9.00 %% anual.

- Monto de Inversion en la Construccion: Esto corresponde a estar sujcto a la
determinacion final de los volimenes de obra, y obras de infracstructura nccesarias para
incrementar los costos.

- Flujo de Ingresos Netos: la importancia de esto ¢s debido o la diversidad de
factores gue pueden hacerle variar: costos de operacién, demanda, factor de crecimicento de
la operacidn ¢ tarifas de uso competitivas.

- Determinacion y Analisis de los Parametros: A {in de definir los indicadores de

la rentabilidad y los parametros gue los determinan, s¢ contempla lo siguiente:

a) Horizonte de Analisis: Para fincs del analisis sc utiliza un periodo de 30 afos de

opcracién.
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b) Costo del Capital 6 Costo Financiero: La determinacién de este parametro esta

dado por cl origen de los recursos que puede ser nacional, internacional, & la mezcla de

ambos:
Interés Financiamiento Nacional: c.p.p. + 6.00 %
c.p.p- mayo / 96 =27.30 %
Inflacion : 13.00 %
Costo del capital 1 14.30 %

Financiamicnto Intermacional @ 9.00 %

<) Inversion Inicial: Esta formado por el presupuesto del monto de los conceptos de
inversién, este se ve incrementado hasta ¢l periodo cero por el costo {inancicro durante la
etapa de construccion.

d) Flujo Ncto: Es el resultado det fin de cada periodo de la resta de ingresos por
servicio menos los costos y gastos de operacidon, para este analisis no se incluye la
inflacion.

e) Valor Actual Ncto: Para la actualizacion de los flujos nctos sc utilizan las grificas
de bencficios - costos, obtenidas para el proyecto y los montos de inversidon para cada

escenario.
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CAPITULO V.
CONCLUSIONES.

1.- El proyecto del Canal Intracostero Tamaulipeco, surge a principios del ailo de
1994, cuando nuestra cconomia sc pensaba que iba cn aumento y puestras exportaciones
mayores que las importaciones, ante cstos parimetros, s pensé ¢n {a construccion de un
sistema de transporte novedoso, este sistema scria el del cabotaje, ya que entre sus objetivos
principales scria el de unir a los tres paises implicados en ¢l Tratado de Libre Comercio y
sobre todo poner en competencia il sistema cairetero ¥ ferroviario con o) sistema de
cabotaje para abatir las tarifas del mercado y propiciar que se de un buen scrvicio a los
usuarios de la red de cabotaje.

Para instrumentar ¢l proyecto cl Gobierno del Estado solicito la concesion para
construir y operar ¢l canal, este a su vez, pretende establecer una cesién a los privados, sin
embargo desde mi punto de vista no se justifica la construecion del canal en la frontera
norte, debido a que ¢l proycecto no es 1a solucion u la problematica v no tiene programas de

desarrollo convincentes parx el Estado de Tamaulipas.

2 .- No se pucde comparar ¢l sistema de cabolaje nertcamericano, con el Canal
Intracostero Tamaulipeco, ya quc ¢l sistema de cabotaje ecn EU.A. es uno de los més
antiguos y transporta el 47 %% de Ia carga total de cse pais y su larifa de carga es 1a menor

del mercado, quc sc estima en un 50 % menor a la tarifa de autotransportc.

3 .- Tanto la red ferroviarin y carreiera son de baja especificacion técnica, poca
conscrvacién y sus mantenimientos son diferidos, por lo que los usuarios son los que

absorben estos tipos de operaciéon. A mi criterio, 1a mezcla de modos de transporte €s



ineficiente y ha empeorado con el tiempo, csta a su vez, sc refleja en el uso excesivo del
modo mis caro, que es el sistema carrctero.

4.- De acuerdo con el proyecto, al realizar las acciones de desarrollo, deben

observarse las disposiciones desde ¢l punto de vista ambiental y social como seria:
- Ascgurarse de que haya mejores condiciones de vida en la franja tamaulipeca.
- Respctar las dreas restringidas como reservas, dreas verdes y parques ccologicos.
- De no daiar ¢l drea mas grande de reproduccidn de 1a tortuga lora.

- Apoyar a los asentanitenios existentes.

- Supervisar a industrias que alteren la ecologia de la zona.

5 .- Al no haber en ¢l pais un sistema de cabotaje de primer orden, no sc puede saber
con precision la cantidad de toncladas de carga que transportaria ¢l canal y quiencs scrian
los usuarios del mismo. Por lo tanto, si no hay un estudio de mercado a detalle de 1a zona,

se podria correr cl ricsgo de gue la tarifa sea aumentada, lo que propiciaria el poco uso del
canal en {a zona.

6 .- No ha habido un acercamiento, para fomentar y ofrecer los servicios del canal
con ¢l gobicmo de los E.U.A.,, ya quc debemos considerar a los posibles empresas
norteantericanas que utilizarian cl canal. Uno de los principales problemas de la frontera
norte con respecto al sisterma carretero, ¢s 1a perdida de ticmpo en las aduanas entre ambos
paiscs, por lo tanto, se sugierc quec para la terminal de cnlaces en la frontera, haya una

supervision y control exhaustivo de las mercancias mediante elementos de seguridad.



7 .- Los trabajos de mantcnimiento en las bocas y de dragado, deben realizarse

continua y periodicamente para no afectar el canal, de no hacerlo asi, se contaminarian las

diversas lagunas, propiciando un dafio irreversible a la flora y fauna de la zona, y sobre todo

se afectaria el uso del canal

8 .- Para la adecuada operacidn debe considerarse que:
- El sistema de transporte debe de reordenarse hacia el alcance de los principales
centros de produccién y consumo nacionales.

- Resulta prioritario acelerar programas alternos para liberar capacidad de flujo

vehicular en las carrcteras.

9 .- Para los indicadores cconomicos del analisis, de cada escenario, se obluvierdn

los siguientes resultados

ESCENARIO TIR BENEFICIO - COSTO
OPTIMISTA 19.51 3.90
CONSERVADOR 12.65 1.70
PESIMISTA 7.82 0.70

Por lo que:

- Para este tipo dec proyectos, es muy dificil quc 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 conscrvador y pesimista.
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- La relacién Beneficio - Costo, no representa una utilidad adecuada para el

proyecto, €s un negocio con mucho riesgo y tenemos factores alternos capaces de afectar el
negocio.

10 .- Recomendaciones para los puertos de la zona:

- Modemizar las instalaciones de sus terminales principales.
- La inversion de capitales privados para invertir cn instalaciones y cmpresas de
servicios portuarios, bajo contratos de largo plazo.
- Promover Ia competencia entre empresas de servicios para mejorar la operacidn,
reducir demoras vy climinar sobrecargas
- Apoyar a fa flota mercante.

- Promover convenios intemacionales de transpone multimodal.

11 .- Desde el punto de vista objetivo y real, habria que valorar ¢l costo del canal de
$ 431,466,877.00 U.S.1)., con otras nccesidades de 1a frontera norte y del pais, como lo
seria la modemizacion de los puertos de Veracruz y Tampico, o bicen, darle impulso a la red

ferroviaria que csta muy deteriorada, como también darle un mantenimiento a la red de

carrcteras en todo ¢} territorio nacional.
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