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Prologo 

Históricamente el puerto de Veracruz ha sido pieza fundamental para el desarrollo 

económico del país, desde su origen ha sido y es el mejor comunicado de los puertos 

de la rep.ublica __ rne_xicaria •. s_l.J~--excelentes conexiones carreterasy ferroviarias le han 
permitido ~~~~~ic~~~;.~6g-~tr~~-e~t~d~;-¡;,~~~~-~t;~--de-l~;;;~t;jj;~Y,\~d~;,;á~.-----su -
posición ge6gráfic~C::a'nit3spe~to a la cuenca del golfo;;Estacfos ¿~ido~ y Europa, ha 

: - - . -;·.·· ~ '~ _- ., .. ·- ·- -o-.-': - ,, -· . . .. _, -- .. _, •, . . - . " - '• .. .....: "·· 

permitido que las ma~nll1portantes navieras del mundo hagan escáÍc(obligada en el 

puerto, lo qu~ ~'.e tf~dÜ~~ ~·~el int~rcambio de gran ¿~~tid~cl d_~ 111·~ic~gcí~~ con varios 

paises. 

En los úlUmo~ a Oos, . el n10vini;é~t0 .• de •· éar9a que: se ~·~·· ~~S¡,ó\~d~ ~n)1; Pue~o .·de 
Vera cruz ha tenido un crecimient~ muy aceler~dÓ, e.stb ha ~~id~nclado que a• muy 

corto plazo la capacidad. de.c~rga del puerto·• s~a. re~~~~dk.~19Jn~~-estudios 
preliminares indican que·-Jar~ -~I año 20051a capacidad·d~I PGert~·d~.Veracruz sea 

'• .,· • • >-•' :·.-,· •• - ,. __ .,,_., •• ·,_,"-•• •• •• ," -.; 

insuficiente debido a que. no se. cuenta con espacio·. p¡;)ranuévas p_osicio'nespara el 

atraque que son requerid~s.por el intenso trafico m~~lti~o.ql.J~-~~ ~~~~enta en el 

puerto, esto aunado, a . que las nuevas generaciones de naves marítimas han 

aumentado considerablemente su capacidad de carga· lo que indica que 

necesariamente el calado'cie estas embarcaciones es mayor al que tienen los muelles 

actuales en el puerto. 

En este sentido, se han hecho diversos estudios importantes a cargo de varias 

dependencias gubernamentales (Coordinación General de Puertos y Marina Mercante 

-CGPyMM-. Administración Portuaria Integral de Veracruz -APIVER-, SCT, 

principalmente) para tratar de solucionar el problema: dichos estudios justifican la 

necesidad de ampliación del puerto, lo que ha dado como consecuencia que existan 

proyectos de diferentes alternativas. 

Los estudios más importantes que se han realizado hasta la fecha, son: Estudio para 

la Localización del Nuevo Puerto de Veracruz, presentado por el Ingeniero Roberto 

\ 



Bustamante Ahumada de la CGPyMM, en Diciembre de 1999; Estudio de Factibilidad 

Técnica, Económica y Financiera para 1a-cónsfrucción de · üri Puérto-comercla(erí­

Alvarado, Veracruz, a cargo d~ ALEPH Ingenieros cConsultores, S.A. de C.V., en 

Enero de 1998;. Estud.io para ··18· Amplia~ió'n y ó~~a~ro110 deJC'=>uerto/dE;'veracruz, 

Veracruz, presentad o por la empresa INOPESA; enfébrero d~l 2002; y una serie de 
' ·, ' ...... '.· ... •, --· ·- , ,.- ... ·: ·<'' - - ··- .• _;·: .... - ., ,., 

estudiosco·rnplementario~-<~rcfgrarna°"-MaestrO-dé~besiii-ró11o~deiPÜ~rtc:n:lefVeracruz;-
2000-201 O, Estimación· ci~' i~'.:b~~a-nb~- Poteri6I~i ~~ni'~'¡ F>U~H°ci d~ _V~r~·crúz; entre 

otros). 

::· - .-:~ '< '_·c.,::;'.-.·'." -f :. ~:.· ·_ ; J -

El presente trabajo tiene como. finalidad el análisis dé dichas alternativas bajo un 

enfoque técnico y ec~r1ÓmÍco entiempo y f~rma tal~s que nos p~~mitah ele~il" la ~pción 
que más se ajuste a .las necesidades del Puerto deVeracruz. 

I' 



Introducción. 

México cuenta con 10,000 km. de litoral, con una infraestructura portuaria constituida por 90 

puertos y 17 terminales donde la mayor actividad de embarcaciones es la pesquera, en tanto 

que la de mayor relevancia económica es la de movimiento de carga y pasajeros que se lleva a 

cabo en 31 puertos comerciales, industriales y turisticos. 

In,rae.structura Portuaria 

(' ¡:, -
\_ ( 1) 10;00D"l<ms. de litorales 
,j \ -,, "- ~-.,(_\ \ - '\ 

\j ·,\ , __ 

76 Puertos Marltim~ (9 Puertos_:·~:iales 

~~JI 
31 Puertos con AciiViitad Comerl:ial ,, 

Fig. i.1 Infraestructura Portuaria Nacional 

En el litoral del Pacifico los más importantes desde el punto de vista de manejo de carga 

comercial son: Ensenada, Guaymas, Topolobampo, Mazatlán, Manzanillo, Lázaro Cárdenas y 

Salina Cruz; a su vez, Cabo San Lucas, Puerto Vallarta y Acapulco se distinguen por su 

movimiento de cruceros turfsticos. 

En el Litoral del Golfo de México y el Caribe, Altamira, Tampico, Tuxpan, Veracruz, 

Coatzacoalcos y Progreso .son los más significativos en el manejo de carga y Cozumel en lo 

relativo en el movimiento de cruceros turfsticos. 

TESIS CON 
FALI~A DE ORTGEN 
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Principales Puertos de México 

VOCACION 

~COMERCIAL 

~ INDUSTRIAL 

Eíil PETROLERO 

il3 TURISTICO 

..... -- .... 
/GUA'l'llllA!li") 

~.1__... 

•76.4 Km. Muelles Comerciales 
·2.6 mill. m• Almacenes 
·7.~ mill. m• Recintos Fiscales 

Fig. i.2 Principales Puertos de México 

Para tener una visión global de la importancia del sistema maritimo mexicano, cabe mencionar 

que tan solo durante el año 2002, el transporte carretero, ferroviario, aéreo y por la vra maritima, 

moviliz_aron en su conjunto 770.6 millones de toneladas de carga. De este total, el sistema 

portuario manejó 258 millones, cifra que representa er 33% del total transportado en el pals. 

Carga por modo de Transporte 

(2002) 

FerrO'Vlariol 

Aer"° 8% 

Fig. i. 3 Movimiento Total de Carga al 2002 

El transporte marltimo y los servicios portuarios son esenciales para el desarrollo económico del 

pals; además de abastecer a la población de diversas regiones del territorio nacional, son 

factores determinantes en la competitividad de nuestro comercio exterior, ya que por mar se 

mueve más del 80% de nuestras exportaciones. 

La mayorla de este movimiento de carga se realiza en puertos de tipo comercial, sin considerar 

petróleo, y sobresale el Golfo de México, que es en donde se presenta la mayor actividad 

r-· I r.M ?'ESIS CON 
1 FALLA DE_ OFJGEN 
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comercial; de los puertos mencionados anteriormente que están en esa zona, Veracruz es el de 

mayor importancia. 

Desde su fundación en 1519 el Puerto de VeracrUz se ha caracterizado,por ser un importante 

cúmulo de sucesos del país: la guerra de los pasteles, la~ i~va~iones>estadounidenses, el 

establecimiento del gobierno de la república a causa de lé) ~~:~~~~-=~~':[~¿~,~~~~cnc~:i-~p~ca de 

la revolución, etc. los cuales lo enriquecen históricamente. 

Fig. i. 4 Puerto de Veracruz (1902) 

El puerto fue oficialme.ntejnaugur~do áf11902 por el 

Gral. Porfirio Díaz pero ya existían el muelle No. 1 

(1880) y el muelle terminal No. 4 (1895) y empieza asi el 

crecimiento de las instalaciones dada la necesidad de 

cubrir las demandas de ese entonces; así el histórico de 

las construcciones son: 

.. 
H~~~ ----------- ~:=--~=--=----------------~=~=~ :~~ ~:!:~~=~::~: ~~: ;·y4; 6 __ 
~1-99-_45~21 _ __=:_: =-~_::=::-= ~~- __ _ _ _ ____ ________ Se construye el muelle_d_e_l_a_a __ rm __ a_d_a ________ ____, 
1- ___________ j>e c:gncluye el muelle Calaf_C!!_es-Punta del ~ldad()_ 
1 T9!f:f - -·---- - ---- Se concluye el muelle fiscal No. 2, muelle de altura 
1 No. 6. muelle de cabotaje No. 7 y patios-playa No. 9 

--------------------- --------------------~--~º'----------------------- - ---- - ------- ------------
--~--ª§___ ____________________________ ~~c:on~_l:J_~E_ati():.e@Y~_()__7 __________ _ 
1975 Se concluye el muelle de PEMEX _____________ --l 

--f976____________ --- Se Concluyeet-mueile de pesca, muelle de la 

Escuela Náutica. muelle de granos y muelle de 
fluidos. 

------------------·----------------+----------·-~-----------------< 

1979 Se concluye el muelle de contened_o_re_s_·----~-< 
~f980___ Se concluyen los atracaderos No. -1, 2, 3 y 4. muelle 

del club de yates. muelle marginal Oeste No. 2 y el 

___ ------------------------- p~_tiQ_c:!_~onte11ed_9re~ --------------------1 
1982 Se concluye el muelle del muro de pescadores. 

muelle para reparaciones a flote No. 1. atracadero 
dique flotante. muelle marginal oeste No. 1 muelle 

f-------------------------+_d_e_a_l_is_t_a_m_ie_n_to ~¡:iatio de contenedores vacios. 
1985 Se concluye el patio de vehículos de exportación. 

Como complemento a las áreas de almacenamiento, 
existen las siguientes obras: 

- Bodegas de tránsito No. 1, 1-1. 2, 4, 5, 6, 7, 
8, 9, 10, 11, 12, 13-A, 14, 15, 16, 17. 18, 20, 
21, 22 y 23 

- Bodega de tránsito Benito Juárez 
- Bodegas estacionarias Centro y Norte 
- Bodegas de azúcar. de granos y de clinker 
- 30 tanques de PEME~, 6 de azúcar, S. A., 

··r:~:-~: . C.'_;:·;­
FAf.Lt. DE OfüGt:N 
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38 de la Cia. Mexicana de terminales, y 9 de 
Latex Distribuidora, S. A. 

- Silos: 3 de ALUVER. S. A. Y 2 de Cementos 
APASCO, S. A. De C. V. 

1992 Se inicia el proceso de orivatización (Requiza Port.) 
1993 Se instalan dos nuevas aruas oortacontenedores 
1994 Se crea la API Veracruz. S. A. de C. V. 
2000 Se constru:,.:e el muelle en espigón de Multioronósito .. Tabla 1. 1 H1stonco de Obras del Puerto de Veracruz. Ver. 

El puerto en la década de los 80's estaba considerado como un puerto "negro" dada la alta 

corrupción, robo y sobre todo ineficiencia en los servicios que prestaba, ya que, como en ese 

entonces era manejado por los sindicatos, estos tenían un poder absoluto en todo el recinto 

portuario; pero debido a las reformas gubernamentales que se dieron a partir de 1992 cuando 

se da la requisa portuaria de parte del gobierno federal es cuando los puertos pasan a ser entes 

"independientes". para que ellos solos se manejen y obtengan sus propios ingresos para su 

desarrollo.surge~ las Administraciones Portuarias lnteg,ral~~;J~~ APl's, las cuales tienen como 

funciones primordiales: 

Administrar, operar, explotar, planear y P,rom.()~er el puerto 

Sujetarse a un Programa Maestro de besarrÓUo Portuario 

Operar terminales y prestar los servicios a través de. terceros 

Asignar posiciones de atraque 

Eficientar la operación del puerto 

Constituir el Comité de Operaciones 

Preservar el ambiente y el equilibrio ecológico 

rpr.i s1r.i e,., "'J 1J.!i u u11 

FALLA DE OillGEN 

Mantener la seguridad de instalaciones, embarcaciones, personas y bienes dentro del 

puerto 

Mantener y construir la infraestructura portuaria imaritimas que el puerto requiera 

Desde 1994, cuando se funda la Administración Portuaria Integral de Veracruz (APIVer), el 

puerto sufrió cambios radicales en la manera de trabajar y trajo como. consecuencia que las 

cifras de sus movimientos aumentaran en corto plazo: de 4.2 millones de toneladas en 1990, 

para 1995 ya manejaba 6.5 millones de toneladas. lo cual nos indica la alta rentabilidad del 

puerto y la posibilidad de crecimiento consolidándose como el principal puerto comercial del 

país. 

El puerto de Veracruz está considerado como uno de los puertos comercial más importantes de 

México y actualmente se consolida como el puntero al manejar 15.8 millones de tons. de carga 

4 



comercial para el año 2002. Lo que representó el 33% de contenedores, el 48% de Granel 

Agrlcola, el72% de-Automóviles y 16% de fluidos, sin incluir petróleo a nivel nacional. 

El puerto está localizado dentro de la franja donde se da el mayor movimiento de carga a nivel 

internacional como lo muestra el siguiente croquis: 

Posición Geográfica Privilegiada 
para el Comercio Internacional 

CENTRO 
YSUR 

'EUROPA 
- . ~ ' . \. 

ORIENTE< .. 

Fig. i. 5 Posición Geográfica Ventajosa para el Transporte Marítimo a Nivel Mundial 

Esto representa una fuerte ventaja con respecto a otros puertos del país, además de que 

cuenta con fuertes instalaciones en infraestructura ferroviaria y carretera. Siendo además el 

principal medio donde arriban las grandes importaciones del Norte del Continente y de Europa 

Este crecimiento ha generado además de sendos ingresos para el puerto (tan sólo para el 2002 

obtuvo ingresos netos de más de 540 millones de pesos), la amenaza de que se sature en corto 

plazo en rubros como graneles agrlcolas y mineral y carga general, aunado con Jos cambios 

que a nivel mundial se están llevando a cabo que provocan que existan buques con mayores 

capacidades de carga y por ende mayores necesidades en las instalaciones de Jos puertos, por 

ello es importante pensar en la necesidad de una ampliación del actual puerto o construir un 

puerto nuevo el cual satisfaga las demandas planteadas. 

Es decir, el reto principal es planear, construir y operar nueva infraestructura portuaria que 

permita atender la demanda del movimiento de mercancías que se tendrá en el mediano y largo 

plazo, bajo los estándares de eficiencia y eficacia que exige el transporte marltimo internacional. 

---'T'T:' C'T'.' ,...,,,... ·,··J· 
lL.n.../.iV l1'1../,..~ 
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Fig. i. 6 Vista del Faro Antiguo y Entrada de Buque 

El objetivo del presente trabajo es identificar la demanda futura de movimiento de carga para el 

puerto de Veracruz en función de sus zonas de influencia interna y externa (Hinterland y 

Foreland, respectivamente); determinar si debe continuar como puerto comercialo si es viable 

considerarlo como de tipo industrial para identificar los requerimientos de infraestructura 

portuaria y marltima, mediante el análisis de los proyectos propuestos que se han elaborado y 

finalmente elegir el que se' con~idere más adecuado bajo un criterio técnico-económico y 

finalmente hacer cornenta~ici~ y/u observaciones complementarias. 

Asl en el Capitulo 1, Caracterlsticas del Puerto Actual, se definirán las condiciónes físicas, 

socioeconómicas, de comunicación terrestre y marltimas, además de las mete~roi6gl~a~~~ra 
·''.-, 

tener un contexto general del puerto, de su gente, de su clima, de sus condiciones de viento y 

mareas, de la industria establecida ahl, las cuales nos servirán para ]ustifi<:a( las 

consideraciones a posteriori de diseño. Asl mismo, se definirán las zonas de influencia del 

puerto a nivel nacional e internacional, es decir, se plantearán su hinterland y su foreland, 

respectivamente; esto con la intención de tener un panorama claro de quiénes son los 

consumidores finales de la mercancla que maneja el puerto, además de definir los alcances que 

en un futuro pueda lograr, asi como el origen de dicha mercancia. 

Una parte importante de este trabajo es el de identificar las necesidades que definirán el 

crecimiento del puerto como comercial o bien el de tener la oportunidad de convertirse en 

industrial, para ello en el capitulo Estudio de Mercado, (11), se especificarán los movimientos de 

·-~--TEs rr-: ,..,n·~ 
.1:.1 u) G~!.f.\J 

FALLA DE ORIGEN 
6 



carga del puerto a través de los últimos años (periodo 1994-2002) para asf poder estimar la 

demanda que se espera tener en el año 201 O y 2025 y, finalmente,-determinar la proyección de 

tráfico en el futuro y definir los alcances del puerto. 

Una vez identificadas las necesidades, en el Capftulo 111, Diagnóstico de la Situación Actual del 

Puerto, se describirá fas situación de las instalaciones existentes y se justificaran las 

necesidades de ampliación, finalmente se definirán los requerimientos generales del nuevo 

puerto para lo cual se especificaran el barco de diseño, las obras de atraque, terrenos 

disponibles y las obras exteriores. 

Fig. i. 7 Vista Nocturna del Puerto 

En el capftulo IV, Identificación de Sitios Alternativos para la Ampliación del Puerto y sus 

Anteproyectos, se analizarán las diferentes propuestas existentes para un nuevo puerto, 

elaboradas por diferentes empresas solicitadas por la Coordinación General de Puertos y 

Marina Mercante, de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes y la APIVer, los cuales 

son: Alvarado. Antón Lizardo y Bahfa de Vergara, para lo cual se especifican su ubicación, 

condiciones físicas, obras exteriores de protección, los servicios de transporte terrestre 

existentes, los terrenos disponibles, los volúmenes de obra, los costos aproximados y los 

beneficios que tiene cada uno. 
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En el capitulo V, Evaluación Técnico-Económica de Alternativas, se evaluarán las tres 

alternativas considerando un criterio º Benefecio-Costo -Y la -Tasa Interna de- Retorno~ (TIR}, 

Volúmenes de Obra, Beneficios y Alcances esperados, para poder elegirla opción optima. 

Por último se concluye _con div~rsos comentarios l_os cuales tienen la intención de dar 

recomendaciones y/u opiniones sobre la alternativa elegida y los posibles estudios necesarios 
-- ----=-o ----=----=-~=----=--o-_-o-c_--· _o------=---o--<=-==;o-o-=---cc-=-"'= -- -=--=--=------ -- ,. · 

que se deberán realizar, para una mejor o adecuada proyección del puerto. 
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l. Características del Puerto Actual 

1.1 Generales 

En este capítulo se mencionarán las caracterfsticas generales que identifican al puerto de 

Veracruz desde su localización, su clima, sus condiciones socioeconómicas, la infraestructura 

terrestre o de comunicaciones con que cuenta y sobre todo los procesos costeros tanto 

normales como extremales. 

Veracruz (estado), estado situado en la 

r parte media oriental de Méxi~o; limita al 

norte con Tamaulipas, al este con el golfo 

de México y Taba~cb,<al)sureste con 

Chiapas, al sur cc;;n',?:ax~ca y al oeste con 

Puebla, Hidalgo y San Luis Potosi. 

En primer instancia el estado de Veracruz 

se localiza al este de la República 

Mexicana, con 72,815 km2 entre los 

paralelos 17º08' y 22º28' de latitud norte y 

los meridianos 90º35' y 98º38' de longitud 

'-----''-="---~'--------'-----'"------'-c-H_•_A_PA_s_, oeste, en la región meridional de la 

Fig. 1.1 Estado de Veracruz vertiente del golfo. 

Su territorio está formado por la sierra Madre oriental y las sierras de Huayacocotla, 

Zacapoaxtla; Naolinco y Zongolica, en el centro las de Teziutlán y Huatusco, donde se localizan 

el volcán Pico de Orizaba (máxima elevación del pafs, con 5.639 m) y el volcán Cofre de Perote. 

En el sur está la llanura costera cortada por la sierra de los Tuxtlas; tiene numerosas islas como 

Juana Ramlrez, Lobos, la Gallega -más conocida como San Juan de Ulúa- Verde y Sacrificios. 

Todos los rfos pertenecen a la vertiente del golfo de México; de ellos, los principales son el 

Pánuco, Tuxpan, Cazones, Tecolutla, Nautla, Papaloapan, Coatzacoalcos y Tonalá. Tiene 

lagunas costeras como Tamiahua, Alvarado, Sontecomapan y Ostión e interiores como Pueblo 

Viejo, Tamós, Tortugas, Chalrel y Catemaco. 

TESIS CON 
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Presenta un clima cálido-húmedo e_n la llanura costera, templado-húmedo en las partes medias 

y frfo en las partes más altas,~y recibe-fa-influencia de los ciclones tropicales en verano y los 

nortes en invierno y principios de la primavera. 

El estado de Veracruz se localiza en la franja intertropical, pero cuenta con una gran diversidad 

de climas.debido~a~que;su~territb~io~pÓs~e~varias diferencias de altitud, las cuales_abarcan _ 

desde el niveldelmafhasiaJá·alt¿~a n1áxirl'la del pafs: 5,700 msnm, que corresponde al volcán 

Pico de Orizaba'. SFbi~Rp~rsJ Jl>íc~~iÓri.ge6gráfica cuenta con características tropicales, la 
- . . ... :., .. ., .. ,_ -~ : ; .. _ - "".. . . -- - _. 

influencia de sus serranías·-1asmodifican; se>bre todo en el centro oeste,· 10. cual da como 

resultado que los-~li~ks s·;-dfstrib~Jy;n p~r~lelos a la costa de la siguiente r11élnerá:.cálidos, 

semicáfidOS, tempÍadcis>f.ríosy semis~~OS, 

Las costas deVeracruzhan sido frontera abierta para los visitantesy p()~ ella entran pr()ductos 

provenientes. de otros países de América, Europa, Asia y Áfric~: sÚs;t~es irriporta~tes puertos: 
' -. . : - ' '•. -~ ·~ - ·, ··' -- ,· '· .: - ... . 

Veracruz, Tuxpan y Coatzacoalcos, manejan en conjunto el26°1o .de Ji carga portÚariadel pafs 

'º que representa e1 mayor movimiento de carga en·. e1 p~1~.-.sui R~ci~s ci·~ c~rreteras y 
....... , ··'' -· - ·-- . _. -

ferrocarril'unen entre sí las diversas regiones del estado y:af'estadornismo con el resto del . . -· ··,-- ,,.•. ..... - -

territorio nacional, con alta seguridad y bajo costo; y próximamente, la -construcción· .. c:le la 
. - - .. "'""",,;-,• - .- - .-, . -·'. -

carretera Veracruz-Tuxpan-Monterrey abrirá una vía 'c:lirecta•e11treVeracruz· y .los· Estados 

Unidos de Norteamérica. 

Ahora bien las caracteristicas principales del puerto de Veracruz se describen a continuación: 
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1.2 Procesos Flsicos 

Fisiografía 

La altitud promedio es de 15 m.s.n.m.m. ysus coordenadas geográficas son: 19º12'30" latitud 

norte, 96º05'00" longitud oeste. Limita al norte con La Antigua, al este con el Golfo de México y 

al sur con Manlio Fabio Altamirano. 

El municipio de Ve.racruz se doca liza en la parte media oriente del estado. Cuenta con una 

extensión territorial d~ 24 mil;foo Ha qUe réprese~ta"el 0.33% de. la supeñicie t~tal del_ estado. 

Dista deJaÍap~.· 1;3'ca~itC1l dEll e;tad~; 1-9'kn,. ·p~~as2~ mil Has .• aufi conforman el municipio 

están distribuidas en términos de su uso de suel~de la 'siguiente manér~:. 
. ·:· - ~ - :·. ,. ':_> .. ·-,- >;:';:"----~--~~:---.. >· .. _:.:- '" -_;, ._·;;;.:·;: -

2,766 Ha es supeñicie Agrlcola, de los cuales 2,2_~1 Ha _S,()_n Eiiidales y 525 Ha es 
.- , - _,·_~;-: x-.1-----,--_.~-. :: .. <>:,~> }-: , _ ... _, __ :~ 

pequeña propiedad '-;·.:· 
19,379 Ha es supeñicie ganadera de las tllal~s 5,921 Ha sonejidales y 13,458 son 

de pequeña propiedad 

Tanto la ciudad como el puerto se encuentran asentados sobre formaciones coraliferas que 

van de Punta Gorda a Punta Macambo. 

La población del Estado es de 6,908,975 habitantes. según el Censo de Población y Vivienda 

2000, del cual 457,377 habitantes se encuentran concentrados en el municipio de Veracruz. 

Fig. 1.2 Vista Panorámica costera 
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La topografía del municipio se conforma con pequeñas lomas y valles, caracterfsticafisiográfica 

de la llanura costera.· 

El suelo es regular y de tipo Feozemy Luvisol; el primero lo forma una capa superficial oscura y 

rica en materia orgánica ~~trie~te; el segund~ acumula arcilla en el subsuelo y es susceptible a 

la erosión. 

Climatología 

Al hablar del clima del Puerto de Veracruz es necesario hacer mención de dos fenómenos 

meteorológicos de relevancia que hacen sentir su influencia en el mismo: Los primeros son los 

ciclones, que se presentan principalmente en otoño, aunque los hay también en verano. Su 

presencia después de la temporada lluviosa, en verano, hace que ésta se prolongue, causando 

eventuales inundaciones, ya que los rfos se desbordan. Los segundos son los frentes fríos o 
'·» 

"nortes", como se les conoce comúnmente, que son frecuentes en invierno y algunas veces se 

prolongan hasta la primavera. Se trata de masas de aire frío, provenientes de las regiones 

polares, que al ponerse en contacto con las cálidas del Golfo las elevan, formando asf nubes 

que se precipitan de manera tempestuosa. 

El clima es tropicalcon régimen de lluvias en verano, con una temperatura media anual de 

25.4º C. Los meses más calurosos son mayo, junio, julio, 

temperaturas máximas extreIT1as oscilan entre 32.5º y .39.5º C. 

La precipitación media anual es de 171 Omm, concentrada durante los meses de junio, julio, 

agosto, septiembre y representa el 76.7% de la total anual, con una humedad relativa promedio 

anual de 79%. 

En la siguiente tabla se describe las normales climatológicas que se presentan en el puerto. 

TESIS CON 
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NORMALES CLIMATOLOGICAS 
Tcm crGtura Humedad RclatlYG Prcci ltacion D(as de:: c¡jadld MES •e mm 

15 25 

FE~~::~ =:l:=t:i: :::!:::l:::j::J::t:::!:::L 

.JUNIO --~---l---i ... 1. 
JULIO ••• L.i ... l. . .i. 

SEP:e~~:~ ··++++ 
OCTUBRE i : f ! 1 : ! l : ! ! i : 1 i : ! 1 i ! ! : • ! f ! 

:~~::::: :::¡::rr .: -rr:r:r :::¡:::¡:::¡:::r1:::¡:::1 ·t:::¡::: :riq1:::¡:::¡::r:¡:::¡:::¡::: 
Fig. 1.3 Normales Climatológicas 

Oceanografía o Procesos Costeros 

La oceanografía es el estudio del comportamiento del mar y abarca una amplia gama de 

fenómenos naturales, siendo los más importantes debido a sus efectos sobre las obras 

portuarias: el oleaje, las corrientes y las mareas. 

:.. .· .. 
El oleaje es el movimiento ondulatorio provocado por la·acción del viento; el cual es producto de 

los desequilibrios atmosféricos, que a su vez soncons.E!cuenciade un~ desigualabsorclón del 

flujo energético que 1a tierra recibe del sol; par otra P'~rte este flujo- eriergéticCI desiguá1mente 

absorbido produce desequilibrios en las caracterlstfcas"ffsic~s· delm~r. alterando I~ témperatura 

y la salinidad en un área concreta del océano, modificando con ésto la salinidad de. las aguas, 

resultando desequilibrios hidrostáticos que de ello resulta, provocando las llamadas corrientes; 

por ultimo, las mareas son movimientos que se deben a fuerzas de origen astronómico, en 

concreto a la atracción gravitacional del sol y la luna sobre la tierra. 

En cuestiones de hidrografía tenemos que la cuenca existente del estado pertenece 

íntegramente a la vertiente del Golfo de México y la forman, en su mayoría, ríos de poca 

extensión. En el puerto confluyen únicamente los riachuelos: Medio, Grande y Tonayán. 

Los vientos reinantes vienen del N-NE con una frecuencia de hasta 20% del grueso y los 

dominantes alcanzan una velocidad hasta de 25-31 m/seg cómo vernos en la rosa de vientos. 
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Vi-tes Rein..,tes Vientos Dominantes 
N N 
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o E o E 

~ 
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s s 

f,..cuencla velocidad 

Fig. 1.4 Rosa de Vientos Reinantes y Dominantes 

Las caracterlsticas generales del Oleaje se pueden especificar tomando en cuenta la 

clasificación en tres tipos, que son normal, extrema! y provocado por nortes. 

Oleaje Normal 

Las direcciones N, NE, NO son las que presentan mayor porcentaje de incidencia con 29.49%, 

29.34% y 18.85%, respectivamente. Hay que hacer la observación de que en el periodo de 

octubre a abril el oleaje se incrementa en ~ltt.fra de_ ola d~bido_ a lo~ ~ientos del. norte (nortes) 

así, en el mes de diciembre se presenta una altura d~ ola máxima de 1;83 m>y.~n el mes de 

noviembre una altura máxima de 1.69 m. Mientras que en los meses restantes la altura de ola 

significante normal es menor de 1.5 m. 

Dt.Y•~ .... 
111111111111111 .,._,, ... 

N :11 NI 1 :1 
• .Ha• 
11 • NO 1 t . .., 

"'='Jo .. ... .... _ .. ... 
N l t NI l 6 • • • •• '? 
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º'' 60 

o 

Olectje 
N 

s 

Fig. 1.5 Oleaje 
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Oleaje Extrema! 

El análisis se basa en el conocimiento de los coclones que han afectado al puerto de Veracruz­

en un periodo de 109 años. La altura de ola significante en aguas profundas para la costa del 

puerto es de Hs = 8.8 m. con periodos medios de Ts=10.21 seg. para el caso. del huracán 

estandar en movimiento. 

Oleaje Provocado por Nortes 

Este fenómeno local, provocado por desplazamientos de masas de aire fria provenientes del 
. . . 

Norte, incide en las llanuras costeras del Golfo de México, moviendo masas de aire y causando 

fue_rtes oleajes entre los meses de rioviernbre y abril. DUrante el periodo 1986-1997 se 

registraron en promedio 76 eventos~nual~~'~te. De acuerdo con lo anterior y dada la forma de 

incidencia del oleaje sobre la costa, se obtuvo una altljra de ola de Hs=6.66 m. con un periodo 

medio asociado de Ts=8.46 seg. 

Las mareas alcanzan + 1.00 m en Pleamar Máxima Registrada y de ...:.o. 75 m de Bajamar 

Mlnima Registrada. 

-2.00 

1--.-...i.~--=~~--~ P/eanur Máxima Registrada 

Nivel Medio del Mar 

t---r.--'!'!"t====Pleam:ir Máxima Registrada 

Figura 1.6 Marea en el puerto de Veracruz 
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Definición de los planos . de referencia utilizados en la figura anterior: Pleamar Máxima 

Registrada: nivel mas alto registrado debido a· las fuerza de marea periódica·o también a los 

efectos de condiciones meteorológicas; Pleamar Media: promedio de todas las pleamares 

durante el periodo considerado encada estación. Cuando el tipo de marea es dÍuma; este plano 

se calcula tomando el promedio de la pleamar mas alta diaria, lo que equivale a que la pleamar 

media en este caso s~a el rl1i~i'Ílo que la pleamar media superior; Nivel Medio del Mar. promedio 
- -_ -=-- .--=-~--==-;-'T--=-"-'-'---=:--~ -;-"=-=-=-==c--"""T---==-=~----~-'--'--'..-;o-=:..0co-_-,.-,-,_c_ --'-'-- - --- -- ==-=e--=·- ~_.;-c,_-.=--=c~"--:;_-;-o-="--=-~ -- -

de las alturas horarias cdur¡;¡~~E:! el periodo considerado en cada· estación; Bajamar Media: 

promedio de todas las bajamares durante el periodo considerado en.cacÍ~ estai;;iém. ;Cuando el 

tipo de marea ~s di~rn~: ~std plan~ se calcula tomando el promedio ·de la bajamar mas baja 

diaria, lo. q~; equi\fal~_'.-~r\ .. ~ste caso a que la bajamar mediainferior; Bajamé!r Mlnima 

Registrada: nivel mas baj~ registrado debido a las fuerza de marea periódica o también a los 

efectos de condiciones metéo~ológicas 
- ··_, ·., 

- . . : ' ·. ~-- . . : 

En lo que respecta·~ las corri:~.rltes ~ebe mencionarse que si bien estas existen en la zona de 

referencia, desde el punto de vista de navegación son de magnitud tal que no representan 

condiciones de importancia. 

Figura 1.7 Vista Aérea Costera 
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Estudios de tipo ecológico 

Deterioro Ambiental 

Es irrefutable la evidencia de que hay una intrincada interdependencia entre la economía 

mundial y la ecología. Problemas locales tienen efectos globales. La pérdida de fertiíidad de los 
----- -- ---- ---------- - --- ·---=--=--------o;c-=-=-·- --,--_- -_,-=---=-=----o ·=·~'=--------

suelos de un pais impacian en íos precios mundiales de los alimentos~ 

Gradualmente se ha comprendido que ~el surgimiento de la pobreza, crecimiento de la 

población. desarrollo industriai.Ie1 agota~iento 9e 1e>s. rec~~sos n~tür~1~fv 1a 'destr~cción del 

medio ambiente están estrechamente relacionados. El desarrollo ele laTierrá para proveer un 

nivel básico de confort para toda I~ hu~~~idad y la proteb~i'ón.hl m~di~ ambient~ global son los 

dos caras de la moneda de la s~br~vivencia hum~na. 

En los años 70's, en México, se tomaron las primeras medidas para legislar sobre problemas 

de contaminación del aire principalmente. Enmarcada jurídicarneillt~ en 1~· L~y Federal para 
. . : . . - ' . . 

Prevenir y Controlar la Contaminación Ambiental, en 1971. s_e crea la Subsecretaría de 

Protección al Ambiente, adscrita a la Secretarla de Salubridad'y A~l~tencia. 

El Plan Global de Desarrollo 1980-1982 es el primer instrum.~nto d~plane'ació,n na~ionaldonde 
se mencionan estrategias de prevención y control de contarTlinació!'l d~ aire;ia9u.a y ~uelo. 
Subsecuentemente se elaboraron el Programa Nacional de Ecc>logla 19a4~1~8~yel Programa 

Nacional de Protección al Medio Ambiente 1990-1994. 

- . 
Al amparo del Programa para la Protección del Medio Ambie~i~j990~1994 'se crea en 1992 la 

Secretaría de Desarrollo Social (SEDESOL) que cumple sus funciones de protección al 

ambiente por medio de dos organismos descentralizados y semilndependlentes: al Instituto 

Nacional de Ecología (INE) se le asignaron las atribuciones normativas y de definición de 

pollticas, y a la Procuraduría Federal de Protección al Ambiente (PROFEPA) las funciones de 

vigilancia y fiscalización. 

En diciembre de 1994 se creó la Secretarla de Medio Ambiente, Recursos Naturales y 

Pesca,SEMARNAP. en la que se integraron las funciones de protección ambiental y de recursos 

naturales dispersos en varias secretarlas: en la Secretarla de Pesca, INE y PROFEPA de 
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SEDESOL, las relativas al manejo del agua que formaban parte de las responsabilidades de la 

SARH y de su órgano desconcentrado Ja Comisión. Nacional del Agua (CNA): 

Otros órganos· administrativos desconcentrados que .fueron incorporados a la SEMARNAP son 
' . - . . ~ -' . :-·· .-> . -_- < •• '¡ - -: : : : :. . ,-_ . -

el Instituto Mexicano de. Te_cnologla . del Agua, el Instituto Nacional de Pesca para el 

ConocirniE!f"l_t()j. U_~º-~~~~~-~!1:)9.~':~-~s_i~a~ ~C<:)~AB 10). 

Sistema Arrecifa! Veracruzano 

En la zona del Puerto de Veracruz y Antón Lizardo se localiza el Sistema Arrecifa! Veracruzano 

(SAV) que consta de 15 estructuras arrecifales,- algunas de ellas bien desarrolladas. En el 

Puerto de Veracruz encontramos 6 arrecifes, entre los más conocidos están el arrecife de Isla 

Sacrificios, el de Isla Verde y la Anegada de Adentro. En Antón Lizardo, 15 kilómetros al sur del 

Puerto, están las estructuras mejor desarrolladas del sistema: el arrecife de la Isla de Enmedio, 

el arrecife de Santiaguillo, el de la Anegadilla, la Anegada de Afuera, el arrecife Cabezo y 

Chopas frente al Poblado de Antón Lizardo. 

Figura 1.8 Arrecife Bajo de la Galleguilla 
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Descripción de un Arrecife Tipo de Veracruz 

Con el fin de que se entienda la nomenclatura utilizada y se tenga un mejor conocimiento de las 

condiciones de los. arrecifesveracruzanos, .. haremos una descripción sencilla de un arrecife 

tipificado, tomando como ~jem~1() I~ Anegada d~ Áfueraque es una de las estructuras mejor 

desarrolladas del sistema. 

Es importa~t~ ;.;-rD; ;;¡;;;¿;p0~~t~:~d;tif;1ltar las 3 g;~;d~s~i-(;nas~ en que se.divide un-arrecife, 
· · -.-.. _--~··-.- -"--'--- -- ---~· -- _ _,~·_._: .. - _,,-,- · -·-c;o;o-· _-_-.--· -- ·- -;- -• - -·- -- - -·· ·, --·o_· - __ ; 

esta división es múy fácilde apreciar in situ. Las zonas son: .. 

Arrecife·porBarloventó: Se¡refierea laparted~larrecife.donde es más intenso el.oleaje. 

También se.le d~nominaArr~á~ Front~I. S~ profundidad es del orden de los 30 metros. 

Arrecife Somero: Es la zona,baja o :somera del.arrecife. Su profundidad va de O a 2 

metros .. 

Arrecife por s()tavento: Identificada como la p~rte protegida del arrecife. SÚ profundidad 
·, ·:,,. .,._ 

puede llegar a los 18 metros. 

Estas zonas ar~ecifales se pueden dividirasu~~~~n¡onasT~spequeñas,queya no son tan 

fáciles de delimitar puesto que toman s'u~ 2~~~6terístíc~as'~de .ía fauna dominante o de los 
'· F .. '-;_:· :.· ,_, 

crecimientos característicos. Asl se puede hat>lar'~é la iOna ·de octocorales o corales blandos 

(gorgonáceos), de la zona de Acropora, de la z()na de platos de hexacorales (por el crecimiento 

en forma de platos de los corales cons1:ru8t~res arr~cif~Íes)o de la zona del cementerio de 

Acropora cervicornis (por la abundancia de pedacerla de este coral). 

Figura 1.9 Arrecife Bajo de la Galleguilla 
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' 

1 

SISTEMA ARRECIFAL VERACRUZANO 

CARACTERISTICAS FISIOGRAFICAS 

SECCION VERACRUZ 

Arrecife --····--. . . 

Arrecife Pájaros 20 1.9 1.94 

Isla Sacrificios 20 1.9 0.87 

Isla Verde 30 6.3 2.25 

Anegada de Adentro 40 8.3 2.4 

La Gallega 10 o 2.65 

La Galleguilla 20 1.9 1.21 

La Blanquilla 30 3.5 1.34 

SECCION ANTON LIZARDO 

Arrecife --····--. . . 

Isla de Enmedio 20 6.8 6.47 

El Rizo 20 5.7 4.28 

Chopas 20 3.3 8.54 

La Blanca 20 3.0 1.83 

El Cabezo 30 14.2 18.9 

Anegada de Afuera 40 17.2 7.69 

Santiaguillo 40 20 1.02 

Anegadilla 40 21 0.74 

Tabla l. 1 Sistema Arrecifa! Veracruzano 

TESIS CON 
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Los arrecifes de Veracruz se protegieron mediante decreto federal publicado en el Diario Oficial 

de la Federación el 24 de agosto de 1992 bajo la categoría de Parque Marino Nacional. 

El poligono del SAV abarca aproximadamente 52,000 hectareas. El SAV tiene una gran 

importancia pa~~ el desé3rr~11Ó regi~na1: par~ ~t ¿gl'1'1~~ci~'rn~ci'iítimo, ~l~turisrl1~ 'y las actividades 

de pesca. Tiene una ·~ran re.levancia ecolÓgica y bi~lógica pór ~u biodi~er~idad. 

La sedimentación juega un importa rite papel en la sobrevivencia de los arrec:ifes .coralinos. En 

los proyectos de infraestructurá p~rtÜ'~ri~:~eces~riamente se involucran proceso~ dedragado, 

de remoción de escombro y peffor~ción clel subsuelo. Durante el proceso d~ arTlpliación de 

puerto se tendré que controÍa~ la generación de sedimentos. 

Los arrecifes que se verlanpoten'cialmente más. afectados .son loson~9c que crecen frente al 

puerto de Vera cruz. Habr!a un impacto directo sobre Punta Gorda, Playa Norte y la Gallega y un 

impacto indirecto sobre el resto provocado por la sedimentación. 

Figura 1.10 Polígono del Sistema Arrecifal Veracruzano 
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A lo largo de la presentación de las diferentes propuestas se especificarán con más detalle las 

características antes mencionadas con la intención cde tener e mejores parámetros para su 

diseño. 

1.3 Condiciones Económicas 

Las actividades económicas más importantes del municipio son: 

Agricultura 

Los principales productos Agrícolas son: maíz. frijol, sandia, naranja, sorgo, mango, pifia y cal'la 

de azúcar en una extensión de 2,766 Ha. 

Ganadería 

Cuenta con cabezas ·de ganado bovino, porcino, ovino, caprino, equino, aves y abejas 

repartidas en 19,379 Ha 

Con todo la producción ganadera local es ínfima por lo que se requiere recurrir a la adquisición 

de cabezas de ganado de otras regiones del Estado de Veracruz para garantizar el suministro 

de productos carnicos. 

Figura l. 11 Ganado de la Región 
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Pesca 

Su desarrollo ha permitido la creación de cooperativas pesqueras que operan en un muelle y un 

embarcadero pero esta actividad no tiene mayor relevancia. ni para el puerto ni para el 

municipio. 

Industria -- ·--"==:o;~_:,~~='-=-'--;,=-l~:i~-'-~ ~o~--¿=--~-~l_,_'. ===o=-:;o--=o=-=-=-.=----

La ciudad de Vera cruz ·.·concentra· las activic:lades Industriales ;,de;tipo pesado:rnetalurgia, 
. -- -- -- --· - ----·--· ,.- ,- - ~,.,,- - ----- __ , ___ , __ -, - - - =-:.-------···-'- -···7-0--=~-.-=,· -·-¿---· ·---- - -· - -

siderurgia y otras plantas de diversas clases y más de cier1:·in~us~r:ias agroalfrnentarias. Así 

entonces se tienen en el munidpio 478 industrias de. las cuales:265sonrnier0ernpresas, 193 

son pequeñas, J 8 son me.di~~~~ y 2 grande~. De las,qu~ ~eist~é:~r1 !~$;~~cli~él;d~s a la 

fabricación de pintura,~Y soive~tes; seguidas de las industria~ d~ aU~e'~t~s ~ntré las que se 

pueden citar Masec~. Bi~bo, Cuetara, Empacadora del GolfÓ, etc; de elabor~ción de aguas 

purificadas; de plásticos como Rotoplas; petroquímica como el Sardinero; siderurgicas como 

Tubos de Acero de México, S. A., MetalVer y Aluminio de Veracruz, S. A .. 

Figura 1 12 Industrias en el Puerto 

Población económicamente activa 

Se distribuye de la siguiente forma: 

Sector primario: Agricultura, ganadería, caza y pesca: 2.0 % 

Sector Secundario: Minería, extracción de petróleo y gas natural, industria manufacturera, 

electricidad, agua y construcción: 24.0% 

Sector Terciario: Comercio, transporte y comunicaciones, 

administración, pública y defensa, comerciales y sociales, 

restaurantes, hoteles y personal de mantenimiento: 67% 

servicios, financieros de 

profesionales y técnicos, 
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No especificado: 2.9% 

No Identificados: 4.1 % catalogados como desempleados, referidos a la población de 14 años y 

más. 

Servicios 

Un . illl~()rtªn~t~ p()f"Ce~n~CljE3. d~e 1~~~Dª~b_it1,1r1t~~ t!.el_j'Uf:l'!_~ _;;f:l_ de_dica _él_ un_a _ g~n VéJ rieda~c de_ 

servicios qu~ átienden. a la población y a los visitantes, co.mo son hoteles, restaurantes, 

discoteques; parques, centros culturales, abasto, etc. En este rubro se generan alrededor de 

10,000 empleos directos y casi el doble de indirectos. 

Figura 1.13 Monumentos Históricos del Puerto 

Hotelería 

Un potencial importantísimo del puerto es su atractivo turístico. Es el centro turístico más 

antiguo del país y el más representativo del estado. 

Existen 166 establecimientos de hospedaje debidamente clasificados en los cuales se 

concentran casi 7,000 cuartos de hotel. 

Durante muchos años fue el balneario marítimo más visitado por el turismo nacional. Se 

caracteriza por sus relevantes históricos, monumentos, edificios antiguos, playas, formidable 

equipamiento urbano y un grupo hospitalario por excelencia. Para el año 2000 la afluencia de 

turistas fue de 1.45 millones de personas. 
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Comercio 

De acuerdo con el último Censo del INEGI, el municipio cuenta con casi 10.mil establecimientos 

comerciales de diferentes giros como:.almacenes de ropa, zapaterfas, papelerías, mueblerfas, 

ferreterfas, materiales para cémstrucción, tiendas de discos, abarrotes; etcif 

. ··~, . -

~::'~;~~~:~[:~;2:~~tt~J~~·t~~i~~:t~~~~J,~f ~~~~f~~~~:o~ 
Puebla, Pue.; fa 11()~ 1so Une ~I Pto.(de Veracru~. CórdÓba y 'Óriz~b~~c~l1 ·Puebla, Pue. 

formándose tres ejes'c: troncales que. se_. unen h'ón" I~ red ~ar~~térél ·.~,,a~iO'n;~I. i quedando 

comunicado totalmente el puerto. 

El municipio dispone de 75.8 km de carreteras federales, estatales y caminos rurales. 

Figura 1. 14 Red Carretera Nacional 
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Con lo que respecta al ferrocarril, el puerto está conectado con todo el pals con el ferrocarril del 

sureste y del istmo de Tehuantepec,· que en· la·. actualidad dependen de las lfrieas·ferroviarias 
' . . . 

mexicanas que conectan con la frontera, como es el caso de TFM (Transportación Ferroviaria 

Mexicana) 

Asimismo, ·cuenta ... con.transporte .• f~rroviario;conJas~sig~ientes~rutas:~Veracr~z-Xalapa~México­
Veracruz-Córdoba-México;: Vera cruz~ Ti~rra '. 81~nc~:Tr~s~\íái1~s ~ .v~racruz;;A1Jarado> A.2.4 km 

de la cabecera municipal se encuentra ubicado el a~ropuerto interna~i~nal "'Heribert~ J~ra". 

llHllllllUlllll fC!tn:xD"T11 dl'I PociÍ•co No11" 

11111111111111111 huixcrt•ld-INOl"'fr.trt 

11111111111111111 r~..-1to1rilrL-li~1a 

11111111111111111 r, .. 00'.or'l'•l .fd 1,.~dat11ti. .... ·,.~ 

··········-······ lí11H1\C".C'i:1tn\ 

Figura 1.15 Red Ferroviaria Nacional 

Unos de los problemas graves que afecta el puerto es el acceso al mismo ya que se encuentra 

rodeado por la mancha urbana, lo que provoca que el acceso-salida se congestionen y mermen 

la eficacia a la entrada del puerto, ya que existe sólo un acceso y es donde se forma un crucero 

entre la carretera Acapulco-Veracruz y Veracruz-Monterrey-Matamoros y se vuelve conflictivo. 
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1.4 Condiciones Sociales 

El municipio de Véíacruz~cúenta con .. una población~de-451,337 habitantes como ya se 

mencionó, existen en el municipio 3, 163 hablantes de lengua indfge;na, siendo la principal el 

zapoteco. 

En lo que respecta a la religión la católica es I~ predominante, segÚidos de .los protestantes, 

Entre la instituciones médic~s qu~ otorgan. servicios :de ~alud.públic~s~encuerira.el ·•Instituto 

de Seguridad y Servicios Soci~le~-d~Jos Tr~b~]ad~re~·ci.E!r E~tado.(ISSSTE)~on~4 unidades 

médicas, Instituto Mexicano del S~gÚr~~:s~~i~1.• cfr,/iss) c~~ .4 unid~d~s ,· ;:i,éC:tic~~; Servicios 

Coordinados de Salud Pública (SCSP) corl'4s.ünid~de~ rriéciicas: El~eritor ~riv~c:f() cu~nta con 
• • • ' .- • ' • • •• • • > t • .~ ' . • - • 

algunos establecimientos médicos que revisten gran importancia. 

En la ciudad de Veracruz se.ubican', 14Vplanteles de preescolar, 234 

primarias, 80 de secundaria 'yJ4g'~~'bhillerat~~,/7 F~cultades de la 

Universidad Vera cruza na,·. 'e1· lnstitJt~. de i~v~stiga¿iC>n~s-M~dico­
Biológicas, el Centro de Iniciación Ml.J~ical lnfántil, los Talleres Libres de 

Creación Artfstica y los grupos artfstlcos de la Únill~r~id~d Veracruzana, 

entre los que destacan la Orquesta Uni~ersitari<J,,cfe ~ú~i?~.Tr~dicional, 
el Ballet Folklórico del Puerto de Veracrúz y el Grupo.Nematatlfn. El 

analfabetismo se ubica en el 5.03% del total de la población mayor de 15 años., 

El municipio cuenta con 123,544 viviendas con ú~a ocupación de 3:68 habitaht~s/vivi~nda: 

Los servicios públicos con que cuenta el municipio son: alumbrado público, m~l"lteni~iento del 
~-·;: =., .. 

drenaje, recolección de basura y limpia pública, seguridad pública, pavimentación, mercados y 

central de abastos, rastros, servicios de parques y jardines monul11eritos y fuentes, agua 

potable y drenaje. Donde el 90.3% de las viviendas cuenta con agua ent~bada; el 94.6% tiene 

descarga de aguas negras; el 98.8% esta conectada a la red pública de energla eléctrica. 

Por otra parte el personal contratado para las maniobras en el puerto por parte de diferentes 

empresas como CICE, CPV, TMM, ICSVE y TCE, fue para diciembre de 2002 de 34,330 

personas y para ese mismo mes pero en el 2001, 45,027, lo que representa un porcentaje de 

23.8%. 
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1.5 Zona de Influencia y Condiciones Actuales 

Interna (Hinterland) 

La definición de las áreas o zonas de influencia (Hinterland) de un puerto por una parte, no es 

precisa y por otra, esta sujeta a muchas interpretaciones. Al respecto, cabe mencionar algunos 

elementos importantes .. ,= =-=~c~----:c •• 
-_ _:- ~--' - ·,: _ .. ' ~---- - , _,. -. - . 

El primero está relacionado con las distancias o áreas de influencia propiamente dichas, en las 

cuales, se divide la ge6grafía del país en términos de las penetraciones o influencias de cada 

puerto de la republica. 

Evidentemente,- estas penetraciones no dependen solo de las distancias sino también de otros 

factores como lasco'rminicaci6nes disponibles en términos de carreteras y su calidad, las vras 

ferroviarias, la 'di~posi~ión y calidad de servicios complementarios, entre otros asp~ctos. 

Lo anterior debe considerarse para la definición del.áreáde influe!1cia del puerto ele Veracruz, 

ya que la procedencia o destino de la carga determinaén buena medida el puerto de entrada o 

salida de la misma .. Sin embargo, en la determi~~-ció~ del "hinterland" del puerto, influyen otros 

aspectos, como el destino final o el origen de la carga. • 

En este sentido, la Ciudad de México se convierte_ en la zona de influencia natural de Veracruz 

frente a cualquiera de los puertos _del Golfo. 

Ahora bien, corno se menciono anteriormente, se_estirna que la zona de influenciadel puerto de 

Veracruz comprende las regiones~conórnicas que abar~~f"I él aQ:"/ode lá población del pals, el 

75 % del PIB. Y el 40 % de la población ~~cmómicame~te activa. 

En el siguiente mapa se puede observar los estados comprendidos dentro de el área de 

influencia. 
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Zona de influencia 

!Vlorelos o 

Hinterland Primario 

;1 •l· l• •• : ' +. - · ' . ' . 
' 

Figura 1.16 Zona de Influencia del puerto de Veracruz. Ver. 

De aquí se desprende que el hinterland primario lo definen los estados que conforman el 86.8% 

del total de la carga que se mueve en el puerto; por otra parte, el hinterland secundario esta 

conformado por los estados en los que los volúmenes de carga que generan son tan pequeños 

que no son representativos en el movimiento total de carga del puerto, pero es en Veracruz 

precisamente en donde estos estados concentran el mayor volumen de carga .qui:! rnanéjan por 

los puertos del paf s. ·} L • • • 

Veracruz atiende a la gran mayoría de los estados de la republlca •mexicana, constituye el 

principal puerto para el manejo de carga en contenedores, carga a granel, y carga de fluidos. 

Donde se desprende, entonces que la participación en el total nacional es de: Población 70%, 

PEA 39.8%, PIB 65% y en Parques Industriales 23.2% 

, 
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De manera más especifica la zona de influencia por tipo de carga es: 

Porcentaje de carga de acuerdo con el hinterland primario. 

Tipo de carga Puebla Veracruz Edo. Méx. D. F. Jalisco Total 
1--=--------------- ----- ~------- -~---- ------ ~------1-~~~.,-l 

Carga general 11.25 % 24.19 % 5.50 % 59.06 % ------ 100.00% 
- ·-----·--- - ---- ------- r------ -
48.52 % ------ 100.00% 

Granel agrícola ----19_34-% -19.34 % -~9~19 % --- 38.56 % 13.57 o¡;-TuCJ.06% 
GrañeTlñiilera1 - -- ------4e.1s01o-- ·15_9a--% - 36-:-28% ··==--=-- -100.00% 

Carga de fluidos- -- - -=-==~-- -46-:-78%--16-:98o/~-~:IB28% =:::-..:_ 100.00% 

Tabla 1.2 Cuadro Resumen Hinterland Primario por tipo de Carga 

Donde apreciamos que efectivamente el D. F., o mejor aun, el Valle de México, tiene el mayor 

porcentaje de movimiento de carga hacia esa zona, seguido del Estado de Veracruz. 

Externa (Foreland) 

Con lo que respecta a la zona. de influencia externa, el puerto de Veracruz en su trafico de 

altura m~ntiene una rel~ción comercial importante con 26 paises que en su conjunto 

representan él 94 °d de _un fot~I ~~ .13.l millones de toneladas manejadas. 

Destaca el intercambio con EI.J:.A., ya que representa ei 55%> de total de movimiento de carga 

de altura; as1 corricí · ~I dfi·:·E'~róp~ 'tA'lncérié~ hit.ina 'con 'Pariicipa~iÓn dé ·17 % . y 14 %, 

respectivamente. .· • · '. \ ; > . . · • . _ _· ·. _. 
Del continente Europeo en·o~cjen_de importancia, sobresalen Alemania cop el 50%, Bélgica con 

el 26 % y Espai'\a cori el 2:4 ~1o'ciel totál de los movimientos de carga de altu¡a: ~- .. 
Por su parte los paises má; r~presentativos de América Latina ~on:ve~ezuela, Panamá, Cuba 

y Brasil. 
,__ . 

En cuanto al intercambio por puertos, losmayores volúrn~nes d~ carga s~tleA~Hcon l~s 16 

puertos siguie~t~-~ qu~-~~~onjuntor~pres~~t~n ~1-61 ºk del t~tal ~anejado po~ 1bs26~~i~t1séis 
paises. 

Cuadro representativo del intercambio comercial entre el puerto de Veracruz y los 16 puertos de 

mayor volumen de carga. 
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Nueva Orleán:_¡_ E.U.A. ·---i--~~~i 
1 Houston 

1 
E.U.A. 1, 116,330 

; Galveston fE:u.A. -- 532,336 
! ______ _;_ ______ _,_ _____ , 

f Bremenhaven j Alemania 408,554 

1 Amberes ____ 18élgica-- 338,387 

1-B-e_a_u_m_o_n_t ----,¡~E.U.A. 223,279 

1 Corpus Cristi f E.U.A. 181,985 

Comfort IE-:U-:-A. - 168,666 

Quetzal !Guatemala 163,884 
1 

¡ Santos ! Brasil 149, 112 
Thundey say-¡ca_n_a_d_á __ _,__14-6-.3-6~7---< 

Rótterdam fHOíanda 138,697 

Hamburgo ¡ Alemania 131 • 102 

Barcelona 1 España 118,584 

Puerto Cabello Venezuela 117,474 

L Habana Cuba 117,475 

TOTAL 6,381,460 

Tabla 1.3 Cuadro Resumen Foreland 

En los que se refiere a exportaciones e importaciones, los siguientes esquemas muestran por 

que el puerto de Veracruz es de suma importancia para el desarrollo económico del pals. 
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ORIGEN DE LA CARGA 

OcA11no P11cffico 
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Figura 1.17 lmportaciories que Entran por el Puerto de Veracruz, Ver. 
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-
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Figura 1.18 Exportaciones que Entran por el Puerto de Veracruz, Ver. 
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11. Estudio de Mercado 

11.1 Operación Portuaria (Movimiento de Carga) 

El Puerto de Veracruz es el puerto comercial más importante de México como consecuencia de 

la ventajosa posición geográfica con relación al centro del país y la gran actividad económica 
----- - - -- - =------- -- - - ----- --- ·- -- _-_---_o-=---=·~=--=-"-,'--- _-_-=o--= -~-=-==c-=---=-----c:o-cc.==--=---'--':.-o-=-o---= -o-.c=;- -=-=---=--=-----'-=-ce=·-==--==- =--==-o-_-_-_--------=- -

que se desarrolla en su zona de influencia, como se mencionó anteriormente. Sin embargo su 

desarrollo ha sido difícil en los últimos años en virtud de la falta de espacio para atraque y de la 

carencia de nuevas posiciones de atraque que son requeridas por el inténso''tréfico marítimo, 

provocando grandes demora~ y problemas logísticos de operaciÓ_n'd~I puerto,-ad~más de la 

creciente que presentan sus movimientos de carga. 
' - ·,: 

.. :_ .. - '--·.'-:-

A nivel nacionaLla carga manejada en los puertos en el¡:¡eríodo¡deJ994:al;2000 tuvo un 

incremento del 31 ,76% con una tasa media de cr~cirr;i~nto; anu~l ,del' 4:7%. En el 2001 

prácticamente se mantuvo constante el movimiento de carga respecto al 2000. 

Fig 11 1 Movimiento de Carga 

MOVIMIENTO NACIONAL PORTUARIO DE CARGA SEGUN TRAFICO 

(MILES DE TONELADAS) 

1998 1999 
--

2000 i"RÁ-i=1co ____ -- - 1994 - - - 199s-- - - -1996 --- --19iff ___ t 
A-Il'üRJ\ ________ 122.675~00-- -123-.os-2~00 -- ~-.¡-45-;13-,-:-60-159.o23:0o 1 68.867.00 164.097.00 176,695.00 

cAsoTAJ~ -52: ?oo:oa- 63.saa.oo--~----e3-:-4so:ao -60.765-:0o - --
68,513.00 

-·-------
TOTAL 185,375.00 186,640.00 208,581.00 219,788.00 2 37,380.00 

-- Tabla 11.1 Movimiento Nacional Portuano de Carga según Tráfico 
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El movimiento nacional registrado en el 2000, por tipo de carga, se presenta en el siguiente 

cuadro: 

MOVIMIENTO NACIONAL POR TIPOS DE CARGA 2000 

(MILES DE TONELADAS) 

ALTURA CABOTAJE TOTAL No.ARRIBOS 
-------------------

TIPO DE 

TRAFICO 176,695.00 67,558.00 244,253.00 19,916.00 

Tabla 11.2 Mov1m1ento Nacional por Tipos de Carga para el 2000 

La cifra 244.25 millones de toneladas de. carga durante 2000_ es comparable con la carga 

manejada en un_buennulTlero d~pu~~os del !TlUndo~ 
.:_' ~-~~ '·,, .. '.'" : \.~.:~_·>'.-- _;_' 

Sin embarg~ •• ést8-,s~ .. ;l·~f~;ctad~/!a~f~ p~rl~¿ \l~t~men~s .•as~ciados ª•Íos embarques 

petroleros,.• como p'c,t laioperadé>n de. termiríales."esp~é:ializad~s '.comó fas de lslá .de·• Cedros, 

Punta Venado, Guerrero Negro o la Isla de San Marcos. Eliminando estas operaciones, se 

obtiene lo que normalmente se conoce como la carga comercial, que se maneja en los puertos 

catalogados como Puertos Comerciales, cuyas cifras por tipo de carga son las siguientes: 

MOVIMIENTO PORTUARIO POR TIPO DE CARGA EN PUERTOS 

COMERCIALES 2000 

(MILES DE TONELADAS) 

TIPO DE CARGA 

GENERALSUELTA 
- - -- - - - - -- - . 

GENERAL CONTENERIZADA 

GRANEL AGRICOLA 
1----c--~c- -- ---- ----- --- -
GRANEL MINERAL 

ÓTROS-i=Tuioos-
1------ ------------- .----. 

TOTAL 

------ ------- ----------- --------------
ALTURA CABOTAJE TOTAL 

7,657.31 5.496.97 13,154.28 

9,943.13 24.06 9,967.19 

11,075.50 729.61 11,805.11 

14,268.29 

4,895.91 

47,840.14 

7,346.90 21,615.19 

142.09 5,038.00 
--------+---------< 

13,739.63 61,579.77 
-------------~--~---~-

Tabla 11.3 Mov_ Portuario por Tipo de Carga en PuertosComerciales 2000. 
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Estas 61.58 millones de toneladas se dividen en partes casi iguales entre los puertos rnarltirnos 

localizados en el Pacífico (30.38 mili. Ton.) y aquellos que se localizan en el Golfo y el Caribe 

(31.2 mili. Ton.) 

MOVIMIENTO PORTUARIO DE CARGA EN PUERTOS 

COMERCIALES 2000 

(MILLONES DE TONELADAS) 

-- ---L:í'TORAL ----~-Ai:TURA- l:ABOTAJE- TOTAL 
---------· --- -- --------~ ---- ------------- ----
PACIFICO 
------~-- ------- ----~----- ----------- --- -------
Manzanillo 6.21 2.21 8.42 
---------- -- -------- ------·--- --t-------J 
Lazare Cárdenas 10.49 3.81 14.30 
t--------------·-1--- --------------------->--·----
Salina Cruz O. 15 O. 15 

Topolobampo 0.28 

GOLFO 

Vera cruz 13.67 

Tampico 6.14 

Alta mira 5.66 

Tuxpan 1.58 

Coatzacoalcos 2.26 

3.77 

o 
0.5 

0.1 

0.03 

0.41 

4.05 

13.67 

6.64 

5.76 

1.61 

2.67 
r--------------~---- ----------r-----l 
Progreso 1.81 0.11 1.92 

Tabla 11.4 Mov. Portuario de Carga en Puertos Comerciales 2000 

Aunque los tonelajes son prácticamente idénticos destacan los puertos del Golfo y Ca_ribe por 

tener una mayor importancia en términos de lo que es el tráfico de altura, el cual está asociado 

con el comercio exterior del paf s. 

En relación a los puertos del Pacífico, Lázaro Cárdenas ocupa el primer lugar en la carga total 

manejada con 14.3 millones de toneladas, de las cuales, 10.49 millones de toneladas son de 

altura y 3.81 millones de toneladas son de cabotaje, ubicándose como el puerto más importante 

en este tipo de operaciones. En segundo lugar, se encuentra el puerto de Manzanillo con un 

total de 8.42 millones de toneladas de las cuales 6.21 millones son de altura y 2.21 millones son 

de cabotaje, (en el 2000). 
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Dentro de las estadlsticas correspondientes a los puertos del Golfo y Caribe, cuyas cifras se 

presentáii a coritinüación~ºdestaca-el Puerto de Veracruz;·en el cual; la carga de altura durante 

2000 ascendió a 13.67. millones de toneladas, mientras que el cab~taje .no representa un 

volumen sig~ificativooc Por otra parte le sigue Tampico con 6.64. millones de toneladas y 

Alta mira con 5. 76 miUones de toneladas. 

- - ----- - ---- - ----·- ----=, - c.="=-=='-="'-'--=-.--=-=-~--==~=·-=-"'-=~°--=-="-===--'-~='-'= 

De lo anterior, de~tafa' la·;ÍITlportancia portuaria de Veracruz al ser superado sólo por Lázaro 

Cárdenas· en el tonelaje total y tener la primacía de todos los puertos en cuanto al tráfico de 

Altura para el año 2000. 

La separación entre exportaciones e importaciones de la carga de altura total del pals, es la 

siguiente: 

' 
' 

' 

MOVIMIENTO NACIONAL POR TIPOS DE CARGA DE AL TURA 2000 

(MILES DE TONELADAS) 

:l=~~°!~~~:~T-:-- ----- IMP~:.:~~;JEXPO:;;~~~~--_ -~::;~ ~= 
GENERJ'ü.: CONTENERIZADA 5.484.41 4.458 72 9.943.13 
>---------------------------

20.384.44- ----- 32,927.32 GRANEL MINERAL 12.542.89 

93,710.59 109,694.20 
FLUIDos ___ ·------------ -~---3:833~69- ---- ----1A88~66- ---r(321-:75 
GRANEL AG-RICOLA_________ 10,530.88- 597.00 11,127.88 

TOTAL 51,813.84 124,880.73 176,694.58 

Tabla 11.5 Movimiento Nacional por Tipos de Carga de Altura 2000 

La razón por la que el Puerto de Veracruz es el más importante en términos del tonelaje del 

tráfico de altura, se basa en las entradas asociadas a las importaciones del pafs, al representar 

más del 28% de todo el movimiento de altura para el 2000 de los puertos comerciales. 

Finalmente, hay dos elementos adicionales que muestran la gran importancia del puerto. El 

primero de ellos está relacionado con su liderazgo en el manejo de carga contenerlzada y el 
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segundo se refiere al absoluto liderazgo del puerto en términos de buques manejados en su 

tráfico de altura. 

En lo referente al manejo de carga contenerizada, las cifras para el año 2000 son las siguientes: 

TIPO IMP. 

w--68-:277 
40· 88,967 

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES EN VERACRUZ 2000 

.::. ,:~:~5 ~::~ 1 ,:;93 :::: 
51.180 140.147 8.548 ~6.612 55,160 

IMP.T EXP. SUMA 

-~==--~-~= ~=----=---~~-~ ===~ 74,639 74,761 149,400 
-~-------- --------+------; 

97,515 97.792 195.307 

f----1------ ~. -------~ -------+-----!------ ------+------< 

TEU's 246,211 145,828 392,039 23,458 124,517 147,975 269,669 270,345 540,014 

Tabla 11.6 Movimiento de Contenedores en Veracruz 2000 

Donde podemos observar la supremacía del puerto al manejar un total de 392,039 TEUS, de 

contenedores cargados. seguido de Manzanillo con 315,024 TEUS y de Altamira con 129,705 

TEUS, debido a las operaciones de la terminal especializada de contenedores operada por 

!CAVE, principalmente. 

Cabe destacar que para 1990, la terminal especializada de contenedores movia 24 cajas por 

hora/buque en operación. en 1994, habla alcanzado uñprom~diode 53 cajas porhorcl/buque 
- - --, - ---

en operación y, en 1999m bajo el control de la empresa !CAVE, el rendimiento ll~go, a la cifra 

promedio de 86 contenedores por hora/buque en operación. Esta última cifra significa que el 

rendimiento operativo fue 3.6 veces mayor al estáncÍ~~ i~icial de 1990, lo ~~al lo 2on~i¿rte:~~ un 

puerto competitivo a nivel mundial. 

En lo referente al numero de buques manejados por el puerto de Veracruz, podemos observar 

que el mayor número de ellos transportan carga contenerizada, con lo que se comprueba que a 

nivel mundial existe una tendencia para manejar todo tipo de carga en contenedores, seguido 

de la carga general suelta, como se aprecia en la siguiente tabla. 
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MOVIMIENTO DE BUQUES POR TIPO DE CARGA EN 

VERACRUZ 2000 

TIPO DE CARGA ALTURA CABOTAJE TOTAL 
>------·--- --~ ---~-
GRAL SUELTA 551 552 

-·---------- - - -------- ·------ ------- ---- -------- - ---- -- ----- . - --- ·----------
GRANEL AGRICOLA 214 214 
GRAN-ELMINERAL ____ --SS ___ -·---------j--a-S-

PETROLE-6 Y oERIVADOS 37 37 

FLUIDOS 145 145 
~--------------+----~--~--------1---~ 

TOTAL 1,675 38 1,713 

Tabla 11.7 Movimiento de Buques por Tipo de Carga en Veracruz 2000 

Si tomamos en cuenta la cifra de un trafico de 1,675 buques para el año 2000, comparándola 

con otros puertos nacionales vemos que Veracruz ocupa el primer lugar, y Manzanillo ocupa el 

segundo lugar con 1,077 buques y Altamira con 1,059 buques, representando 20.7%, 13.3% y 

13.1 % del total de buques que arribaron (8,074) a los puertos comerciales del pais, 

La Serie Histórica del Movimiento Portuario nos sirve para visualizar y analizar el movimiento de 

carga que se ha realizado en el Puerto de Veracruz en la última década y que explica su 

desarrollo. Se aprecia que Vera cruz ha tenido una crecimiento medio anual de11. 7% en el 

periodo comprendido de 1990 al 2002, a la par del comercio de altura que presenta la misma 

tasa, comprobándose que la carga de altura ha tenido un crecimiento constante a diferencia del 

cabotaje que es mayor (22.1 %), dado que el puerto en los últimos años ha tomado el papel de 

puerto concentrador. 
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CONCEPTO\ ANO 

BUQUES OPERADOSl51 

TONELAJE MANEJADOr 1 ¡ 

POR TIPO DE TRAF1CO 

POR TIPO DE CARGA 

1990 1991 

SERIE HISTORICA DEL MOVIMIENTO PORTUARIO 

(Toneladas) 

VERACRUZ VER 

1992 1993 1994 1995 1996 

' 245 o 1 123 1 346 

1997 1998 1999 

1 451 1 809 '633 

2000. 2001i 

1 690 1 693 

2002: 
_ _j 

1 623 

!MPORTACION 3 424 700 03 448 200 04 251 700 04 e12 100 05 542 900 04 400 300 O 7 085 959 7 177 631 9 569 23510 538 29211 882 23912 274 93213 070 64f 

EXPORTACION 710700O1037100 O 932900O1 106500O1337200 02 078 200 02 402 8232 523.007 2 777 559 2 642 892 2 933 688 3.846.426 2.663937; 

CABOTAJE 43000 22000 57 317 245346 158326 541 461 41,994 21.254 

GRALSUELTA141 738100010703000 9572000 9858000124590001167300013594771468800 1728683 1423014 1974509 1957.450 2.122.595 

GRAL CONTENERIZADAI 111 '03 000 O 1 276 500 O 1 777 000 O 1 987 200 O 2 454 800 O 2 193 800 O 2 506 453 3 232 345 3 774 204 4 391 097 5 074 769 4.956.866 5 037 663
1 

GR~NEL AGR:COLA 1 4Qi 400 O 1 109 300 O 1 463 SOS O 1 9CO 800 O 2 050 300 O 1 971 000 O 703 291 1 172 737 1 429 870 1 089 127 1 336 390 1.673.327 1 822 655: 

GRANEL MINERAL 401 600 O 322 600 O 362 600 O 449 200 O 414 000 O 328 100 O 4 050 806 3 315 448 4 676 320 5 391 630 5 551 386 5.868.369 5.919 648¡ 

FLU:DOS 507 000 O 706 300 O 5()4 000 O 642 500 O 719 300 O 820 500 O 926 071 756.655 896 043 886 859 879 335 707 342. 853.271,' 

VEHICULOS AUTOMOTORES ¡Un1a ! 107 707 115.872 180 175 247 708 301 960 354.319 417.534 

CONTENEDORES(TEUS) 57 950 65 910 86 697 94413 1192310 2245790 265.171 364259 427415 484523 540516 543.327' 546.422: 

{1J tncluyetara de llenos y peso de 1ac•cs-~CorS~Oera buques co,., mas cel ~J:1: 
---·---------------

15¡ lricl:;·aos los Duques tipo crucero 

Tabla 11 8 h1storico de Mov1m1ento del Mov1m1ento Portuario del Puerto de Veracruz Ver 



Desde 1999, la Carga Contenerizada se ha consolidado como uno de los flujos más dinámicos 

del puerto,·que-para ese año representó-el 33%-y para el año 2002 fue-de-15:795,832 ton •. -

equivalentes al 31 % • sufriendo un decremento para este tipo de carg'a, el cual se compensa 

con el aumento delgranelagrfcola,· equilibrando asf el crecimiento del movimient~ total anual. 
. . . . 

El Granel Agrfcola, comO'se mencionó anteriormente, se ha conv~rtid~ en un tipo de carga muy 

import~~te-~~~:i-p_L1-13-;tf~Et~a~~ejo de granos tiene dos verti¡;~~~~1~3't:"ü~~-'-t~~!:[t_~~e~carga 
se opera mediante sistemas mecanizados que conducen •. e(.. prodúcto 'ª e.instalaciones 

especializadas y, p~drotro lado, se mantiene el sistema semimecani~-ª~~ d~de,scí:frga-di~ecta de 

buque a . vehlcul~':cif transporte terrestre. Pero el gran ~[ob)~rrl~ ~~-1~~ -~fa:n:ós eff'que el 

aumento en el rendiryiiento operativo de la descarga no ha sid_o ~com~a~~do pór un descenso 

en el tiempo cfe_estadla de los buques en puerto. Cab~ me~~ionarq~ed~~~uerdo ~las cifras 
• " • • • -• •• ' e ,,~ o• .- - •' ' '"• ,' • - .,. ·; '•' --• .," - • 

presentadas en el Histórico, este tipo de carga ha tenido Lln fuerte incre'ni~nto'a_partir de 1996, 

en que se ac~lerar~n l~s importaciones. >i?, ·'.- -· .. , " _:' 

Otros flujos· de carga,-. han._ disminuido su P,articipacióri~~ el~n1~;i~!~n~b t¿tal~~e.~arda .a través 

de los años, tal es el caso de la Carga; General no\Contenerizáda:y •.tos Fluidos. 
~ --

/ >;·~, .- · .. ·< .. ·.::· /·,o 

En general, se observa un incremento cC>rl~t~nte en ~I pe'ri~d~ d~!~9~6-2002 en cuanto al 

manejo de carga. Esto también repercute en el número de buques OPElrados que muestra una 
~: ' . .- :_ _; .:-. ' ":·'' : •.,' .·, - . -~-- •;_ . ..- _- -.. -

tendencia creciente principalmente en el manejo -de- carga de importación en tanto que el 

volumen de carga de exportación tiende a disminuir a partir del 2001. 

'''""~=:;,-='"'!it~l~E~~rm~~º·' 
. '( 

_:;. . 
I• .. .. 

-""ÍNlll•!! -,, ... ~:!too:: 
·:.'ie_• -

Fig. 11..2 Muelle de Pescadores 

1 rr¡;srs CON 
l FALLA DE ORlGEN 40 



Por otra parte, el tiempo de estad fa del buq~e en el puerto varia de acuerdo al tipo de carga que 

estos manejan o transportan; así para- un buque. portacontenedores- atendido en _la terminal 

especializada en promedio para 1999 era de 19 hr, para granel agrícola en terminal operada 

con sistema mecanizada el tiempo de estadía es el ,,;ásafto del pÚeirto ya que alcanza la cifra 

promedio de 7 días, tal cantidad de tiempÓ p~rdido, se refleja en cadenás poco eficientes y 

sobrecostos opera_tf~-º~~-'.".~~~~~I~:~!!in!1:1~!~~~!~~j=-L~~ª_l"~_Cl:~!~!"~~~-i:>é!.~e, los buques 
de granos operados en térlTlinales.mecanizadas alcanzaron tiempo de fondeos promedios de 3 

días. En todos los ca~~~ ¡~-~~iÓh ~rÍg~¡p~ldel fo~deo ~;la sat~~ació~ d·~-ÍÓs muelles. 
. -

En cifras más actuales;te¡nemosque para el 20_0~,\C>s ti~~pc>s.de fondeo·_más representativos 

la tuvieron la carga e!~ automóviles y cóntenecfore~ ~º Especiaii~l:í"Ciá cbn 31 % y 30%, 
' .e • ·,, ',• ••• - ·-,• '. '• _,' ·:-.,- ·--C,,· •'' ' •" 

respectivamente y, en tiempos de demora, lo tÚvie'ron. Ía carga de Granel Mineral yde Granel 

Agrícola no especializada _ambos, con un J6%i del tie,'.n~o}:ieest~c:fia tot~I én puerto de los 
'::_ ~-.. ;·_ ~-~~·,::º·, 

buques. 

•; •C < ',,,;.•, ) '::;•-- ••.'o .-·- ,· -, •' '' 

En lo que respecta al Movimiento de Carga por Muefle resulta notorio que los muelle,s más 

saturados son el 4, 6 y 7 y el de granos. Por lo tanto es necesario determinar la carga que deba 

dirigirse a otra terminal y reordenar los muelles que queden liberados de la saturación de carga. 

Dado que el principal tipo de carga que maneja el puerto es de Altura es decir, de importación­

exportación, es importante comentar los productos que la integran: 

CARGA DE AL TURA PRODUCTOS PRINCIPALES 2000 

IMPORTACION 

PRODUCTO 

GENERAL SUELTA 

ACERO 

AUTOS 

ALAMBRON 

COBRE 

ALUMINIO 

RIELES 

PAPEL 
~---------~----~-- --

(Miles de Toneladas) 

TONELADAS 

1,252.76 

474.79 

152.64 

105.23 

99.36 

97.13 

80.47 

41.89 

EXPORTACION 

PRODUCTO 

GENERAL SUELTA 

TUBO 

AUTOS 

AZUCAR 

COBRE 

ACERO 

CEMENTO 

RUEDAS DE FERROCARRIL 

TESIS CON-1 
F Al.LA n ~ __ O RI Q1lli_J 

TONELADAS 

721.29 

455.39 

210.88 

32.20 

7.18 

4.92 

2.20 

41.89 
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OTROS 201.24 OTROS- 33.37 

GRAL CONTENERIZADA 2,404.81 GRAL CONTENERIZADA 1,520.99 

GRANEL AGR(COLA 5,551.38 GRANEL AGRICOLA -
MAIZ 1,600.15 . ' -

SORGO 1,405.72 -
TRIGO 1,113.65 -

-_-- --= --- ---------- -- - -- . .. .. -

SOYA 921.69 -· . .... .·. ·.·· . 

ARROZ 234.47 -
OTROS 275.71 -. 

GRANEL MINERAL 1,336.39 GRANEL MINERAL • :e--· : , 
: -

FERTILIZANTES 505.75 -
ARRABIO DE FIERRO 294.66 -

CHATARRA 274.63 -
ALUMINIA 109.96 -

COKE DE PETROLEO 57.09 -
' ·.· 

OTROS 94.30 ,. -
OTROS FLUIDOS 763.13 OTROS FLUIDOS 116.21 

ACEITE VEGETAL 377.50 MELAZA ' 116.00 
·.· 

SEBO 127.07 DOP 215.00 . 

AKIL BENCENO 89.76 . '' -
MONOMERO DE ESTIRENO 50.43 -

ACEITE DE PESCADO 49.64 - ,· 

OTROS 68.73 OTROS -
TOTAL 11,308.47 TOTAL ,-i' 2,358.49 

.o • .'c•_ 

Tabla 11.9 Carga de Altura: Productos Pnnc1pales 

Donde el Acero, Autos, Alambrón, Cobre y Aluminio ocupan los primeros sitios de la lista en 

Carga General Suelta; en Granel Agrlcola resaltan el malz, sorgo y trigo; en Granel Mineral 

sobresalen los fertilizantes y el arrabio de fierro y la chatarra y, por último en Otros Fluidos, el 

aceite vegetal, el cebo y el akil benceno. 

En lo que respecta a los ingresos del puerto tenemos que éstos provienen de los servicios que 

proporcionan empresas privadas y de la Administración Portuaria Integral de Veracruz (APIVer) 

que se encarga de la mayor parte del manejo del almacenaje. La APIVer desarrolla y da 
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mantenimiento a la infraestructura - muelles, vras de navegación, obras de protección, 

bodegas, -vialidades;"patios; etc.~se-planea descargar estas funciones en empresas privadas. 

La inversión de las actuales' empresas privadas - cesionarias, prestadoras de servicios se da en 

infraestructura, ~quipamiento y operación de l~s terminales. 
- ·- .- ' - • > 

.-; . ···''' ; 

.- ="..-=.o;'~.;_....o~.,_'.·~~:o_-=~-=-~~;_:_~_:.__:_---=.=-~==-...o-==-=· -=__:____.:,.~'_::"._.: __ -=-=-.e -

El Estado de R~~ultádo~ ci~"e~ta ~clministración en el periodo de 1994-1999 s~ m~~stra en -1~ -­

tabla 11.10. Esta tabl~ ~ermite'~n~lii~r-el con1portamiento de los conceptos financieros en un 
.•... 1· - .• _ .. , ' 

esquema de ingresos, egresos-y lltifldades: Asr entonces los ingresos más representativos se 

tienen en cesiones y arrend-~~i~~t6k-~~I co-;,,o en tarifas por uso de infraestructura (puerto, 

atraque, muellaje); Los egresos rep~e~ental1i casi el 90% de. los Ingresos cada año pero son 
-:c._, . . ,• 

principalmente los destinados a la inversión en infraestructura; por ultimo, en 1994 se tuvo una 

utilidad bruta de 134.75 millones de peso's qu¡; i~dicaba unf~erte movimiento comercial pero en 

1994 y 1995 con unas cifras de 15.67 y 11 :50 rnilion~~ ~~sp~ctivamente se refleja ta fuerte calda 

de ta economra del pals. En 1998 se tuvo la ~á~ ~lt~;ditra ~ri donaciones al gobierno federal 

disminuyendo el diferencial de utilidad br~ta.-Por ot~a part~. las Contraprestaciones al Gobierno 

Federal también muestran un incrementó ~~nst~'rité' y ~e ·espera que se mantenga por los 

siguientes diez años. En 1998 se tiene una fuert"e in~~rsión en infraestructura pero en 1999 se 

tuvo un manejo de carga alto que se refleja principcilmente'~~ mayores ingresos por cesiones y 

arrendamiento. 
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PUERTO 

AiPJ·OUE 

l.1UELLAJE 

8 ALMACENl-JE 
V! 
w 

"' (J 

~ 

CESIOIJES Y ARRENDAMIENTOS 

ARRENDAMIENTO DE EQUIPOS 

MANIOBRAS Y SERVICIOS 

PRODUCTOS FINANCIEROS 

OTROS 
. -- - -INGRESOs TOTALES _______ _ 

:n 

INFRAESTRUCTURA 

CQNTRAPRESTACION Al 

GOB FED 

CESIONES Y 

O ARRENDAMIENTOS 
.... 
8 ARRENDAMIENTO DE 
u 

EQUIPO 

DEPRECIACIONES 

GASTOS DE 

ADMINISTRACIÓN 

OTROS GAS TOS 

DONACIONES AJ GOB FED 

---COSTOS TOTALES 

45 058 857 37 

51Fil58394 

32"4011341 

106 589 690 67 

30 080 936 53 

58 932 503 48 

180 312 91 

134 841 76 

16 293 656 08 

296,379,496.15 

79.005.524 35 

9 529 724 27 

6.733.380 88 

35,360.458 63 

000 

31 001,19213 

44 015 570 75 

?O 273 ISO 36 

13 471 533 78 

57 ses 928 38 

3296153494 

35 885 928 76 

000 

12.65140700 

57 76102524 

284,606,679.21 

111,483 673 75 

12.936.440 93 

7,737.11671 

24.564.687 54 

000 

26 679.262 31 

1996 

·35 759 19s-:l1 

55 069 155 21 

2249856191 

4115890998 

22114 71513 

14 462 196 65 

15400.69043 

7 577.942 60 

10.285 032 63 

224,326,509.85 

66 353.079 48 

33 853.253 21 

5.269.402 61 

9.386.051 99 

3.965.229 61 

17,847.021 62 

59 456 556 12 

28 450 258 42 

40 942 555 33 

13138908352 

15 248 260 81 

21503080 20 

10.465 564 20 

108 544 714 32 

460,391,716.58 

92 686 084 42 

51 704 90774 

9 679.987 66 

37.782.299 20 

6, 149.642 33 

18,002.767 46 

74 342 978 51 

42.396 316 23 

65.199 874 54 

153 407 815 15 

6 038 272 71 

19 712 312 09 

42.919.807 56 

6.017.351 86 

499,987,431.34 

169.722.333 58 

65.295.891 31 

7,843.514 52 

516.697 07 

4.414.354 59 

20.766.869 58 

61675694 74¡ 

46 229 67914¡ 

28 122 136 59¡ 

172290 406 82¡ 

3 289 099 36! 

18.244.278 88
1 

39 315.020 12 

6.975.983 33 

46l,l22,l65.l2' 

72.047 38411 

68 066.379 07 

18.976.410 20 

2849.094 80 

2 794.20063 

38 422.071 57 

o 00 o 00 18.536 99 420.078 23 -22.493 56 129.394 36 

000 85.532.64507 76,132.25640 195,362.48320 212.871.25440 202387,50000 

161.630.280 26 268.933.826 32 212.824.83191 411788.25024 481,408.421 50 405672.434 75 

-- -- -UTILIDAD-BR_U_TA __________ 1_34_7~4-9."'21-5~8-9 ___ 1"'5"'.6=12"'.8"'s2'""90'7"' ___ 1"'1.=50"'1-=57=7:-::94::----,4:--3 60=3""456=34-:-----,1,,.87.57::9:-::.009=84:-:----:5==1.-=-54"'9"'9""30"'5~7 

----~----------

RESULTADOS POR POSICION 

MONETARIA 

IMPUESTOS 1SR1P1 U 

UTILIDAD NETA 

3799,517 86 1704935 38 112.325 03 5.864 854 55 25.921 05663 24 290 813491 

4468077079 1.29244432 118580158 18Cl5893558 24,744.35844 1570093390¡ 

86268.92723 12.515473;9-·--¡o31587637 2466967621 -3208640523 _116~.~319¡ 
• E! oorWt~e-~e+er·r:lÜs en !os--c-o,;;ceotos-deCóSróS TéJTALESUTiuoAO sRU1A--,r~PüESTóSYurílXDAb NfrAe5t~nreteñ<iOs a IOs-1NGREsos TOTALES --- - -. 

• Los datos financieros e1¡luestos están su valor ong1na1 es decir a valor presente 2000 

· Datos praporc1oriados en pesos mexicanos 

Tabla 11.10 Estado de Resultados de la APIVer 1994-2002 
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11.2 Estimación de la Demanda 

El objetivo de proyectar la demanda potencial del puerto de Veracruz es determinar los 

requerimientos de servicios portuarios, es decir, las necesidades de ampliación .de la 

infraestructura portuaria, debido al alto Indice _de ocupación de la capacidad instalada, elevados 

tiempos. de __ ~stagléls. 9~~-l()S __ b§I~~()~. qu_E;!J!1R~i:-'I1~nta~n~l()!S~cps_t2s_~¡:i~~L~~P-~lª~'!~j~s_-.l:>l1~q~e_s .. er1. 

fondeo, etc. 
' . . . . 

Los resultados aqGI exp~~stos ~stán ba~ados en el trabaJ~ realizad~ por Eiolloc-onsultores, s. _, ' ' .. ·, ' , . .. ' , - . . .. . - .. ·,·. 
A. de e. V.: "Estimací.Ón d~ ·la Demanda Potencial e~ .el PÚert~ de Ve~aéruz"; mayo de 1999, el 

· : - -·· · -- · _,_, __ --. _ --:· ·_ ·./··_'. . -::,,_ :. :·~'- :·:_ jC,· ~ ._·. :<~" <'.-', . - ,_ ·:. _-._:,- -, . --::·· .. , ._,·.- ._: :· . ~ '.· ... "· -~--<---:· ~- º· _.:: . ., .. , - -~- : __ : :_· .- __ : . ·:. : _ 

cual comprende un perlodd de ~stu.dio'dé 1_994 a 1998 para proy~ctar ~asta el año de 201 o. 

En ese estudio, primeram~~t~~~~~hi~6una clasificación de acuerdoalcódigo aduanero que los 

identifica tanto. de 1as exi:>6Aació~~s como de 1as import~hiones que se han realizado ª través 

del puerto de Veracruz O-oh' ~l··;;bjeto de pronostidar a:futuro el comportamiento de dichos 

productos a nivel naciori~l,}~~ra posteriormente, estimar la demanda potencial de este 

importante centro de acti~idad p6rtu~ria en términos de productos y finalmente, traducir dichas 

proyecciones a Jos diferentes tipos de carga. 

Para estos productos, la demanda potencial a futu_ro, se o_btuvo a partir de la proyección de las 

estadlsticas de volumen manejado. Para obtellerdichas proyecciones, se utilizaron técnicas de 

estimación basadas en el concepto de regresión lineal n1últiple;· cC>nsider'a11do ·el siguiente 

modelo general: 

·.·.q. ' .- . ·: 

Donde Y es la variable dependiente, cuyo corripo~a"!1iento se desea modelar y que el caso de 

los productos catalogados como estables -corresponde al volumen de carga manejado, a es un 

término independiente que indica el nivel cié- ¡~·v~rt~ble dependiente y X1, X2, ... Xk, son 

variables independientes o explicativas de la d~p~ridiente; La definición de las variables 

dependientes e independientes, será partÍcular • a c~da uno de los productos cuyo 

comportamiento se estime. 
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De lo anterior se desprende que existen muchos productos. ya sean importados o exportados 

que presentan llna. relación- estable y·perfectamente definida entre la operación portuaria y la 

evolución en el comercio exterior del pals, es decir, aquellos productos cuya relación con el 

comercio exterior del pals y su comportamiento a través del é;tiempo presenta pequeñas . . . . 
variaciones. Sin embargo, en otros casos, la complejidad del 'producto y s~ relación con el 

puerto, exige. revisarº elementos adicionales para poder predecir la demanda potencial . 

correspondiente como es el caso de los cereales; malz, trigo. sorgo, soya y semillas. 

De los productos que podemos mencionar que se consideraron como estables tenemos: 

PRODUCTOS 

Fundición hierro y acero 

Grasas y aceites animales o vegetables 

Manufacturasci€!füñciicTón ci.e llierro-o acero ______ 
-----·-------·-

Aluminio y manufacturas de aluminio 
----~-------

Productos químicos inorgánicos 

Productos quimicosorgánicos-----------·-
·---·· 

Productos diversos de la industria química 

Calderas. máquinas y artefactos mecánicos 

Tabla 11.11 Productos Estables 

Para este tipo de productos (estables) se puede asegurar que la demanda potencialcoincide 

con la demanda real, ya que independientemente de que se registren diferenciales de costos, 

tiempos de fondeo, irregularidades en la operación del puerto y problemas en la prestación de 

servicios complementarios, éstas mercanclas siguen utilizando el puerto con la misma 

frecuencia. 

Considerando el análisis que realizó dicha empresa, para un periodo de tiempo de 10 años a 
r ,• '. 

partir del 2000, se tiene lo siguiente: 

Para la carga general se estima que la Tasa de Crecimiento Media Anual (TMCA), sea 

de 8.8%. pronosticando que de 2000 a 2005 el crecimiento prácticamente se ha 

duplicado, y de 2005 al 2010 el crecimiento ya no es notable. 

El tipo de carga que se estima que tenga un mayor crecimiento es el Granel Mineral, con 

una TMCA de 16.5% esto debido al auge que se espera tenga dicha carga. 

TESIS CON 
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La carga que se espera no tenga un crecimiento muy representativo son los Fluidos, ya 

que . la TMCA estimada es de 1.0%. 

TIPO DE CARGA 2000 2005 2010 T.M.C.A. 

2000-

2010 

CARGA GENERAL (tons.) 948,941.00 1,890, 176.00 2.197.405.00 8.8% 

corllTENERiZADA E"sPECiAC1zADA("fEu'Sl ___ 497~4o5f--- 665,640 857.635 5.6% 

coNTENER1zA-DA-NoEsPEcl.AuzA -(toil5T ___ 696~68-9.oo~1:i63.932.oó--1.-467.748.oo-7.8% 

GRANEL AGRICOLA (tons.) 
---- ------------ ------ -- ---- - --------+------

GRANEL MINERAL (tons.) 851.394.00 2,802.440.00 3,937,275.00 16.5% 
-------------------------------- --··-------+-------

FLUIDOS (tons.) 1.019,482.00 1,013.015.00 1.121,456.00 1.0% 

TOTAL CARGA (Tons) 

TOTAL BUQUES -----

12.835,913.00 18,399,624.00 23,783,788.00 6.4% 
--- ---·--·--- ----------------- ------·-----·----· 

1,706 2,070 2,245 2.8% 
----------·-··---·------- ------+-------->---··------+----l 

Tabla 11.12 Estimación de la Demanda 

Ahora bien utilizando datos del 2002, proporcionados por empresas y usuarios del puerto, la 

APIVer ha modificado la tabla anterior. donde los datos son más confiable dado que son más 

actuales y reales. 

Entonces los datos son: 

Capacidad de servicios al Demanda Prevista (Toneladas) 

Tipo de Carga 2000 
Número de 

buques Toneladas 2002 2005 2010 

Carga General 565 2'804,636 2'035,748 2'722,824 3'768,533 

Carga 
838 7'810,815 5'155,141 6'108,648 8'599,560 contenerizada 

Fluidos 173 1'144,580 735,636 970,048 1'194,665 

Granel agrícola 263 7'730,938 6'103,105 7'395,392 11'785,550 

Granel mineral 94 2'253,931 1'740,260 2'239,744 3'237,240 

Total 1933 21'744,900 15'769,889 19'436,656 28'595,548 

No. 
del contenedores 786 795,720 569,000 674,243 1'004,366 

(TEU'S) 
Tabla 11.13 Est1mac16n de la Demanda con Datos Actualizados 
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11.3 Proyección de Tráfico del Nuevo Puerto. 

Antes del análisis es importante definir los puertos de tipo comercial y de tipo industrial; un 

puerto comercial, según la cfasiflca~ión>q~e hace la UNCTAD, toma en cuenta el papel del 

puerto en el d~sarrollo económico d~ 'un país y en el comercio internacional, son los llamados 

Nivel de d~~a~roll6'inCipie;,te y:co;,-miras __ a impulsar ele.desarrollo económico de una 

región . .. .· . -... · .· - . . .. _ 

El puerto es u;, eslabón entre dos modos de transporte y es parte del proceso incipiente 

de corii~~ci~'1'iza6ió;,: .. . .. ; .. > ·. 
El puerto se ~!3 co~¿ un ~l~mento potencial de desarrollo económico y no como un 

negocio con b~neficio~ fi~~ncierC>s~ -

Y, por otra parte>un --·~-~-~-~~ in~ustrial íos lla_mados de 2da. Generación y sus 

características son: '_> 

Comie~ia la partici~~ciÓn del se~tor privado en la industrialización · 

El des~rr~ll() po'rtJ~rio _6b~d~;e al fenómeno de econ()mfa de escala en el Transporte 

Marítimo 

En las zonas públicas para terminales comerciales tiene participación el sector privado 

. -- -

Primeramente presentaremos un panorama general de las empresas,' comerciales y/o -

industriales, que se encuentran tanto en el puerto como en el e~tado cieyer~cru~;·con la 

finalidad de determinar cuáles podrian utilizar las instalaciones de un nuevo puerto o bien, si se 

mantendrían operando en las condiciones actuales, es decir, utilizando solo instalaciones de un 

puerto comercial. 

El 10% de todos los activos industriales del país se generan en el estado, esto se comprueba al 

tener presencia las principales empresas nacionales e internacionales como Albright&Wilson 

Troy, Eastman, Fermex, Grupo Apasco. Grupo Bimbo, Grupo Mexichem, Nestlé, Sabritas y 

Tamsa, repartidos de la siguiente manera: el 47% en productos alimenticios, bebidas y tabaco; 

15% en industria de la madera, productos y muebles; 15% productos metálicos, maquinaria, 

equipo e instrumentos de precisión; 13% textiles, prendas de vestir e industria del cuero; 5% 

productos minerales no metálicos (excluye petróleo y carbón) y 5 % otros. 
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Ahora bien en cuestiones de inversión extranjera, a finales del 2002 se localizaban en todo el 

- estado 202 empresas, localizándose· solo en el municipio de Veracruz 103; es decir;--e1 51 %, 

destacándose que los principales inversionistas son estadounidenses 34.2%, españoles 17.3%, 
- - - . ·. . 

entre otros, ubicándose en actividades de la industria manufacturera,.que registra el 33,2% del 

total; en sector servicios se en encuentra el 31.1 %; en comercio, el 27.7%; en construcción, el 

____ 2.0%; Y e11 <?!rosc¡;_Elf~OJ~·~~L~;SJ'Yo.~c ~ 

--
Entre enero de 1999 y septiembre de 2002, las empresas con inversión extranjera en Veracruz 

materializaron inver!"iiol1es p~r 60:2 millones de dólares (md), montó que equivale ~I 0.1 % de la 

inversión extranjera" di;ecta (IEÓ) ·-materializada en_ ~se l~pso' (G°1.o87 .3 md)0y >~I 11.~0/o de la 

inversión captada por los ~~ta dos de· la Región ·Golfo y •. cár,ibe de(p~ is· CSJ9.4 ~d)~ Con. ello, el - ··, - - ·---.-. ·-··· .-. '. . - ,. . 
Veracruz ocupó la cuarta'posición entre los estados de_Ía Región. Golfo f Caribe que· en ese 

lapso recibie~ol1 Ínversh'.mtoránea~ 

La inversión extranjera~nVeracruz se destinó·~ l~:ind.Üstriarnanufactu.rera, que r~cibió 90.9% 
., , ... '. .,. . , . - . .. ~., r'·. <'''-, '. - • . . • . • . ,. - .• 

del total;· 1os servicios, que· recibieron 8.2% y el comercio 0.9°/;: 

El Estado cuenta actual~ent~ c~1;tresp~arq~ues:in1z:~riales: 
1. Bruno Pagliai, ~;, elF'uerto de \/era cruz-con 411 Ha 

2. lxtac, Córdoba-Orizaba'co~ 2~ •H~< )' ? 
3. Córdoba-Amatlan, cel1tro d~I E~t~~~ ~on 28 Ha 

": .. -:· ·.:·'. 
-·--e ·_:_:_-::_e. 

Que hacen un total de 460 Ha. Por otra· parte están en desarrollo cinco nuevos parques 

industriales, que son: 

1. Las Bajadas, Al centro del estado, 25. Ha_ 

2. Pánuco, Al norte del estado, 28 Ha 

3. Tuxpan, Al norte del estado, 30 Ha 

4. Orizaba, Centro del estado, 25 Ha 

5. Nanchital, Al sur del Estado, 25 Ha 

En lo que respecta a la industria maquiladora se han Identificado en la Entidad cuatro 

importantes corredores industriales ubicados estratégicamente, de norte a sur del territorio, 

buscando el crecimiento ordenado de las actividades productivas y preponderantes del Estado: 

el que va de Poza Rica-Tuxpan-Tantoyuca-Pánuco-Cerro Azul; Xalapa-Perote-Jalaclngo-
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Martlnez de la Torre-Nautla; Veracruz-Córdoba y San Andrés Tuxtla-Lerdo-Tres Valles-Tierra 

Blanca. Por otra parte se establecieron;~en el 2000~11-nuevas maquiladoras; incremento que · 
. . . 

se debe, en buena medida, a las ventajas competitivas que ofrece la Entidad, como son: 

Disposición de mano de obra calificada 

Abundar¡cia de rec~fs_os hi~¿6J~gi~()si g~ y ~lect~icidad 
- - - - --- - ___ - -_ - __ ---__ - -- '~--~,...----~~-:---'""7"""0"--o-,-,.------- ,--=-.--~::---'-o=-=="==-----==-,-:,-c::-=~-- ---

El Indice más bajo de_r()tac;iónja~~ral (iel pal~ 
Los incentivos otorgac:losia ;t}avés:del,Cé:llisejo ·Estatal de Fomento Económico: 

programas de capa8itá.;ción- ~'. espec;.iiiliz~~ióri técr1ica· de los recursos hum.anos en 

sectores estr~tégiC:os; ~óndo l:ia'ra~:r;iicr~_:y ée¡queña E1T1presa, ¡=ando para Mediana y 

Gran Empresa, Dis~9sf~i6F d~. bi'enes ll1~eb1~~ t:r inll1uebles propiedad del . Estado, 

simplificación en trámites administrativos, etc. 
. ._~:, . 

Corno podemos ver, la entid·~~\~~~nt~ cb~ u~~\¡;~n· infraestructura qu~ es. ad·~~uada -para el 

correcto tuncionamiento.taritóp~i~i~d:~~tri~s~ m~q'~1i~d~ras.principa1me~te, como de1 comercio 
• ''···- ' ,·' ' • • •• ' • ., •• '· • - -· •• ,~,, • -, •• ' ' • • - - - • o '. 

en general. 

El parque industrial más importante es el que se ubica en el rnun1c1p10 de Veracruz, en el 

puerto: Ciudad Industrial Bruno Pagliai, el cual cuenta con 136 empresas de capital nacional y 

extranjero dedicadas a actividades industriales. comerciales y de servicios, donde destacan: 

r:·-···----
T~TS ·-¡~: .. \·,:--- • 

LA .. l uUI~ . 

t FALLA DE 0Idt:-U'1"J : ........ , .... w 4 11 
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11 GOLFO 

11 

!I 
in:l:==~L=IN=EA~3~TA=M~SA~=~~~I ~A=L=ET=A=S=Y~B=IR=L=O=S~~ll 

EXPORTADORA DE 11 POLIDUCTOS DE ¡¡ 
ll 
¡1 

!/ 
11 
11 
¡1 

i111 MATERIALES Y EQUIPO 11 1 illl PETROLERO S I p p E R 

:lroUSTR<AS PCASn:J[ V ' T A N o V A 11 il DE TUBERIAS 

:¡¡ VER~,~~~~~:º' _L _"::NVE"_J 
,1

1
1·· -AGROASOCIACION ][ - 1 

! SANDVER 
lil APICOLA 

:¡ L~GA DE MEXIC~[íECNICOS TUBULARES l 
:¡ L _Rus T 1 KA R T ~!2'1ETALURGICA MATU~ 

fl [ - - - ~[ CORDELES HILOS Y 1 

¡.' i¡' l~~~-=~:~ .. sALSA:~=~Jl"ANUCA:;::RA OE;:c 
¡1 S 1M1 1 

:111 GOLFO 1 

'I L 1 

:•'!f[~_c:~~~-s ~~:~ AJ][~1~z;~A;Eu::~~º~ 1 

1: REMISA 
j1
1 

AGROPECUARIAS 1 

1.lrcooPER CAMERON -o~¡coMMERc"iAL R-ESINSl 

¡¡L__ _ MEXICO JL_ DE MEXICO __j , 
¡:[ ____ H Y D R 1 L ]~En:IS DE MEXICO ] 1 

CAF!:: CALIFORNIA JL MORELIA 

CONDUCTORES JI - - 1 

LMAOUINSERV 
~LECTRICOS RONAHE 

~-,~~~~~~~1 e ROTOPLAS ·=ic l. p E. S. A~ 

E 
.THERMO FOAM =1 

[ INMOBILIARIA LACOSÁ- ~ 

[ CRUZ ZETINA ===i 
[ SIEMSA 1 

1

1 VERACRUZANA DE PINTURAS Y 1 

L CUARZO . 

¡~ MIGUEL A SANCHEZ SILVA~ 

/[ ___ BERNARD~~~==-~~J 
!C~LUsULTRA EDITORES =i 
[ POL-ÍD--ECO. - =1 
i~ANTTO E INSTRUMENTACION IND. ¡ 
ILMPERMEABILIZANTES y PINTURAS 1 

1 COP 
1 -- --- ------=~~===~ 

l
l -BROWN ANO SONS 1 

[ P R 1 N VER_ 1 

lL WEATHERFORD 1 

1¡rsu. suLFATos v au1M1cºjE 1 I 
¡ I FUNDICION DEL GOLFO 1 k DEL MAR _JL 

Tabla 11.14 Industrias Establecidas en el Parque Industrial Bruno Pagliai 
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Comercio 

ORGANIZACIÓN 

SAHUAYO 

AVENTIS 

CROPSCIENCE 

MEXICO 

VULCANUS DE 1 
SIEMENS 

MEXICO 
~~~~~~~~~=: 

L ~ CONSORCIO 

___ _::~-~~--_] C~MERCI~~ ARVI 

E
--------~LESSER GRIESHEIM 1 
ROCESA 

DE MEXICO 

jJUGOS-~~-Li::E][NA-QONAL DE A~~ 

THOMSON DE~l ~­PROMOTORA PENO 
VERACRUZ 

jRISO~CI~[ LAMPU ] 

PASTEURIZADORA AGUASCALIENTES 

COMERCIO 

TABACALERA FLOR FINA 

Tabla 11.15 Comercio Establecido en el Parque Industrial Bruno Pagliai 
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=========----------------=~--~=~~ 

Serv1c1os 

Considerando la estimación de la demanda realizada en el apartado anterior, se pueden 

efectuar los ejercicios predictivos de productos clasificados. En este sentido. debemos recalcar 

que para la actividad portuaria lo importante es el tipo de carga que estos productos 

TESIS CON 
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representan. Es decir, que lo que al puerto le interesa, es conocer las predicciones sobre los 

tonelajes-de-estos~ pero expresados ·en términos· de: Carga General no Contenerizada, Carga 

Contenerizada, Granel Agrícola, Granel Mineral y Fluidos. 
- e ~ - __ -· __ • ~ ·'·- - - --,_ 

En este sentido, s~~él pr6yectad~ para lds tres ~scenarios básicos que pueden presentarse: 

• 

• 

• 

PrimeraIT1ent~_se supon'e~y seproy~cta'ef tráfico de carga para un escenario real, es 

decir, ~que(~n~I qÚ~ s~prE!s~~t~n lasC:ondi~iones l"l8:~esarias y suficientes para que el 

flujo de carg~ e~ g~-n~~~I. t~ng~ ~n cóm~~rtamie~t~ _similar al proyectado. 

--

Para la segurid~:. pi8y~~d6~ del ;rá~i6o d~ carga/ suponemos un escenario pesimista, 

en el .. cu~I s~·;;¡~P~;a~u~'~1 fl~j-gd~ -~~r~~P~~se~tará el mínimo, considerando los . . '·- "··- •\". ' . ·. ' : . .. ~ ... _ ' . _ .. ,· .. , . " -· . - . - ' '·' ,· .,, 

intervalos de corírianza para cada úño de lo~productos analizados. 

En un tercer-cé!sJ.~ para 

,:;•,. <~--:-· __ :<~-':{)>~-:-.;/--- '.·_<:~:~~---~~: 

p~oyecció~ de. éarga; se supone que se presentará un 

escenari() ~~t/Hi~~.ia~ ;~;; ~I clia1 s~ ~spe~~_-que el puerto reciba un flujo de carga que 

supere l~s expectati~éls"de un"escené!rio real. 

Una vez que. s~ ha ~r~~~bta~() el~tr~fico carga total para estos tres escenarios, podemos 

conocer los parámefr~sd~L~recimie-.,todel flujo de carga y así tener puntos de comparación 

entre uno y ot~o J~c~~~~i~~ ¡~ ct·~r~erá determinante para conoce~ l~s necesidades y los 

requerimiento~par~ ~¡'c:fj~~fl~d~ la.infraestructura del nuevo puerto. - -· 

Para tener uria idea mas clara del crecimiento en el flujo de carga. total, para el puerto de 
- -- __ .. _ -·~,- ,-_ -- :·_ --;---· ·::.< ··:- - -. .- .- ,_ - " .-- - .. -

Veracruz, se han realizado las graficas de la proyección del trafico de carga en· forma individual, 

es decir, Gener~I. Contenerizada, Granel Agrícola, Granel Min~~~I •. y F1üidos, con~iderando 
también los tres escenarios básicos. 

. ·,--.: 

Del análisis de la capacidad del puerto y de la estimación de la demanda, la proyección de 

tráfico sobre estos tipos de carga, quedan dela sigÚientefoanera: 
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Para el movimiento de la carga total, los datos quedan agrupados de la siguiente manera: 

1998 1,729,000.00 2,864,000.00 4,676,000.00 1,429,000.00 897,000.00 11,595,000.00 

1999 1,833.784.00 3,090,640.00 6, 718,869.00 1,611,576.44 943,095.74 14,197,965.18 

2000 1,919,991.00 3,255,950.00 7,263,685.00 1,693,050.73 984,633.57 15,117,310.30 

2001 2,006.197.00 3,421,260.00 7,800,969.00 1,774,525.01 1,026,171.40 16,029, 122.41 

2002 2,092,404.00 3,586,570.00 8,331,170.63 1,855,999.30 1,067,709.23 16,933,853.16 

2003 2, 178,611 .00 3,751,880.00 8,854, 721.95 1,937,473.58 1,109,247.06 17,831,933.59 

2004 2,264,818.00 3,917, 190.00 9,372,047.56 2,018,947.87 1, 150,784.90 18,723,788.33 

2005 2,351.025.00 4,082,500.00 9,883,561.44 2,100,422.16 1, 192,322. 73 19,609,831.33 

2006 2,437.232.00 4,247,810.00 10,360, 107.66 2, 181 ,896.44 1,233,860.56 20,460,906.66 

2007 2,523,428.00 4,413,121.00 10,829,280.50 2,263,370.73 1,275,398.39 21,304,598.62 

2008 2,609,645.00 4,578,431.00 11,291,326.68 2,344,845.01 1,316,936.22 22,141,183.91 

2009 2,695,852.00 4,743,741.00 11,746,479.66 2,426,319.30 1,358,474.05 22,970,866.01 

2010 2,782,059.00 4,909,051.00 12,009,554.50 2,507,793.58 1,400,011 .88 23,608,469.96 

2011 2,868,266.00 5,074,361.00 12,273,211.63 2,589,267.87 1,441,549.71 24,246,656.21 

2012 2,954,473.00 5,239,671.00 12,537,366.47 2,670,742.15 1,483,087. 54 24,885,340.16 

2013 3,040,679.00 5,404,981.00 12,801,935.28 2,752,216.44 1,524,625.37 25,524,437.09 

2014 3, 126,886.80 5,570,291.00 13,065,484.32 2,833,690.73 1,566,163.20 26, 162,516.05 

2015 3,213,093.63 5,735,601.00 13,318, 175.02 2,915, 165.01 1,607,701.03 26, 789, 735.69 

Tabla 11.17 Proyección del Tráfico. Escenario Real 

La grafica correspondiente a la proyección 

mencionados es la siguiente: 

del flujo de carga total en los tres escenarios 

TESIS CON 
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J!ii 000.000 00 

10.000.000 00 

2!t.000,000 00 

,,1 20 000.000 00 

,.... 1 !5.000.000 00 

10,000.000 00 

5.000.000 00 

PROYECCtON DE CARGA TOTAL 

····~ 
- -

~ ~ - ....... ¿ .___ .............. 

Fig. 11.3 Proyección para Carga Total 2000-2015 

El estudio de demanda muestra que el puerto actual puede atender la demanda futura con 

niveles de eficiencias aceptables hasta el 2005-2007. 

En los siguientes cuadros, se presentan los proyecciones para el trafico de carga en los 

escenarios faltantes (escenario pesimista y escenario optimista), los cuales se han presentado 

en la grafica anterior. 

AÑO GENERAL CONTENERIZADA 

1998 1.729.000.00 2,864,000.00 

1999 1,604,189.00 2,827,933.00 

2000 1,688,703.00 2,984,793.00 

2001 1.773,217.00 3,141,653.00 

2002 1,857,731.00 3,298,514.00 

2003 1,942,245.00 3,455,374.00 

2004 2,026,759 00 3,612,234.00 

2005 2, 111,273 00 3,769,094.00 

2006 2,195,787.00 3,925,954.00 

2007 2,280,301.00 4,082,814.00 

2008 2,364,815.00 4,239,674.00 
-------

TONELADAS 

GAGRICOLA 

4,676,000.00 

6,237,521.00 

6,744,700.00 

7,244,876.00 

7, 738,464.00 

8,225,868.00 

8,707,482.00 

9, 183,691.00 

9,627,380.00 

10,064,212.00 

10,494,417.00 

G MINERAL FLUIDOS 

1,429,000.00 897,000.00 

1,337,953.00 827,300.00 

1,408,043.00 866,628.00 

1,478, 133.00 905,956.00 

1,548,224.00 945,284.00 

1,618,314.00 984,612.00 

1,688,404.00 1,023,940.00 

1,758,495.00 1,063,269.00 

1,828,585.00 1,102,597.00 

1,898,675.00 1,141,925.00 

1,968,765.00 1, 181,253.00 

TESIS COl~ 
FALLA DE ORIGEN 

TOTAL 

11,595,000.00 

12,834,896.00 

13,692,867.00 

14,543,835.00 

15,388,217.00 

16,226,413.00 

17,058,819.00 

17,885,822.00 

18,680,303.00 

19,467,927.00 

20,248,924.00 
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2009 2,449,329.00 4,396,534.00 10,918,21 O.DO 2,038,856.00 1,220,581.00 21,023,51 O.DO 

2010 2,533,843.00 4,553,394.00 11,163,371.00 2, 108,946.00 1,259,909.00 21,619,463.00 

2011 2,618,357.00 4,710,255.00 11.409,073.00 2, 179,036.00 1,299,237.00 22,215,958.00 

2012 2.702,871.00 4,867,115.00 11,655,238.00 2,249,127.00 1 ,338,565.00 22,812,916.00 

2013 2.787,385.00 5,023,975.00 11,901,789.00 2,319,217.00 1,377,893.00 23,410,259.00 

2014 2,871,900.00 5, 180,835.00 12,147,390.00 2,389.307.00 1,417,221.00 24,006,653.00 

2015 2,956,414.00 5,337,695.00 12,382,894.00 2,459,397.00 1,456,549.00 24,592.949.00 

Tabla 11.18 Proyección del Tráfico. Escenario Pesimista 

.............. ••~•1••1 u•~•ll'• 

TONELADAS 

AÑO GENERAL CONTENER IZADA GAGRICOLA G MINERAL FLUIDOS TOTAL 

1998 1,729,000.00 2,864,000.00 4.676.000.00 1,429.000.00 897,000.00 11,595,000.00 

1999 1,997,012.00 3,403,533.00 7,200,219.00 1,804,334.00 1,011,731.00 15.416,829.00 

2000 2,096, 182.00 3,587, 169.00 7,782,670.00 1,898,275.00 1,056,702.00 16.420,998.00 

2001 2,195,352.00 3,770,805.00 8,357,063.00 1,992,215.00 1'101,673.00 17,417, 108.00 

2002 2,294,522.00 3,954,441.00 8,923,877.00 2,086, 156.00 1, 146,644.00 18,405,640.00 

2003 2,393,692.00 4,138,077.00 9,483,576.00 2, 180,097.00 1,191,615.00 19,387,057.00 

2004 2,492,862.00 4,321.713.00 10,036,613.00 2,274,037.00 1 ,236,586.00 20,361,811.00 

2005 2,592,032.00 4,505.350.00 10,583,432.00 2,367,978.00 1,281,556.00 21,330,348.00 

2006 2,691,202.00 4,688,986.00 11,092,835.00 2,461,918.00 1,326,527.00 22,261,468.00 

2007 2,790,372.00 4,872,622.00 11,594.349.00 2, 555,859. 00 1,371,498.00 23, 184,700.00 

2008 2,889,542.00 5,056,258.00 12,088,237.00 2,649,799.00 1,416,469.00 24, 100,305.00 

2009 2,988,712.00 5,239.894.00 12,574,749.00 2,743,740.00 1 ,461,440.00 25,008,535.00 

2010 3,087,882.00 5,423,530.00 12,855, 738.00 2,837,681.00 1,506,411.00 25,711,242.00 

2011 3, 187,052.00 5,607, 166.00 13,137,350.00 2,931,621.00 1,551,382.00 26.414,571.00 

2012 3,286,222.00 5,790.802.00 13.419,495.00 3,025,562.00 1,596,352.00 27, 118,433.00 

2013 3,385,392.00 5,974.438.00 13,702,082.00 3,119,502.00 1,641,323.00 27,822,737.00 

2014 3,484,563.00 6, 158,074.00 13,983,578.00 3,213,443.00 1,686,294.00 28,525,952.00 

2015 3,583,733.00 6,341,711.00 14.253,456.00 3,307,383.00 1,731,265.00 29,217,548.00 

Tabla 11.19 Proyección del Tráfico. Escenario Optimista 
------~--- --- --- ----------------·-----

Las graf1cas correspondientes a la proyección del flujo por tipo de carga, de acuerdo a los datos 

de las tablas anteriores, (real, pesimista y optimista) quedan como se muestra. 
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Que para la Carga General, se espera que para el año 2004 la capacidad máxima actual 

del puerto empieza a ser insuficiente, como se observa en la gráfica, fig. 11.2 
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Fig. 11.5 Proyección para Carga Contenerizada 
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Asl mismo en el para el ai'lo 2008, se espera que para Carga Contenerizada, empiece a 

sufrir el mismo fenómeno, ya que los 4.6 millones de toneladas de carga que se espera 

manejar en ese ai'lo, serla igual a la oferta máxima proyectada, por lo que se iniciarla el 

proceso de saturación_d~l~si~s~alacio11es 

16.000,000 00 

14,000.000 00 

12.000.000 00 

10.000.000 00 

B.000.000 00 

6.000.000 00 

4 000 CXlO 00 

2.00J 000 00 

PROYECCION DE CARDA AORICOLA 

-
~ ~ 

--...---
¡...-

¡...-
¡...- -

¡...---(/ 

19fl/:l 1999 2000 2001 200'.? ?003 2004 2005 2C05 2007 2008 Z009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

ANO 

Fig. 11.6 Proyección para Granel Agrfcola 

-PHOYECCION 

---MIHIMA 

--+-MA:Jt.IMA 

~ler1aff'4' 

1 

Por otra parte, en lo que respecta al Granel Agrlcola y Granel Mineral, se esperaba que 

para el ai'lo 2000, el puerto fuera incapaz de cubrir la demanda para este tipo de 

mercancla, sin embargo, hoy en dla, este problema ha sido resuelto al construirse las 

instalaciones adecuadas y sobre todo optimizándose los indices de operación, para 

entonces esperar que hasta el 2005 esta situación realmente sea cr(tica. 
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Finalmente en lo que respecta a los Fluidos el estudio arrojó que para el año 2012 sea 

superada la oferta máxima proyectada. 
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Para la proyección del tráfico del nuevo puerto debemos considerar ad.emás varios factores, por 

una parte, debemos toinardos indicadores que reflejan de manera inmediata el impacto de la 

reestructuración del puerto .. Esto es, primero el rendimiento de las maniobras de carga y 

descarga de los buques;rnedido en toneladas/hora buque en operación o en contenedores/hora 

buque en operación, y segundo, el tiempo de estadía de las embarcaciones en el puerto. Por 

otro lado, debemos c~n~ider~r aquellos factores que a mediano plazo demanden mayor 

infraestr~;u~;~;~~l~~~~rt~~~~mo: la capacidad de oferta d~I ~~;rt;, la d~manda que a ~iv~I 
mundial se pre~ent~. las ~aracterlsticas flsicas de los nuevos buques y la tasa de crecimiento 

en diversos rubros de tipos de mercancías que se manejan, como se analizó en el anterior 

apartado. 

Como se mencionó anteriormente el promedio de en. el rendimiento operativo de carga 

contenerizada es de 3.6. veces mayor al estandar en 1990, .sin duda se trata de un indicador 

muy sobresaliente que refleja una transformaéión sustancial en la actividad portuaria y por lo 

tanto en el crecimiento de infraestructura en el puerto: >El ti~mpo de estadla en el puerto ha 

tenido una reducción significativa de 1990 >a la f~cha ··~u~st¿ que las embarcaciones 

permanecen ahora menos.del .40% de lo que lo hacíal1'h'~c~\:lf~z años, situación sumamente 

beneficiosa para las líneas navieras que recalan ell el puert,o y a lo~usuarios en general. 

Pero para el año 2002, se alcanzaron altos índices de ocupación de la capacidad instalada. La 

ocupación de muelles fue mayor del 65% donde ya se considera critico; ya que para el diseño, 

el Indice optimo de ocupación debe ser alrededor del 50%. Por tál motivo, se .tuvieron costos 

por espera de buques en fondeo de alrededor de 7 millones de USO, para el año 2002, y se ve 

que este Indice tiende a incrementarse. 
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Fig. 11.9 Porcentaje de Ocupación de Muelles 2002 

En lo referente a la capacidad de oferta del puerto, como se vio en la parte de Estimación de la 

Demanda, tenemos que en general se espera un crecimiento acelerado y constante de la 

mayorla de la carga en el puerto, ver tabla 11.13 Estimación de la Demanda con Datos 

Actualizados. De aquí se resume que el puerto tendrla que especializarse en las cargas que 

maneja, es decir, General, Contenerizada, Granel Agrlcola, Granel Mineral y Fluidos y aunado a 

que, como se detallo anteriormente, existe la infraestructura industrial (Parque Industrial Bruno 

Pagliai), para que se sigan estableciendo empresas ahl, por lo que no se necesitarla una zona 

portuaria industrial en el nuevo puerto. 

Es decir, la visión del puerto deberá seguir siendo orientada de un puerto de tipo comercial, que 

cuente con una comunidad portuaria unida, con una infraestructura, tecnologla y personal 
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suficiente y apto, acorde con las necesidades antes mencionadas, que le permitan ofrecer 

servicios integrados eficientes; seguros y con tarifas competitivas; bajo un concepto intermodal, 
' . . 

servicios loglsticos y de valor agregado a las mercancías, que aseguren que éstas lleguen a su 

destino en el momento adecuado y en las condiciones requeridas por el cliente; 

Fig. IL 10 Fondeo de Buques 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

63 



111. Diagnóstico de la Situación Actual del Puerto 

111.1 Situación Actual 

La intención de este apartado es presentar la infraestructura portuaria, (instalaciones y 

Fig. 111.1 Vista Panorámica del Puerto 

servicios) con lé:jº que:__ c_u_enta el 

puerto actualmente con la finalidad 

de entender con que opera; y como 

alcanza los niveles de productividad 

que se han estado comentando. 

En la Introducción de este trabajo se 

comentó como se · ha ido 

desarrollando el puerto de Veracruz 

desde su fundación hasta la 

actualidad, ver Tabla 1.1,. teniéndose 

así un panorama histórico. 

Ahora bien, el puerto actualmente dispone de 8 muelles distribuidos en 3.5km de 

longitud, 71,325m2 de almacenamiento cubierto, 18, 707m2 de patios de 

almacenamiento y 116 hectáreas de ampliación norte para el desarrollo portuario; en 

una forma más detallada el puerto cuenta con la siguiente infraestructura: 

Obras de atraque 

El puerto esta constituido por cinco Terminales Especializadas., y cuatro muelles de usos 

múltiples: 

• 
• 
• 
• 
• 

Terminal Combustibles 
Terminal Aluminio 
Terminal Cementos 
Terminal Contenedores 
Terminal Usos Múltiples 

Suma 

311 m . 
180 m 
207 m . 
339 m . 
220 m . 

1,257 m 
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Muelles de usos múltiples: 

• 302 m 
380 m 
180 m 
200 m 

Muelle 6 
Muelle 4 
Muelle 2 
Muelle 1 
Suma- - - 1,062 m 

Áreas de Navegación 

Canal de acceso 

• Ancho 200 m 
• Profundidad 13.50 m 

Canal de Navegación 

• Ancho 200 m 
• Profundidad 12.80 m 

Áreas de Almacenamiento 

• Descubierto 57,673 m2 

• Cubierto 
48,602 m2 

• Bodegas 
27,947 m2 

• Patios 
70,000 m2 

• Silos 
4 800 m2 

Suma 209,022 M2 

~:s~ 
Fig. 111.3 Muelle No. 1 (Automóviles) 

Fig. 111.4 Canal de Acceso 

Fig. 111.5 Bodega de Almacenamiento 
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• 

• 
• 

• 

• 
• 

• 
• 
• 
• 

Obras de Protección 

.. Rompeolas
0

Suresteº920 m 
Rompeolas Noroeste 738 m 
Rompeolas Norte 2,814 m 

Equipo Unidades 

ton., 14 

ton., 

ton., 15 

ton., 9 

• 
• 

• 
• 

• 
• 
• 
• 
• 
• 

Básculas de camiones, 2 
Básculas de furgones, 4 
Top Loader, 2 
Tractocamiones, 12 
Remolques 40 ton s .. 16 
Semiremolques, 12 
Tolvas, 22 
Succionadoras P/120 y 175 

Tracmobile P/800 200, 1,300 

Remolcadores PatioP*70, 1 O 

Semiremolques, 12 
Montacargas capacidad 3 y 4 

Montacargas 2 y 3 ton., 22 
Montacargas, 70 
Camión pipa, 1 
Trascavos, 4 
Vehículos Auxiliares, 39 
Camiones P/8 100 ton., 41 
Tractos, 15 
Tracmobile, 2 
Moto Vans, 9 
Grúa Pórtico, 4 
Grúas Transtainer, 5 
Grúas 41 Ton .. 2 
Grúas de Marco P/40 ton., 4 
Grúas Bull Moos. 5 
Grúas para Vacíos, 3 
Grúas Telescópicas, 4 
Grúas para llenos. 3 
Grúas de pluma, 4 
Grúa de Celosia. 1 
Almejas de 1 y 2 m3, 22 
Cargadores frontales de 42, 
45, 20 7 y 30 ton., 12 

Fig. 111.6 Rompeolas N .. E y S. E. 

Fig. 111.7 Grúa en la TUM 

Fig. 111.8 Grúa Portacontenedor 
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Principales líneas navieras de servicio 
regular 

• Transportación Marltima Mexicana 
• Lykes Unes 
• Hapag Lloyd 

Crowley 
Sean Land 
!varan 
Maersk 
Contship 
Melbridge 
Zim 
Libra 
Nordana 

• Cagema 

Señalamientos y Ayuda a la Navegación 

El puerto cuenta con seis balizas exteriores 
y un faro, en la Isla de sacrificios y siete 
balizas en el interior del recinto portuario 
para garantizar la seguridad de las 
embarcaciones y de las instalaciones 
mismas. 

'O 

AArr•cofe•l~n• 

.. 
o 
-'-~.~uectf• de P•1•ros 

'~--) 

~ " ... P•ro Is. Secrllklo y sus 

\~J .. '"'º"'• 

Fig. 111.10 Señalamiento y Ayudas a la 
Navegación 

Fig. 111.11 Faro Isla de Sacrificios 
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111.2 Necesidades de Ampliación 

Como se ha visto en los apartados correspondientes a Proyección de Trafico y Situación 

Actual, la infraestructura existente en el Puerto de Veracruz esta llegando. a sus limites de 

operación, tanto en capacidad para el manejo de carga, como para el ingreso de buques de 

mayor calado. 

En este sentido, es necesario señalar que la capacidad de expansión de la infraestructura del 

puerto de Vera cruz ha llegado a su limite, _ya qúe en . los últimos . años en la zona norte 

prácticamente se ha~_dúplicado las superf_icies de la~ áreas de tierra, sin embargo, los frentes 

de agua, es decir, las p~si~ibn;es d~ atraqu~ ap~nas s~ han modificado, puesto que existe la 
, ~ . - :.; 

imposibilidad de crecimiento con nuevas posiciOnes de atraque, por lo que sólo resta elevar los 

niveles de operación actuales en todos los diferentes tipos de carga, áreas de almacenamiento 

y con los elementos que integran el servicio modal, es decir el ferroviario y el terrestre. 

Fig. 111. 12 Entrada al Puerto 

Entonces, en el corto y mediano plazo el problema sigue planteado ¿Hacia donde puede o debe 

crecer el puerto de Veracruz? Pensar en otra extensión del puerto da a lugar a la aparición de 

múltiples alternativas que más adelante se analizarán, dado que es la parte medular de este 

trabajo. 
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Para tener una mejor idea de lo que se necesita, dadas las caracteristicas del movimiento de 

carga además de las exigencias que a nivel mundial se dan, (ver tabla), es necesario introducir 

el concepto de Puerto de 3ra. Generación: 

Los puertos de tercera generación, son también llamados puertos logísticos, porque siguen los 

principios. de. la logística internacional referidos a la rapidez, frecuencia, oportunid<1d. y bajo 

costo con el que se manejan mercancías en flujos internacionales de comercio. La importancia 

de este tipo de puertos está asociada con la ubicación estratégica respecto de las corrientes de 

distribución internacional de carga. 

Fig. 111. 13 Instalaciones de ICAVE 

Así, un puerto Logístico es aquel que tiene las siguientes características: 

- Ubicados estratégicamente con respecto a flujos internacionales de comercio. 

- La participación del Sector Privado se da en todas las facetas de desarrollo del puerto y el 

gobierno sólo mantiene un papel de coordinador y dueno absoluto del suelo y el frente de 

agua 
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Se da el concepto integrado de servicio multimodal donde se concentran cargas de otros 

puertos y se transfieren bajo responsabilidad de un solo representante --

Existe un control de información electrónica de la carga {sistemas EDI Electronic Data 

lnterchange) 

Puntos de destino de Lineas navieras de Rufa fija y debe existir siempre una posición de 

atraque abierta 
-- ----- -------· - ------·--

En este sentido, se debe pensar que en el concepto de puerto de Tercera Generación, al que 

debe aspirar VeraC:ruz va más alláde la idea tracficion~Lde recinto portuario que funciona como 

una estructura en si misma, por el contrario, el moderno puerto de tercera generació'n esta cada 

vez más integrado a activid~-des y servici~sque se encuentran en las gral"ldes ciud~de~ o 

metrópolis portuarias. 

···- - .- -:~ 

Diversos estudios de puertos Europeos• Y,. Norteamericanos, muestran como la dependencia 

entre puerto y ciudad se ha incrementado en la a~tuai etapa de desarroll~ del iritermodalismo y 

la Globalización Económica. la .ciud~d ~roporcioná la el entorno 1d~a'1 p~~a ·. ~gncentrar 
actividades de negocios vinculada~ ~'puerto; tales como los modernos serZ.ici~s loglsticos 

requeridos por las cadenas proci~btiÍl~s globalizadas, los servicios de comu~ib~~iÓ~ ~~~nciales 
para controlar y administrar los'tlÜjós de car~a y los inveritarios, los ~~Ílticios fi~5a,ncieros 
especializados, cuyo asiento inevitablemente se realiza en aglomeraciones urbanas, asi como 

las actividades tradicionales de agenciamiento de las cargas y los buques. 

1 I 
.~/, 
t-

Fig. 111. 14 Descarga de Buque Granelero 
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De acuerdo con las tendencias de los buques que arribaran al puerto de Veracruz, en el cuadro 

siguiente se indican las características promedio y máximas que se han observado durante los 

últimos años, así como también las dimensiones máximas de los buques que se podrá recibir a 

futuro por tipo de carga, tomando en consideración la profundidad que puede darse al puerto en 

sus diversos muelles y su canal de acceso, así como también las dimensiones de la dársena de 

ciaboga. 

TIPO DE CARGA SITUACIÓN ACTUAL DE BUQUES SITUACIÓN A 
FUTURO DE 

BUQUES 
ESLORA ESLORA TRB EMBARQUE PROPOR ESLOR CALA 

PROMEDIO MÁXIMA PROM PROMEDIO CION DE A DO 
(m) (m) EDI (ton) EMBARC MAXIM MAXI 

(ton) ACIONES A MO 
(%) (m) (m) . - - . •• . . •• Carga 

fraccionada 
·carga --·9eilerai+---1~6'""'80----+---,2"'0'""'00----1r-2=-17"".-=8-=5"'7o-1---,2=-.-=2....,4....,1--· --57-+---,2~0~00---+---c1'""00---1 

unitizada 
Contenedores 233 290 35,722 13,729 62 300 12-14 
es ecializados 
Contenedores zona 
1 
Granel agrícola 
mecanizado 
G. -·agrícola 
semi mecanizado 
Granel mineral 
mecanizado 
G. mineral 
semi mecanizado 
Fluidos 

156 

190 

185 

164 

173 

161 

174 11,929 2.479 52 200 10 

202 
-+~-~+-------·- --·=-----t-~~-1--~-----l 

24,641 34,109 52 235 12 

219 20,214 22,831 66 240 10 

164 17,161 29,049 --100 200 10 

200 17,222 17,202 61 200 10 

183 14,257 5,395 31 200 10-12 
Tabla 111. 

Sabemos que la región del golfo actualmente no cuenta con infraestructura que permita el 

arribo de buques contenerizados con calado mayor a 13 metros, incluyendo los puertos 

norteamericanos. Esto hace ver que si se quiere aprovechar al máximo el crecimiento de la 

carga contenerizada y ofrecer servicios a este tipo de embarcaciones que están transitando 

actualmente, es necesario construir infraestructura acorde con los nuevos requerimientos y que 

esta se complementa con desarrollos intermodales que le permitan tener una posición más 

competitiva. 

TESIS CON 
JM.1~ DE ORIGEN 
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Fig. 111. 15 Muelle No. 2 

De tal manera que, para que el puerto de Veracruz responda eficientemente como apoyo en el 

desarrollo económico de México, se requiere de su ampliación y es por ello que se trabaja en 

forma prioritaria en la definición y futura construcción del nuevo puerto de Veracruz, el que debe 

dimensionarse para proporcionar servicio seguro a las nuevas embarcaciones, que para abatir 

costos son dia con dia de mayores dimensiones y es por ello que el nuevo puerto deba nacer 

como puerto profundo a un minimo de 16 m y prever la posibilid~cf-de q~e tenga mayor 

profundidad a un futuro quizá no muy lejano, para dar servicio a bu~ues pcirta contenedores de 

los que ya se habla, tendrán capacidad de transportar de 12 a 15 mil TEl.fs por barco. 

Ahora bien, la visión del comercio marítimo internacional en los próximos anos pronostica un 

incremento en las alianzas estratégicas entre lineas navieras de servicios regulares a escala 

mundial, con el objetivo de lograr un mayor control sobre las rutas y los nuevos mercados, 

además del aumento también en las dimensiones de los buques, principalmente de 

contenedores, para garantizar mayor capacidad de carga, propiciado esto por Ja mayor 

tendencia a la consolidación de las mercancías, al control de su distribución, y para garantizar 

un medio de transporte seguro, económico, confiable y optimo de manejo para el cliente. 

El cambio mostrado en Ja estructura geográfica de los mercados comerciales, se ha visto 

fuertemente influenciado por el desarrollo de Jos servicios intermodales y de los llamados 

"puerta a Puerta", mismos que dia con dia van haciendo más necesario el uso y dominio de 

sistemas informáticos y comunicaciones para promover el desarrollo e intercambio de 

1 ·~,1-, C,.'N 
<.JL.! ~ u 

FALLA DE ORIGEN 
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información entre los agentes que están involucrados en el transporte marítimo, como son las 

mismas empresas de-transporte; los agentes-aduana les y los operadores portuarios; las líneas 

navieras, las administraciones portuarias y por ende las autoridades que regulan la actividad de 

los puertos en todo el mundo, lo que elimina las fronteras y las distancias, según sean las 

necesidades del cliente. 

Fig. 111.16 Buque Portacontenedores 

La tendencia del mercado de transporte marítimo establece la siguiente generación de buques 

que cubrirán las principales rutas comerciales del mundo y que impulsaran el crecimiento de la 

carga contenerizada a gran escala: 

TIPO DE BUQUE CAPACIDAD ESLORA MANGA CALADO 
PROMEDIO MÁXIMO 

(m) (m) 
HEDW es 5860 5,864 276 40.00 14.00 
F'~Q.N~lle>ycf~tha-mpJon_ - -- 6,674 ~().9____ 42.?_0__ 14.oo 
§ov~r_e__ing_M~_~n;k ---6,600 347 42.80 14.50 
HDW es 6800 ----6,800--· ---305--40.00--14~~ 
HOWJUMBO____ -- 8,000 ____ --- ·332--- ~:oo-- -1-4.oo 
~u~~~t\,ll_ax_!:)hip_~~-----__ ----11.989 ____ ------4~--- 56-:-oo --17.-60 
P&O "FLIGHT OF FANeY" 15,000 --400- 139.Qo- -- 15.00 
-~~l~.c::~-Max_<:;ontainer Shi_e 18,154 400 60.00 ·-21.00 -

Tabla 111. Fondeo de Buques 
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A la fecha llegan al puerto de Veracruz. buques porta contenedores de 6,000 TEU's, con la 

- ampliación del·· puerto· se"dará··1a·opción ·a quelleguen··los·de -12,000 ·y 15,000 TEU's· de·-_ 

capacidad que ya existen, y un futuro, cuando la demanda de servicios lo exija según el tipo de 

carga, como se ha pr()yectado; debe pensarse en la construcción de terminales especializadas 

en contenedores utilizand~ p~ra su manejo grúas de marco y requiriéndose de un puerto más 

profundo que_t>_i~n" pi;Je_~~--lleg~~ <1l9s_?.:4 r-r:i~ 

Fig. 111. 17 Muelle de Fluidos 
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111.3 Requerimientos: 
- ~ _- -_ - -,_ -- -_- -_- - -- - = -_ - -º -- - -_: - ' - - - --__ - -- -- -_ 

Los requerimientos hoy dla para desarrollar un puerto con caracterlsticas internacionales son: 

Factores Ffsicos 

o Profundidad.de 17 m. ó más en canales de navegación y muelles 

o Operación con base en terminales especializadas, equipos módernos y amplias 

áreas dé maniobras y de almacenamiento 

o Espacios para desarrollar actividades de valor agregado e industriales 

o Modernos enlaces ferroviarios y carreteros, terminales intermodales, y servicios 

complementarios adecuados 

o Operar los 365 dias del año 

o Su ubicación no debe ser en vfas fluviales, para minimizar los costos de dragado, 

tener una navegación segura y una mayor continuidad de la operación 

Fig. 111. 18 Silos 

f. •º"l f ... "' ,., , .... ",'f 
i '..J~~'.,.; l·' ... ;1~ 
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Barco de Diseño 

Por lo anterior, y de acuerdo a las caracterfsticas del tráfico de carga analizado podemos 

considerar que el barco de diseño es: 

Portacontenedores de 12,000 TEU's: 400 m de eslora, 50.00 m de Manga y Calado de 
-- - - - -------

17 m 

Granelero de 206 m de Eslora, 29 de manga y 11 de calado 

De Carga General, de 50,000 TPM 

Fig. 111. 19 Muelle ICAVE 

Muelle y Obras de Atraque 

Entre las instalaciones portuarias , de obras de abrigo, balizamientos, accesos y áreas 

marftimas y terrestres, destacan por su inmediata relación con la transferencia de mercancfas: 

Las terminales. Conjunto de muelle, área terrestre o instalaciones, destinado al tráfico 

especifico de un grupo determinado de mercancfas. 

Los muelles. Muelle será el conjunto formado por una obra de atraque y una zona de 

maniobra aneja, de anchura limitada, y formando parte parcial o totalmente d el obra de 

atraque. 

TESIS CON 
FALLA DE OFUGEN 
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Atraque. Cualquier infraestructura que permita en forma 0 directa o _indirecta .el atraque y 

amarre del buque para realizar o no transferencia de mercancías ent.re el mismo y la 

tierra. 

El diseño del muelle tipo del nuevo puerto deberá dimensionarse de manera que no imponga 
--=-' -,,--==- -==-__:_--==----_: __ --0,-_:~-=-='--;>_-"-':=:0-~ -==---2=---=-""=''-=-cOc-,'.-~~=-"=-·c, •'O'C"°·-'...:-=_c;--= -=--=;'=- -- - -

restricciones de operación en la etapa actual y futüra; ~sccjec;ir; .c:Jeb_er¡3-ées~a~ concebido para 

recibir las condiciones de carga más desfavorable, tant~ en atraque y am~rre de los barcos, asl . . . 

como el equipamiento y productos que por él puedan manejarse. 

Capacidades de atraque 

El recinto portuario de Lázaro Cárdenas puede albergar 21.844 metros de frentes de agua. 

Actualmente se tienen 3,689 metros de muelles construidos con profundidades de 6, 8, 11, 12, 

14, y 16.50 metros y con capacidades estructurales para recibir embarcaciones de 20,000 hasta 

150,000 toneladas de desplazamiento. 

Fig. 111. 20 Terrenos Disponibles 

Terrenos disponibles 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

Se requiere, para el caso de un puerto industrial, de terrenos que ofrezcan industrias se 

establezcan ahl, que cuenten con frentes de agua, o bien de almacenes donde establezcan el 

valor agregado a sus productos 
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Se puede establecer que se necesita para este puerto, un área de por lo menos 1,500,000 m2 

para establecer las instalaciones de almacenamiento 

Obras de Exteriores: 

Las obras exteriores son las estructuras que se construyen en área marltima para crear, 

proteger y mantener un puerto. _ 

Escolleras. Son obras que tienen la función de encauzar,. y_ hacer estable el canal de 

acceso al pue'"!o al prot~gt:!rlo del oleaj~ydepostbtesaiolv~s. 
- : - .: '; ·.- ~. ' i , ~ ·: ;.- . :· :- ," ,. :' "': ' > ·: -.. -.. -:-. ·;_ ~ ;~ . ·'. : 

Se entiende que un canal e~ estable cuando ~~r~aneb~ inv;ri~b1e en irofundidad, ancho de 

plantilla y posición. 

- ·- ._.,-,_. 

Los rompeolas son obras que se op~nen 'á la dirección del oleaje y su función es crear 

al otro lado de la estructiJra,-ei á~e~ m-~~fti-,,;a abrigada que e~ el pu~rto'. ai mismo 

tiempo que el rompeolas im~Íd~ el ~1~6 d~'1a~·-a'1~~.'ta~biér;t es posible c:¡iJ~ detenga el 

acarreo litoral, evitando azolvamiento e,n ta entrad~ c:Íetpi.IE!rtó. 
'•or 

Espigón es la obra, generalmente en posición -perpendicÚlar; él 

tiene la función de proteger a ta playa de erosiones prodÚcid~J por¡;t ~Íeaje ~ impedir el 

paso del acarreo litoral. En algunos puertos se cónstruy~n espi~:¿,g~~ ~k á'ie~s'p'~óximás 
. - -· --- .· - "- - ., , .. - • ·-.;.-''-e=. - -_ . ____ ,_ ~--;- . - ··-, 

a la entrada para detener los acarreos y evitar o reducir el azolvamien_to. < 

Las caracterlsticas anteriores serán detalladas en cada uno de las propuestas de ampliación y/o 
., . , ... - '· ' --

nuevo puerto ya que con en solo hecho de estar ubicados en diferentes localidades, las 

condiciones fislográficas varían de manera Importante. 
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IV. Identificación de Sitios Alternativos para la Ampliación del Puerto y sus 
Anteproyectos. 

Introducción 

Como ya se ha visto el Puerto de Veracruz es el puerto mas importante de México, en él se 

estima que se maneja el 30% del trafico portuario total y cerca del 50% de la carga que se 

mueve a través de los puertos de la costa del GolLo ~"el,faribe; además es y será dentro de los -

próximos 25 años la entrada principal a la región mas indústrializada y con la mayor densidad 

de población del país lo que implica flujcis7~c:lrT1e;téiales intensos de productos con mayor 
. ,: . ·~·:>-:--: .. -·,;,,,\;~·.-·'.~~--.~~ _:~ .·:: :··~ ~'_:·~-: _: '. .:~-i '. 

densidad económica. . . ,.,. : :·: '.\; 

Debido a que la capacidad delPuerto·cie Veracruz se verá rebasada en los próximos años, es 
". -· .. ,. : <>' "" ·,- •• .-... ~ •• ~ ·' ••• - • • '· - - • • - -•• -.- • • 

necesario desarrollar nuevas instalaciones''para atender la demanda de _servi_cios que será 

generada por el movimI~rif6 el~ C'élrka qllese espera· en el futuio. 

Perfil general del nuevo puerto 

Los requerimientos de los usuarios por mejores y mas eficientes métodos para el manejo de 

cargas, o para la recepción de embarcaciones modernas-y de mayores dimensiones deben 

cubrirse con instalaciones adicionales y nuevos muelles para mantener la c~mpetitividad del 

Puerto de Veracruz, por lo que la mejor ubicación de su nueva ampliación será aquella que 

mantenga la mayor relación posible con el puerto actual además de' su -modernización y 

vinculación con los nuevos esquemas de transporte intermodal de los corredores de transporte 

para que sean eficientes y con las tendencias de desarrollo del comercio exterior de México lo 

que contribuirá con el cumplimiento de los objetivos del sector mar!timo portuario mexicano que 

consisten en promover el arribo de las líneas navieras mas eficientes a los puertos del país y el 

mejoramiento de su infraestructura para apoyar el comercio exterior el cual es piedra angular 

del crecimiento económico del pais. 

Para que el Puerto de Veracruz responda eficientemente como apoyo en el desarrollo 

económico de México, se requiere que su ampliación deba dimensionarse para proporcionar 

servicio seguro a las nuevas embarcaciones, que para abatir costos, son dia con dia de 

mayores dimensiones y es por ello que el nuevo puerto deba nacer con un calado minlmo de 16 

m y prever la posibilidad de su mayor profundización a futuro, para poder dar servicio a buques 

porta contenedores, de los que ya se habla, que tendrán capacidad de transportar de 12 a 15 
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mil TEU's por barco. A la fecha llegan al Puerto de Veracruz buques porta contenedores de 

3,500 TEU's; con la ampliación del puerto;cse dará la opción a que lleguen los de 6,000 TEU's 

de capacidad, que ya navegan por los mares del mundo y cuando la demanda lo exija, deba 

pensarse en la: collsfrucción de te~rriinales 111ultimodales las cuales constan de muelle 

especializado, patio' d~ ~lmacenamiellto, b~dega de consolidación y desconsolidacion, patio 

propio para ar!!1-~~'?~~'t'!_~!Íl3~~-~ ·c~l1~~~y~_é3 ~ 1e1~ro_ncal y patio de operación multi~?dal. 

Limitantes y saturación .. 

Con un trafico de 15.8 millones de toneladas en el afio 2002 y de acuerdo a las proyecciones de 

carga y a los flujos de mercancías que pasan por el puerto se prevé que para el año 2010 

manejara mas de 28 millones de toneladas, este incremento se dará principalmente en granel 

agrícola, conte~edores,\ automóviles y carga en: g~neral por lo tanto las características 

generales del nuevo proyecto estarían orientadas a to~~r los excedentes que el actual no 

podrá manejar.· 

._ - :- -

El nivel de ocupáciÓ~ de mulles que.se presenta en el puerto es del orden de 65 a 70% en 

promedio y se considera como ·critico; pudiendo llegar en el cortp plazo a niveles inaceptables 

de operación provocando el aumento de los tiempos de fondeo que son una causa de sobre 

costo a las mercancías y de pérdida de competitividad de ciertos productosdebido a las horas 

que un buque espera para acceder al muelle asignado,· que· si· bien es cierto el sobre costo 

disminuyo de 27 .8 mdd en 1998 a 7 mdd en el 2002 se sigue considerando un alto costo por los 

efectos nocivos que puede arrojar sobre los grandes logros de la reestructuración portuaria en 

Veracruz. 

Tomando en cuenta que en el año 2002 el conjunto de posiciones de atraque opero al 70% lo 

que equivale a haber trabajado 255 dfas al afio con un promedio diario de manejo de carga de 

61,788 toneladas por dfa se deduce que con el arreglo actual del puerto se podrá alcanzar a 

mover eficazmente cerca 22.5 millones de toneladas anuales, para lo cual se requiere agilizar el 

complejo sistema de revisión aduana! y el desalojo de carga que actualmente prolonga ef 

tiempo de estadía de la carga y eleva costos de operación asf como la carga y descarga de 

buques y recepción de productos para ser exportados sobre todo en su relación con el 

autotransporte y el ferrocarril. 
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El proyecto de ampliación del Puerto de Veracruz fuera del espacio f(sico original se basa en los 

pronósticos realizados de la capacidad- de -carga -y- las limitantes =que-impone - la actual 

configuración del puerto como son el· tamaño de los buques que pueden ser atendidos; 

restricciones de las operaciones provocadas por. un poc~ disposición. de áreas de. tierra; 

limitación de crecimiento debido al área u'ri:iana d~cundarite; difÍcuitades de ~~\/~g~c::ié>n d~ los 

buques; conexiones y accesos ferroviclrios y carreteros ~ong~stionados afectando. la 
----=-- · ~, _ _c-'.~-o=; =-='o=~=O...---='---='=--~=--===-?~~"-"'.--="'==-~·~--=~-'==-~~·- '---=;0_.,':0---===~==co:---==~=.:o.o-="==-·co----=--- -- --=-:-=---=~o=·"----=-co·'=;,=-'=--"'=-o°'==- ..=-~---

infraestructura urbana debido al peso y.frecuencia de pa·so de vehículos pesados. Por lo tanto 
- -- _,- -- ._ --- " • '-· ••••• - -- ---· -- -- - -,,____=-_:-= _ ___,~- - - • • - -

la ampliación del puerto deberá estar adecuada conuná revision del uso de las instalaciones 

actuales y su posible desintegraciÓn en eÍ manejo d~ carga buscando su incorporación en 
··_.- · ... --" ·, ._.-_::, 

actividades recr~ativa~, par~ generar sinergias entre_ lc¡/~lación ciudad puerto, es decir, además 

de ampliar la capacidad del puerto se debe procurar que sus operaciones tengan la menor 

afectación posible en el funcionamiento de la ciudad. 

Entonces, con suficientes bases se tiene conocimiento de que el actual Puerto de Veracruz 

tiende a su saturación de muelles para ciertas cargas por la imposibilidad de crecimiento de su 

infraestructura portuaria y por la tasa de crecimie~to en dÍversos tipos de me~6an6ía que se 

manejan, por lo t~~to el tema de la ampliación del puerto no púede omitirse por mas tiempo. 

Acciones realizadas 

Las acciones realizadas que en los últimos 5 años ha llevado a cabo la APIVER para optimizar 

la eficiencia operativa en el puerto son: la apertura y construcción de nuevas áreas de tierra que _ 

se encontraban inhabilitadas en la parte norte del puerto y las resultantes del des.mantelamiento 

de edificios o bodegas que ya no eran ocupadas o eran viejas e inoperantes. La-s instalaciones 

construidas obedecen al enorme crecimiento de la carga en los últimos a-nos e inC::iuyerí zonas 

de almacenamiento, bodegas, patios para contenedores, patios para vehículos, actividades 

logisticas (consolidación y desconsolidaclón), aduana marítima y el . estadonamiento 

de camiones, todas ellas para el uso de los operadores privados, también se han Ínc~~mentado 
y mejorado los indicadores de rendimiento operativo, por ejemplo, en carga contenerizada a 

niveles internacionales y en la programación de arribos, es decir, hay mejoras en la primera 

maniobra (buque-patio) que son las maniobras de carga y descarga de buques y en la 

movilización de la mercancla desde los muelles hasta las zonas de almacenamiento del puerto 

mediante la modernización de instalaciones y de movimiento de carga no obstante estas 

medidas solo permitirán enfrentar los problemas de falta de capacidad no mas allá del año 2005 
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por lo tanto es necesario el aumerito de la capacidad sobre todo en instalaciones semi­

mecanizadas y/o terminales no especializadas mediante el desarrollo de nuevas instalaciones y 

posiciones de atraque los cuales apenas se han modificado. 

Alternativas 

Ya que uno delos· objetivosprincipales·del~Puerto de.Veracruz.es mantenerse como.puerto 

comercial para. la . · exporta~ión de· biE!nes de. álto valor ·agregado medi~nte •.. ·el uso de 

contenedores y terminales esp~·c:1~n#~d~s para los n:iercados Europeo, dé Centro y Sudamérica 

y del Caribe que opere con,t~cn()l.()gíi~~d~ puntáy sistemas admi11istrélti~o~s ~ó~pro~~dimientos 
de alta eficiencia para proporcionar servicios justo a tiempo y atender ª .. terminales 

especializadas para recepción. y rn~n~jo ele materias primas ~~11 zonas c~rd~h'~s ~~ra procesos 
. ' - ' . ., -, - ,, ; . - '. . .. - .. ,~ 

de transformación así •comoa zorias •. ·.para >terminales .. de industrias'f?e exportación y su 

integración con el parque industrial Bruno Pagliai y visuan~ando.~l 'p;i¿~i,·domoún ~~ntro de 

negocios múltiples sujetos a la. evolución y dinamismo de los mercaci6'$' a los •quE! son ~fectos 
dichos negocios y n~ como ún sistema puro de carga-desc~rga:~lrñ~~~na~iE!nto y ton;~ndo en 

cuenta que la competitividad de un puerto.no depende! de la efici~llC:i~d~.1~·;;;~·r~cÍón interna 

sino de la del conjunto de todos los esl~bon~s de manejo y de~p~~ho éle/c~rga, se han 

mencionado dentro del ámbito portu~ri~ par~; la ubicación cte I~ a~·~lia~ión di:il Puerto de 

Veracruz, algunos lugares potencialmente factibles que van desde sitios con importante 

infraestructura portuaria como son Tuxpan y Coatzacoalcos, o lugares que no cuentan con 

estructuras ni equipamiento previo, como son los casos que en el presente capitulo se 

establecen en una región de radio no mayor de 70 km desde el puerto actual (figura IV.1} en la 

zona costera al norte y al sur limitada por la zona conocida como Punta Gorda y el cauce del 

Rió Papaluapan respectivamente, teniendo como sitios potenciales de desarrollo los siguientes: 

Alvarado, Antón Lizardo y Bahía de Vergara. Estas alternativas varían en cuanto al monto de su 

inversión en infraestructura básica; el numero de posiciones de atraque por construir; áreas 

disponibles para la operación portuaria o para la ubicación de industrias exportadoras asi pues 

se desarrollara en los subtemas siguientes para cada sitio potencial, su ubicación, las 

características flsicas entre otros aspectos, con el objeto de definir la mejor alternativa de 

desarrollo para los próximos 50 a 100 años. 

Por otra parte la organización empresarial actualmente establecida en el puerto (experimentada 

y conocedora de los servicios portuarios} es parte fundamental del éxito del puerto y lo será 
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también para fortalecer la discusión sobre la selección de la ubicación óptima para construir la 

ampliación-del Puerto-de Veracruz que- Je permita hacer frente de manera competitiva a las 

necesidades de infraestructura que le demanda el crecimiento de sus mercados, además dicha 

comunidad portuaria esta comprometida en participar en la planeación y desarrollo del futuro 

crecimiento del recinto portuario de Veracruz,. 

AL VARADO 

Figura IV. 1 Región de sitios potenciales para la ampliación 

del nuevo Puerto de Veracruz 

Ya que no todas las alternativas son opciones viables por Jos costos y la dispersión de 

actividades a continuación hacemos una breve descripción de los sitios considerados como 

potenciales para posteriormente presentar su análisis detallado: Puerto pesquero de Alvarado, 

entrando por la desembocadura del Rlo Papaloapan este proyecto requiere fuertes inversiones 

en infraestructura no sólo portuaria, sino carretera, ferroviaria y de adecuación de instalaciones 

ajenas al puerto para ser viable, además, dispersar la carga en puertos pequenos dificulta la 

obtención de economías de escala; En la zona de Antón Lizardo, al sur de la Escuela Naval, 

aqul los costos de integración con la infraestructura carretera y ferroviaria son menores y la 

cercanla con la ciudad de Veracruz permite menor dispersión de los flujos de carga y de las 

TESIS Cui~ 
FALLA DE ORIGEN 

85 



cadenas de transporte, aunque no existe desarrollo portuario previo, también t_endrlan que ser 

habilitados servicios de vivienda desde el-inicio de la construcción;·En-la Bah la de-Vergara;·al 

norte del actual puerto, en esta tercera opción, se realizarla la ampliación dentro _del mismo 

puerto, en las zonas de reserva portuaria, corno s~yera má~ adelant.e una solución d~ este tipo 

evitará la dispersión de los flujos; propiciarla; ~I d-e~arr~ii6. de ~có.no~I~~ de -~scala y estimulara 

la sinergia de colaboración_ y -~~l11petencia entre' los: diJ~rsC>s- actore~ qu{ i~t~í\/iene~. en el 
desarrollo d~~l;~-~~o. ~·~··-······I~;~-~~~~-c-"--~T-=·=:-:7·--·-c~~ ;-: ----~------~""'~--~~ ''°c-~--c=-.-.• °"""-'---'--·· 

El Puerto de Veracruz ha mante~ido s~UderaZ:gÓd~nt~~ del cómercio exterior del pals gracias a 

un enfoque de planeación e~s!~até~iª~-'shl;?rn_llahi'Óveracruz debe aspirar al concepto de puerto 

de tercera generación que ca'n~i~te e~'E1star cad~ vez mas integrado a actividades y servicios 

que se encuentran en las g~anél~~·-6iud~des. Las características principales de la planeación 

estratégica son: basar su obj~tiv¿/~~,.;,~ LJ~ concepto cualitativo, la demanda es establecida por 

los usuarios actuales -o poi'~n~iales- de ~Cuerdo -a las expectativas de crecimiento de los 

mercados en que participan, pronosticar la demanda de usuarios "invisibles" con base en 
. - .•· ·-··' - _·,,o.·,-

índices macroeconómicos y una oferta inicial mínima, el entorno del puerto es el área virtual 

configurada por los usua~ios élclÚales que por razones de conveniencia y competencia de los 

mercados en los que participan· mueven su producto por el puerto, en cuanto a la inversión 

publica esta se realiz_a en infraestructura básica indispensable· para el asentamiento de 

terminales. Con lo anterior se prevé que la evolución del puerto_ sea acorde con al crecimiento 

de los mercados existentes y la operación de nuevos negocios y sus mercados asociados. Esta 

forma de planeación permite determinar estrategias y formular objetivos que, al traducirse en 
··- --,,-

programas y actividades, otorguen ventajas competitivas al-: puerto en sus esfuerzos por 

aumentar y atraer nuevos tráficos. Asl el puerto adelanta la oferta a la demanda, es decir, 

adopta una posición proactiva monitoreando las condiciones del entorno y el mercado para 

modificar a tiempo o adoptar la estrategia corresp6~di¿~i; y evitar el deterioro del puerto. 

En lo que aqul concierne para los tres anteproyectos hacemos un análisis considerando las 

caracterlsticas de planeación estratégica. 
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Figura IV.2 Región de sitios potenciales para la ampliación del Puerto, Zona Arrecifa! 
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IV.I Alvarado 

Adecuación de un puerto alterno, en la desembocadura del Río Papaluapan. 

La saturación del Puerto de Veracruz es un problema latente, y por esto es necesario ubicar un 

puerto alterno para c.I_~ _Cll_al_ljl}O_s _,c:le_ los sitios considerados es la zona de Alvarado. Con el 

propósit;--d~---~~t~cii;r_T~~~~~~~~t~~í;tlcas de dicha ubicación así como Ja propuesta de la 

infraestructura bá~ica consld~r~da, en este subtema se contó con el apoyo de dos estudios que 

son: "Estudio de Factibllid~ci)'fé6nica, Económica y Financiera para la Construcción de un 

Puerto Comercial e_n_~Alvélrado,-\/éi.O. y "Estudio para la Localización del Nuevo Puerto de 

Veracruz" presentad?s-por:AlEPH lng~nieros Consultores SA de CV y por el lng. Roberto 

Bustamante Ahumada respectivamente. -

En ambos estudios son<~o~~ideradas dos opciones en Alvarado a saber: a) dentro de la laguna 

de Alvarad6 y b)~n el ¿él~af~~~coriiu'nicación de la laguna con el mar, el cual funciona como la 

desembocad~ra'.del ríC><f)~paloap~n. Es importante mencionar que para cualquiera de las dos . . - , . , _,. s:· - ". :,--_. - .. . .. - ·. -

alternativas debido a la distanda al puerto actual y a los pocos servicios de apoyo, este nuevo 

puerto funcionari~ ~C>l~-~6rt'l'o r~ceptor de excedentes de carga provenientes del actual puerto. 

En cuanto a la alternativa localizada dentro .de la laguna de Alvarado esta presenta fuertes 

inversiones en obras inducidasque son necesarias para la comunicación del nuevo puerto con 

el poblado de Alvarado que van desde la co'nstrucción de un puente de grandes dimensiones 

que permita el paso de los buques de mayores dimensiones, una carretera perimetral a la 

laguna e incluso el establecimiento de un servicio de paso utilizando transbordadores para el 

cruce de vehículos asl como un cruce submarino del canal de acceso para el gasoducto de 48 

pulgadas de diámetro, aunque también cuenta con ciertas ventajas, como el desarrollo urbano 

que necesariamente se gestara por actividades portuarias e industriales y el desarrollo del 

turismo en general, estas son las menos lo que conlleva a incrementar la complejidad en la 

ejecución del proyecto con la respectiva consecuencia en elevados costos y las grandes 

inversiones que comprometerlan la capacidad financiera de la APIVER provocando que esta 

alternativa tenga menos relevancia que la segunda por lo cual en este subtema se establece 

que de ambas alternativas en el puerto de Alvarado, la que presenta una mayor viabilidad es la 

que localizaría el nuevo puerto en la margen izquierda del canal de comunicación entre 

Alvarado y el Golfo de México por lo tanto se describirá a continuación dicha alternativa. 
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Ubicación: 

La laguna de Alvarado se localiza en la planicie costera del área central del estado de Veracruz, 

comprendida entre los paralelos 18º 31' y 18º 49' de latitud Norte, y los meridianos 95º 54' y 95º 

45' de longitud Oeste. Forma parte del sistema lagunar de Alvarado que comprende la cuenca 

bCija de lo_s ríos Papaloapan, el río Camarón, el río Acula y la laguna Camaronera ubicada al 

Norte. Tiene aproximadamente 17 km de largo paralelos a la costa y un ancho aproximado de 

4.5 km. 

··-. ·-
G e ,_ t o o E M E X 1 e o 

Figura IV.3 laguna de Alvarado Ver. 
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Caracteristicas físicas: 

Las características fisicas de la laguna de Alvarado y de la zona circunvecina constituyen 

factores importantes que deben ser considerados para la imp.lementación de un puerto en la 

zona por lo que a continuación se describen y analizan los principales procesos físicos de la 

zona. 

El complejo lagunar. mencionado anteriormente es el cuerpo receptor previo a la descarga al 

mar de los ríos Papaloapan y AcÚla~ La laguna ~e Alvarad~ tiene un superficie de 45 km 2 y un 

volumen medio dé~ao miÍlonesde,rr¡3
'. f?orotra parte 1á 'precipitaéión anual total es del orden de 

2,060 mm cenia é~oC:a ele aveíi,id~s entreJ~~rm~~e~ de junio a octubre, su evaporació~. es de 

alrededor de 1,800 rT1~ ; la t~mp~r~tur~ ~~deJos 22.2~c a 28.6ºC. En cuanto a los vientos de 

la zona se observa que I~~· dÍrecdo.ne~' N;-No, NE, E y SE son las predominantes con 

magnitudesde2 .. a 14·m/s.· 

Las aportaciones fluviales conitituye~; un f~étor,;qÜe refl~ja; los efectos de descarga y de 
'- • • ' ' ' • -. .;. - ,. ' • • • •• • ·- ~ - ' o- - •• -, 

sedimentación asociada al gasto, 'aslcomo ·del transp~rte'litoral, io que implica· dragados de 

mantenimiento en la zona deÍ canal'de·a.sceso, y''J'~ lai dár~ell~s .. Lo's'~l~·aj~spr~~~nientes del 

NO, hacen necesaria la proteccfó~ d~I r~~into p~rtl.Ja~ó· ;ry~~j'¡~~té 1~· p~~Ío~ga6ión ~~ •• ambas 

escolleras. 

El caudal que llega a la Laguna ~e Alvar~do 
distribuido de siguiente forma: 

Rlo Papaloapan 1,092.6 m3 /s 

Ria Tecomate 13.8 m•/s 

Rlos y Lagunas 147.4 m3/s 

Ria Estanzuela 1.9 m•/s 

Ria Acula 50.8 m•/s 

--, -- ··-- --- - ·-

un total,apróximado de 1 ;306 rn3 /s. 

'83.6% 

1.06% 

11.3% 

0.15% 

3.89% 

Tabla IV. 1 Laguna de Alvarado Ver. 

El canal de comunicación entre la Laguna de Alvarado y el Golfo de México lleva un volumen 
de 4,320 m 3 por día compuesto en su mayor parte por material en suspensión y por material 
de fondo, así el sistema lagunar de Alvarado sufre un asolvamlento de 2.9 cm po·r af'lo;y · 
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como consecuencia de las aportaciones de sedimentos la profundidad disminuyo 1.50 m en 
los últimos 50 años ·· ..... 

En la laguna de. Alva~§ldO sE!. tiene.·. registrados l.os ~igLJien.tes. tipos¡ de fondo: arenoso, limo 

arcilloso, areno~limo~arcilloso,des~echos ·urbanos'. Vale la pena m'encionar que el material limo 

arcilloso no es adecuado para el ~elleno de áreas ga~acfos al ;,,ar po~ lo qu~ se. tendrla que 

desea rga f en-el. mar pfc5vóca:na a_·L] n:thj~'~c;:t§:•f~bi~~ta 1 ~c~nsid~ra ble:~~ ~-~~~ é có_C- ~et ;o ~ó·.~. 
-:~ ,,-:· ... --·.~: ----

E I oleaje normal o distante que ig~id~ fr~~uentemente y en condiciones no~males en la 
\~ ·'· 

desembocadura de la laguna de ,A.1\íárado es el proveniente del Norte, Noreste y Este {las 

mismas direcciones que 'lo~ vi~Ílfós)L ~On valores significativos de 3.26, ':i.33 y 2.64 m 
' ' ' ···. : .. -~- ·~, ."· . . 

respectivamente. Respecto al oleaje'.locaf que es aquel de periodo corto como consecuencia de 

la acción local de los vientos las.dir~16~ibnes predominantes son las mismas que para el oleaje 
- . .:.-,' .· . ' _:;: > :::., _. . . ~ .' . - . - -

normal, con valores de 2.12, 1.47 y~;1 :ss m respectivamente. Por otra parte en cuanto al análisis 
- --.-, -,-··,·-· .. ., -- , .. - -

del oleaje ciclónico se obtuvieron una altura de calda de 4 m y periodo de 7 segundos como 

características extrémales cOnsid~ni~~s para el diseño de estructuras de protección, as! como 

para la definición de la elevación de la plataforma del puerto. 

Como consecuencia de las direcciones predominantes del oleaje y de la orientación de la linea 

de costa, la zona esta sometida a 8~ transporte Jiforal manifiesto al existir suficiente material 
. . 

potencialmente transportable. La dir.ección. predominante del .transporte litoral es en sentido 

Oeste - este, con una magnitud del orden de 245,000 m 3 por año, originando que en la zona 
- -_ '· - - --

contigua a la escollera Oeste de la desembocadura de la laguna de Alvarado se observe 

frecuentemente el incremento de la playa, debido a que el acarreo litoral tiende a desalojar los 

materiales de esa zona; adicionalmente, puede apreciarse precisamente la parte interior del 

canal de acceso, en la zona contigua a la escollera Oeste, una zona de bajos aparentemente 

debida a la poderosa descarga de sedimentos provenientes de los rlos y de la laguna y al 

efecto de la escollera Este. 
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Descripción del anteproyecto 

Para este proyecto se considera la disposición de una área adicional al NO de las dos 

posiciones de atraque iniciales, la cual potencialmente dispondrá de todos los servicios y sobre 

todo, la intercomunicación con modos de transporte carretero y ferroviario, también se 

considerari otrªs zor:i.as.enJa margen opuesta (de~E!chatc:l~L_céJnal de comunicación, las cuales 

pueden albergar futuras . etapas sin embargo esta requerirá de importante infraestructura 

adicional para acercar el ferrocarril hacia su zona de influencia. Cabe mencionar que esta 

alternativa requiere. de. una menor inversión inici~L en ·s~. primera etapa y tiene un impacto 

ecológico ~oderado sin embargo su potenciai de tierra aunque adecuado tiene pocas 

posibilidadesde é~pa~sión. A continuación se presentan los requerimientos necesarios para el 

establecim,iento del pJ~rtb en Alvarado. . . 

Áreas de a~iua: 
o Canal de acceso de 1,860 m de longitud y 120 m de ancho 

o 

o 

o 

Dársena de maniobras de 532 m de diámetro 

Dársen.a de servicios en una superficie de 540 m x 155 m 

Prolongación de las escolleras 1,440 m 

Áreas terrestres: 

o Terminal de contenedores de 280 m x 500 m 

o TUM de 270 m x 500 m; Una posición de atraque 

Sistemas de transporte terrestre: .; 

o Acceso carr~t~ro d~:cuatr~ vlas de circulación y ferroviario 

Obras adicionales: 

o Modificación de las tuberlas de PEMEX (Gasoducto y Oleoducto) 

Se recomienda profundizar en los análisis de costos y de la posibilidad de construir mas de dos 

muelles ya que con 5 muelles se podrla justificar la construcción del puerto por los· mayores 

ahorros que se tendrlan al mover mayores volúmenes de carga 
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Figura IV.4 proyección de un puerto alterno en Alvarado 

Obras exteriores 

La disposición de la prolongación de las escolleras Este y Oeste obedecen principalmente a 

una análisis previo de refracción y difracción de la ola buscando proporcionar protección a las 

márgenes del canal de acceso a la laguna. A partir de este análisis, fueron consideradas y 

evaluadas varias opciones de disposición de la prolongación de las escolleras, determinando 

los efectos de difracción de las mismas. La opción seleccionada consiste en el cambio de 

alineamiento y cierre del rompeolas Oeste de 370 m, manteniendo el alineamiento del actual 

canal de navegación, mientras que la escollera Este es prolongada 1,070 m hasta alcanzar las 

trazas del canal, para brindar abrigo a las dársenas de maniobras y servicios. 
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Obras de atraque 

Como ya se menciono en la primera etapa de la construcción de este puerto se contempla que 

la capacidad suficiente para atender el trafico de carga .es igual a las magnitudes excedentes 

del Puerto de Veracruz, así pues~n la t~r~inal de c~nt~~ecfores se p;c)pone un~ po~idÓn de 

atraque de 280 m y una terminal de usos lllultiples(TUM) también eón lln solo muelle de 270 m 

de largo. 

Cabe mencionar que el barco. de di~eño. para este• caso;en:pa-rticlJla?de las'd()S terminales 

propuestas so-n: Porta ·contenedoresde.30,000TPM.•é:te ·261:i'rl1 (j~'eslo~a:31. m 'de_ m,anga y 

calado de 11.5 m; y barco granelero' de 206 n; d~ ~~lor~. 29 ~d~ ma~g~\ 11 ~ de calado. Por 

otra parte en cuanto al diseño delmuell~ I~' el·e~~6i6~ de •sÚ,pl~t~tb'rrriél esta loc~lizada en la 

cota 4.00 msnbm compuesta por la magnitud de I~ mar~~astronó~i~a'.(0.39m), la marea de 

tormenta (1.1 O m), la semiamplitud del oleaje ciclónico (2 m) y un bordo libre de 50 cm de 

seguridad. 

Terrenos disponibles 

Debido a la falta de disposición de terrenos y por las dificultades para hacerlos, el Puerto de 

Alvarado solo debe concebirse como un puerto comercial pues se ocuparlan del orden de 130 

ha. las cuales solo alojarlan las dos terminales antes mencionadas y resultan insuficientes para 

el volumen de carga esperado en el mediano y largo plazo. 

Instalaciones 

Este proyecto contempla como instalaciones primordiales para el manejo exlusivo de los 

excedentes de carga del Puerto de Veracruz lo siguiente: 

• Terminal de contenedores de 280 m x 500 m; Una posición de Atraque; 

o Capacidad para 4,320 TEU's 

o Bodega de Consolidación y Desconsolidación 

o Taller de mantenimiento 

o Estación de combustible 

o Subestación eléctrica 
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o Planta de tratamiento 

o Edificio para oficinas administrativas 

o Estacionamiento para equipos y Transportes 

TUM de 270 m x 500 m; Una posición de atraque 

0 Zona para manejo de granel mineral, agrícola y carga general 

o Bodega de almacenamiento 

....... 1 

. ·~ 

:·., 
·~. · .. . ... 

Figura IV.5 instalaciones del puerto en Alvarado 

Estudios 

Entre los estudios necesarios para complementar de manera adecuada la proyección del nuevo 

puerto se deben desarrollar principalmente los estudios siguientes: hidrodinámica de la laguna 

de Alvarado, pronóstico de requerimientos de dragado de mantenimiento, estudio de mecánica 

de suelos y sus afectaciones. Los estudios. mencionados tienen la finalidad de ampliar el 

conocimiento de la región para tener una m.ejor perspectiva en la implementación del puerto 
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Costos 

Corno parte importante de esta alternativa se deberán de considerar además de los costos 

mostrados en Ja siguiente tabla con fines de una comparación equitativa entre las diferentes 

alternativas mostradas en este capitulo, los costos generales de las obras que esta alternativa 

requiere para su adecuación. 

Infraestructura Básica 

Elemento de Evaluación Alvarado 

Cantidad Importe 

Obras de protección (Km.) 1.44 348.0 
--~-

Dragado (millones de m 3
) 59.0 1,830.5 

·------ ·---------------- - ---- - -- -
Accesos carreteros 45.0 350.0 
f-------- ----~--------- -- - -- -------·-· 
Accesos ferroviarios 40.0 280.0 

-------
Adquisición de terrenos (Ha.) 400.0 40.0 
-------· ---------
Movimiento de tierras (millones de m 3

) 21.0 945.0 

Reubicación de habitantes 1000 25.0 

Centro urbano (hab.) 40,000.0 3,400.0 
----

Servicios y Vialidades lote 600.0 

Impactos Ambientales lote 1,100.0 

Inversión Total (millones de pesos) 8,919.1 

Tabla IV.2 Laguna de Alvarado Ver. 

Las obras de adecuación para este puerto incluyen la modificación del trazo de las tuberfas de 

PEMEX (gaseoducto y oleoducto) que cruzan la desembocadura de la laguna. En la presente 

tabla se observa el costo aproximado de dicha adecuación adicional a los costos mostrados 

anteriormente de infraestructura básica. 

PRECIO 
CONCEPTO UNIDAD CANTIDAD IMPORTE 

UNITARIO 

GASEODUCTO m 2,891.00 870.1 2,515,508.40 

OLEODUCTO m 2,891.00 870.1 2,515,508.40 

--···- ---------~~--- ----~----

TOTAL $5,031,016.8 

Tabla IV.3 Laguna de Alvarado Ver. 
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Limitantes 

• Dentro de 1a Lagúná de-Alvarado'labaja-profündidad.registrada tiaceriqUelaproyección 

del canal de acceso y de navegación a.si como de dársenas sea limitada en el sitio 

• 

• 

• 

• 

• 

Espacios insufi~ienfes p~ra ·el. desarr~ll~ requerid~ .. de aéuer~~ cor{~f ·peÍfil general 

establecido para el nuevo puerto . ni frentes de agua sufi~i~ntes - para atender las 

-demandas·de~edianoy~largo.plazo.·~-~-cc •• ~~-.o.éc~.;,~~ -.i .. ;_,i~'•"'c;,;=:o~.,.~--=~~·~-··-·~c:. 
La puesta en o~eración delpuert~reqÚier~-defuertes inversiones en accesos terrestres 

y de infraest;uctura urbana (~~met~ra. F=FCC. puente, dudó-~e PEMEX, etc:).•· 

Los ·castos de dragados ···dE3 ll1ante~i,.;,i~nto·anÜ~1 re~J1t~~ian.-~Jmámerite onerosos 
(1 millón de m• al año); . · .. ·-. ·'- · 

Por la distancia al puerto actual y ·1a carencia d~ ·servicios de apoyo; esta opción se 

convertirla n sólo en puert? satélite receptor d~ e~cl:ld~rite~ de c~rgas: 
Impacto de tipo· ambi'emt~I p~r lá imp~rt~~cia del dragad6 de mantenimiento de los 

aportes del RiÓ Papal~apan . ·. -

Apoyo urbano precario 
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IV.2 Antón Lizardo 

Construcción de un nuevo puerto en la zona de Antón Lizardo al sur de la Escuela Naval 

La competencia comercial con otros paises hace necesario el desarrollo de centros industriales 

que requieran de frentes de agua, es decir, un puerto industrial de grandes proporciones el cual 

puede ubicarse en Antón Lizardo y además permitirá absorber excedentes de carga del Puerto 
= ----=----c---oo __ 

de Veracruz. 

Para el desarrollo del presente subtema se contó principalmente con el "Estudio para la 

Localización del Nuevo P-uerto de VéracrUz APIVER" del lng; Roberto Bustamante Ahumada, 
- - -··-·· .. -.;-: "oc' - ·:· :- ~·-" ' ._ : _· - - ,- -

dicho estudio se basa en la descripción general del dei:;arrollo de u~ nue.vo puerto de tipo 

industrial en el cual gracias a la extensión de terreno disponible el proyecto podría ser bastante 

provechoso tomando en ~~e~t~< 16~. siguieint~s c~nceptlJs; el plJrtuario; el inmobHiario, el 

turístico, el desarrollo ~e'z~~~~ ha~itaci~~~1~iy1a producción de ali~entos. 
' .. _:>:., ->\' ·_ ;:~:- . - ' 

Antón Lizardo absorb~rf~l¿s excedentes de carga que en su momento tenga el actualpuerto y 

por la cantidad de teir~n~~ di~p~nibies darla la opción de instalación de industrias exportadoras 
" ,· ... . ... ~· . . •' . ' ., ·- .. ' . . 

que requerirán de frente de~água y aquellas que solo requieren ubicarse pré¡xir¡,·as a un puerto 

marltimo y hac~r su~·proclua~~mas ~ompetitivos al disminuir costos detran~port~ por_ernplear 

embarcaciones de gran porte con fletes marítimos reducidos. 

Por otra parte es importante mencionar que para el caso de Antónc Liz~rdo Jos terrenos 

disponibles tienen una gran diferencia de niveles (de 5 a 15 m) lo cual represelltáel aumento de 

la complejidad en la ejecución del proyecto, sin embargo la SCT actualmente desarrolla 

estudios que toman en cuenta la topografla de la zona 

Ubicación: 

El nuevo puerto se localizarla al Norte de la carretera Veracruz-Alvarado en las coordenadas 

19º04 · de latitud Norte y 95º59· de longitud Oeste, en una punta rodeada de formaciones 

arrecifales llamadas El Giote, Blanca, Chopas y Rizo con suficiente área para el asentamiento 

de industrias y zonas habitacionales. Esta ubicación afectarla a tres poblados existentes que 

son: Las Barracas, El Bayo y El Zapote. 
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rovidencia 

Figura IV. 6 Localización de Antón Lizardo 

Caracteristicas fisicas: 

Antón Lizardo está poblado por pescadores actualmente dedicados en su mayor parte al 

turismo, debido principalmente a la creación del Parque Marino Nacional Sistema Arrecifan 

Veracruzano que es una extensa zona en la que está restringida la pesca comercial y deportiva, 

además, protege a la costa del embate de las olas, sobre todo en la época de nortes. 

En un primer sondeo se cuantificaron unas 12 mil hectáreas de terreno con 14. km de frente de 

mar hacia el Este, con suelo arenoso fácil de dragarse y apropiado para cimentaciones de 

edificaciones portuarias, industriales y urbanas. En cuanto a comunicaciones, limita al oeste con 

la carretera Veracruz - Alvarado a 1 O kilómetros cruza el ferrocarril y la carretera de 4 carriles 

que conecta con la Ciudad de México vla Córdoba - Orizaba y desde Tinajales parte la 

carretera de 4 carriles hacia el Sureste. Por el lindero del predio cruza el gasoducto de 48 

pulgadas de diámetro Ciudad PEMEX-Reynosa asl como lineas de alta tensión. El recurso del 
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agua es abundante en la zona ya que el Ria Jamapa que desemboca en Boca del Río cruza 

próximo alp-oblado-dePélsodel Toro: -

En la punta de Antón Lizardo, por efectos de los oleajes que se presentan en la región, cambia 

la dirección de t~nclerÍcii:?d~.aCarréos de Norte a Sur, a la dirección Sur.a Norte: este fenómeno 

ha originado 1~ fCl~m~ción d~ un tómbola formada por arena de mar, en la zona donde se 

propone la ent[~da~deiCpue~o. el oleaje resultante llega a la pJaya~PI~~tiC}l!ll~r1te~eJ1c~i.r:~<:ci?n 
<e • -• ~ • • •:• -•-•" ;-. - " • ·• • • • : • 

normal, sin.tendencia 'al acarreo, es decir, no se tendrán problemas de asolvamiento. 

Descripción del Anteproyecto: 

El desarrollo portuario incluye: 

-Un canal de acceso de 300 m de plantilla 

-2,560 m de rompeolas de protección 

-Profundidad de 16 metros en dársenas interiores y de 16 a 18 metros en el canal de 

navegación 

-96 Posiciones de atraque de 325 metros de longitud cada una 

-Acceso carretero y ferroviario en 15 Km. 

-Dársena de ciaboga de 750 rn de diámetro 

-21 millones de m• de material de'd~agado 
-Vialidades (ferroviaria 15 Km. y carretera 15 Km.) 

-áreas disponibles 12,000 Ha 

Obras exteriores 

Con la disposición de las obras exteriores propuestas, en dirección casi perpendicular a la linea 

de costa, se protegerla a la futura zona portuaria en todas las direcciones del oleaje, salvo con 

la que coincide con el eje del canal de acceso y para esa dirección se pierde buena parte de la 

energia del oleaje, por la fricción de la ola con el talud de los rompeolas. 

Los rompeolas deben construirse en una primera etapa, asi como el dragado del canal de 

acceso y en las dársenas de ciaboga deberá realizarse en la medida que se requieran nuevas 

posiciones de atraque. Los dos rompeolas se desplantarlan a 16 metros de profundidad. Como 

la función del rompeolas es básicamente retener arena del fondo marino, pueden construirse 

solo con enrocamiento los dos rompeolas hasta la profundidad de 8 metros y continuar con 

diques sumergidos, elevándose 4 metros del fondo marino. 
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Obras de atraque: 

En las dársenas con posiciones de atraque a uno y otro lado colindando con áreas adecuadas 

de terrenos para construir importantes industrias, pueden alojar 46 posiciones de atraque (de 

325 m cada .una) .en 7.5 Km de longitud de dársena, existiendo la posibilid~d de llegar a 96 

posiciones de atraque si hubiese demanda para ello, lo que de cuálquier manera habrá de 

· · ·· preve'rs!tenºía~p1a'n'eaciórtºgeríerar aer desarrollo. 

Los dos canales· de acceso contarían con adecuadas vialidades tanto de ferrocarril como de 

carretera para el desalojo de la carga. En la figura IV. 7 se observa la disposición de muelles y 

de infraestructura básica portuaria propuesta. 

·' 
' 

\ ·) 

- ----- --- -- - ·-"-~--- ~ 

.... ____ _ 
---•"'.'""·. ___ ,..-

• .. ··=-·· 

Figura IV. 7 Disposición del nuevo puerto en Antón Lizardo 
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Terrenos disponibles 

Se construiría un puerto con suficiente espacio para la operación de terminales portuarias 

altamente. eficientes, para el desarrollo de actividades logísticas, para el manejo de carga y para 

la instalación de plantas industriales. Lo anterior es factible gracias a la gran cantidad de terreno 
. . . -

disponible previendo zonas habitacionales .y residenciales que permitan a los trabajadores 
-='"--='---=---===o.-.--.-=oc_c=.o~-=-- - • ~-~oo--=-=---=--;--__ --:_=-co-- ---="- --- -_o-------,,_------ -- - - - - - -- -- - --- - -=----- ---- -- - ---o~-- --- --o-0--' 0 i'.__~.o,-.-=--"'°-=---=--=-- ---~'-----'-'"'--- ---

adquirir vivienda de interés social y a los ejecutivos disponer de áreas específicas. De las 

12,000 h~ctáre~~ ~~ ~~perfiéie tot~I de terreno 6,000 pod~ían asignarse. par~ a~tividades 
portuarias e íncÍ~striales y 6,000 para zonas habitacionales, ·comerciales; turísticasy pequeñas 

industrias. 

Por otra parte esta alternativa ofrece distintas áreas de oportunidad en negocios que a 

continuación se describen: 

Portuario. El nuevo puerto tomará la carga excedente que el Puerto de Veracruz ya no 

podrá manejar en los próximos ai'los.' 

Inmobiliario. Habrá demanda de áreas que cuenten con red carretera y ferroviaria para 

establecer distintos tipos de indUstrias incluyendo las exportadoras. 

Habitacionales. Desde el inicio de la con~trucción del puerto habrá demanda d~ terrenos 

para futuras zonas urbanas para desarro1i6s habitacionales de interé~~s66i~1.cde ni~el 
medio y de tipo residencial. 

Alimentaría. Pueden generarse importantes ·desarrollos agropecuarios· ·y .. · de 

agroindustrias que se ahorrarían costos.de transporte y. generaría'n nue~os empleos 

aunque su permanencia dependerí~ del desarr~llo del conjunto... ; - . . .. 

De estos diversos negocios se pueden recuperar las inversiones de infraestructura portuaria y 

de adquisición de terrenos sobre todo del nego~io inmobiliario. 

Instalaciones 

En los terrenos de la zona plana que tienen cotas entre 8 y 1 O m, se pueden ubicar las 

instalaciones portuarias inmediatas a los muelles a una cota de 5 metros con rampas de acceso 

para el transporte carretero y ferroviario 
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Estudios 

Para la presente alternativa se cuenta únicamente con la propuesta general, sin embargo en la 

actualidad la Secretarla de Comunicaciones y Transportes desarrolla un proyecto alternativo, de 

menor magnitud que el anterior pero con mayor información técnica que se encuentra en etapa 

preliminar. 

Utilizando técnicas de restitución fotogramétrica la SCT. definió un pollgono en el que se ha 

desarrollado un anteproyecto para el nuevo puerto dicho pollgono tiene un área total de 

17'322.8 Ha. De los cuales el puerto ocupa 2'860 has; el resto, 14'462.80 has es área industrial 

asl del área potencial existen dos zonas cuyas condiciones topográficas podrlan adecuarse 

apara su uso portüariO con las siguientes caracterlsticas: 

- Plantilla de 300 metros en el canal de navegación. 

- Dársena de ciaboga de 560 metros de diámetro. 

- Posibilitarla la construcción de 44 posiciones de atraque en 14,500 m de muelle. 

Debe hacerse a detalle el estudio financiero ante distintos escenarios de demanda de terrenos 

industriales y portuarios con su reflejo en demanda de terrenos habitacionales. 

PROYECTO 
PUERTO ANTON LIZA.RIJO 

"9. 

Figura IV.8 Plano de Infraestructura en Antón Lizardo 
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Costos 

Basándonos en el polígono de la SCT para definir la infraestructura básica los costos del 

proyecto se presentan a continuación: 

Infraestructura Básica 

Elemento de Evaluación Antón Lizardo 

Cantidad Importe 

Obras de protección (Km.) 4.80 1, 160.0C 
------·-------------~-- -----~-- --·--~- -· 

Dragado (millones de m 3
) 79.00 2,451.0C 

!Accesos cárret.eros --- . - --·----- --- ---- -- -- --~----- --··140.00 15.00 
-------------------·-----· ------ .. 

!Accesos ferroviarios 15.00 142.00 
-----· 

[Adquisición de terrenos (Ha.) 3,375.00 350.00 

Movimiento de tierras (millones de m 3
) 103.40 

t-
4,653.00 

-----
Reubicación de habitantes 3,000.00 75.00 

Centro urbano (hab.) 40,000.00 3,400.00 

Servicios y Vialidades lote ---600.00 

Impactos Ambientales lote 1,200.00 

Inversión Total (millones de pesos) 14,171.00 

Tabla IV. 4 Infraestructura Bas1ca para Antón Llzardo 

Limitantes TESIS CON 
A continuación se mencionan las siguientes limitantes: 

_ _EAI.~1A _DE ORIGEN 
Ambiental. Es necesario conservar la zona de protección ecológica arrecifa!, para lo cual 

el puerto estará ubicado tierra adentro y únicamente se afectará en la ubicación del 

canal de acceso en un ancho aproximado de 500 metros. 

El asentamiento de industrias estará sometido a un estudio previo de impacto ambiental 

y las nuevas unidades habitacionales deberán contar con un sistema de tratamiento de 

aguas residuales y un sistema eficiente de disposición de desechos. 

Constructivo. Como consecuencia de lo anterior, el material excavado no puede 

disponerse en la zona costera. Es necesario entonces buscar un lugar de tiro de material 

excedente en un sitio próximo al desarrollo. 

Poblacional. Se requerirla reubicar a más de 3 mil habitantes, que significa la creación 

de por lo menos, 750 viviendas con la urbanización correspondiente. 
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IV.3 Bahía de Vergara 

Amplíación hacia el Norte del actual Puerto de Veracruz en Bahía de Vergara. 

El sitio conocido como Bahla de Vergara ha sido frecuentemente contemplado dentro del 

Programa Maestro de Desarrollo del Puerto de Veracruz para albergar futuras etapas de 

ampliación del puerto debido a la cercanía y sinergias que le otorgan las instalaciones actuales 

aprovechando las conexiones ferroviarias y carreteras existentes, además de vincularse con la 

nueva terminal de carga aérea e impulsar el desarrollo de la zona i.ndustrial Bruno Pagliai. 

En consecuencia. la B~hla ·cj~ \f_erg~rn (figura·-~y~~)_:ha,_si~? frio~v() para desarrollar estudios y 

propuestas rela~ion.adáscon esta ubicació.n y lassaracterísticas'física~que podría adoptar el 

nuevo .. puerto,, ~~sta,c~'rid~éeBfr~ ~11~~ ~( "Est11dio·· ~~·ja_l~L~'c~/i;~~¡¿,~ d~I Nuevo Puerto de 

Veracruz, yer, '/J.drrifnistráqión p9itu_ilria. Integra/ de ; Vef!Jcrl.Jz.~S.A. de C. V' presentado en 

Diciembre dEi.1999 por'~(1ri9) Rol:>érto' Bustaíllant~ AhuiTi~d~/f ~i~ual analiza dos propuestas 

en Bahía de Vergara (alternativas 1 y 2); el "Estudio para la Ampliación y Desarrollo del Puerto 

de Veracruz, Ver" presentado por la empresa INOPESA en Febrero de 2002, mostrando un 

enfoque especifico respecto a la opción en Bahla de Vergara (alternativa 3). 

Figura IV.9 Vist satelilal de la Bahía de Vergara 
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Ubicación: 

La Bahía de Vergara se ubica inmediatamente ar Norte del Puerto de Veracruz entre las 

siguientes coordenadas geográficas: 19º13' y 19º14· de latitud Norte y 96º08' a 96°11· de 

longitud Este, el lugar en cuestión esta limitado de manera natural por dos bordes denominados 

Punta Majagua en el extremo Norte de la bahía y el Bajo de la Gallega junto a la zona Norte del 

A continuación se describen las alternativas estudiadas: 

Alternativa 1: 

Esta primera alternativa ha sido motivo de ·evaluaciones de. tipo económicas y financieras 

basadas en un comparativo de inversión contra el numero de posiciones de atraque y área 

disponible respecto a otras alternativas mostradas en dicho estudio, planteando solo 

consideráciones fisicas simplistas indicando el numero de nuevas posiciones de ~traque qu~ se 

tendrlan y definiendo un perfil general del rí~~~o púerto. Localizada inmediatamente álOeste 

del Bajo de la Gallega se propone una área relativa~ente peq~erta de terrenos ganados al mar 

por 56 has. y B nuevas posiciones de afr~que e~;~{137ni de muelles al abrigo de un rompeolas 

de 1,600 m de longitud, drag~ndo 7:16 mill~~~s de m' y por la cercanla al puerto sólo se 

necesitarían 4 Km. de vialidades. 

Sin embargo esta alternativa no contemplaría ninguna otra ampliación de instalaciones ni de 

vías de comunicación por lo que el manejo de mercancías se verla afectado seriamente por 

problemas viales y de revisión aduanar en las instalaciones actuales. Debido a las limitaciones 

de espacio esta alternativa no es solución, a pesar de la relativa baja inversión de 797.43 mdp 

en infraestructura básica, para el problema de mediano plazo que se tiene en Veracruz. En la 

figura IV.3.2 se muestra el croquis de la ubicación y algunas consideraciones flsicas como son 

el rompeolas y el número de nuevas posiciones de atraque propuestas para esta alternativa. 
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Alternativa 2: 

Rnhía de Vcrg.ara 

nltcrnativa 1 

Figura IV.1 O Croquis de ampliación en Bahía de Vergara alternativa 1 

En esta propuesta se considera la totalidad de la bahía con lo cual la capacidad de manejo de 

carga es mayor que en la alternativa anterior y en consecuencia su vida útil es de mas de 50 

años. 

Una de las principales .ventajas de este proyecto es que las .obras exteriores, de protección 
. . 

contra el oleaje y acarreos litorales, pueden ser construidas por etapas lo que coloca a esta 

alternativa encme)ores condiciones financieras respe~foa; la;~c~lltemplad~s en Alvarado y 

Antón Lizard~. pudiéndose poner en servicio ~on ~n~ r~l~tfv~ baj~·inversión. 

Dentro de la bahía se contempla en términos generales la siguiente infraestructura básica: 

rompeolas Noroeste a partir de Punta Gorda; zonas de agua para la construcción de 35 

posiciones de atraque; rompeolas Norte a partir del rompeolas de protección al puerto actual 

dando una longitud total de ambos rompeolas de 4,800 m; material de dragando 15,200,000 m 3
; 

10 Km. de vialidades y 8,000 m de bordos de contención; 326 has. de terrenos ganados al mar 

y una inversión aproximada de 2,280 mdp solo en infraestructura básica. 
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La evaluación en este caso basada en los mismos conceptos que la alternativa anterior resultan 

más favorables para la presente alternativa sin embargo el nivel de detalle no es suficiente 

como para determinar la elección definitiva. En la figura IV.3.3 se observa la configuración 

propuesta para la infraestructura básica. 

Alternativa 3: 

Pw1ta rnajagua 
ron1ptola1 

madi es 

DARSEJ>IA 
OE 

OPERACION 

Hahín de Vergnra 

alternativa 11 

~1.1,.~ mudltt 
~------- ~ 

1 ' 

Figura IV.11 Croquis de ampliación en Bahía de Vergara alternativa 11 

Este proyecto ha sido motivo de numeroso estudios minuciosos basados en análisis de 

ingeniería portuaria con consideraciones relativas a la evolución de la carga para poder definir 

demandas, características y resultados de las dimensiones totales y numero de nuevas 

posiciones de atraque propuestas, como mas adelante se vera, esta opción ofrece mejores 

condiciones de viabilidad para su ejecución ya que el nuevo puerto se desarrolla a partir del 

puerto actual, creando una sola unidad portuaria lo que permitiría hacer un uso optimo de la 

infraestructura existente, sin embargo será igualmente sometida a la evaluacfón que se 

realizara posteriormente junto con las propuestas mencionadas en los subcapftulos anteriores. 

Considerada como una obra que seria complementada en un plazo de 25 años en su 

infraestructura básica y basándose en el análisis de flujos de Ingresos de la API se 

encuentra que el financiamiento con sus propios recursos de las instalaciones básicas es 

viable, dejando la construcción, operación y transferencia de muelles a cargo de la iniciativa 
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privada. Así este proyecto resolverla las necesidades portuarias de Veracruz durante un 

lapso superior a los 50 años dada la disposición de la capacidad de .desarrollo para afrontar ·· 

las demandas futuras para elmanejo de carga evitando ser.un "puerto satélite" receptor de 

los excedentes de carga del actúal Puerto.de.Vera cruz. Entre. las ventajas mas importantes 

se pueden mencionar q~~ las obras de protecciÓn contra ei ol~aje, vle~to y d~posito de 

sedimentos, p~eden ser construidas por etapas desde Punta Majagua hacia el Püerto de 
-- -.----=.=---;=-=-~=-.:.o'._-o;===:-=--:..=°'-=:""---=-=--=~--o-o_-__ :__--.--=.~;=----:-=;,=-=:..=--.~=c'-~=-Ó.:.-'---'--""7-'=coo==co'°---=-.;~ '=-:=2_,-=,_-=-.:__-=-'0~-~~o.o-=;==-.'.-=--====-'= =-=o;=o "-+=c-·-==-C:-'--oo-==-~-=-="=-~-.==-==7'·--'"--- -'--=----_-

Veracruz, ~~~()l~i~ríd.o¿~ el.·p.roblerna..élctual·•.deLpuerto pues. sé dispondrfa.• coD c;E>nexiones 

hacia la carreteraVer~.~ruz - Cardel de 4 carrHes y su conexión fer~o~iaria~on la vfá Jalapa, 

además• la· APIVER p~ede ampliar su. recinto. p~·rtuario,Integrando ·la zona federal marftimo 
- -· _,_. 

terrestre ~elactÜé)I puerto hasta Punta. Majagua. 

Gracias a que esta alternativa cuenta con un nivel de detalle real y basándose en la mayor 

cantidad de a·studios disponibles para su elaboración, entre ellos, el estudio de diversas 

opciones propuestas por la Gerencia de Estudios de Ingeniarla Civil de la Comisión Federal de 

Electricidad para la posición optima del rompeolas respecto a niveles de profundidad, deposito 

de sedimentos y protección en las áreas de navegación principalmente, del cual se seleccionó 

la denominada Alternativa 6, modificada en lo relativo a las profundidades de desplante de sus 

partes extremas, donde se designan los rompeolas Oriente y Poniente.que de acuerdo con su 

ubicación .. tienenuna longitud aproximada de 3.5 kilómetros, y 2.8 kilÓmetr~s. respectivamente 

como se aprecia en la figura IV.3.4. 

Se considerá para ·105 efectos del presente trabajo que esta alternativa es 18 mas adecuada a 
- . -- -- . 

tomar en cuenta en el presente subcapltulo por lo que nos enfocaremos a esta en las lineas 

siguientes. 

Características físicas: 

Las caracterlsticas meteorológicas como son el viento, mareas y oleaje son prácticamente las 

mismas que rigen en la zona del puerto por lo que para el diseño de la configuración de las 

obras de protección, en términos generales, obedece a la incidencia de los vientos del Norte y 

Noreste, de esta manera el canal de acceso se orienta en dirección NE por tenerse oleaje en 

esa dirección de menores alturas que del olaje de dirección Norte, en cuanto a la dirección 

Este se tendrlan adecuadas condiciones de operación. Al complementarse el proyecto, cuando 

la demanda lo exija, quedarfa un boca de acceso al puerto con 385 m de plantilla y con el 
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rompeolas propuesto la difracción de la ola ayuda a que su energla se abata en forma 

importante a corta distancia de la bocana,-dejando aprovechable el resto del interior del puerto. 

En cuanto al deposito de sedimerítos,'se,tienen los bajos dePÍ.mta Gorda y La Gallega, por lo 

que no habrla arena de las pl~y;s/que pbr ~cción d~I oleaje se movieran hacia el Sur o sea 

que el nuevo puerto c9n_la~~~~~~!~0~_1!;'lº_~b!~~-13~~-'1;>1!L~!-_!!'.-~~?CcnLe;a respecto al oleaje 
quedarla exento de problemas de azolve y por tanto de costós de mantenimiento por dragado. 

_ '-_o.o_ __ '-----',_--,_ -~·_·_,·.:_.-----------,-.e-,-,-_.,._:'_·~'~:-'-.--;-.--~ -•.;.·.,o',_c=._-;_-_ __;o.· ---,"~---- • 

Por otra parte respecto a las á~~as de tierra n~cesari~~ ~e pu~den mencionar que no interfiere 

en el desarrollo urba'nCi d~do qÚe sÓn terr~nc>s con uso d~>;suelo agrlcola y ganaderos 
distribuidos en ~jidosy p~~~~ñ¡~- pfJpi~d~d~~.~ ,,,_,,.' > ,,,. 

En relación, a los arre:iLs situ~~ol!e>~~Úsi~~remos de la bah la ,es, importante mencionar 

que forma~ p~~~ del Si~t~¡n~·i,t.:;;:'~6ita1'ver~~ru:iano, ~i~ embargo el de Punta gorda se 

encuentra' en fr~nco/:est~do; ~e ázolve y c61o~iza~ión de pastos marinos provocando su 

extinción, mientras queC los~ arreÓifes d,e La Gallega y La Galleguilla presentan partes 

conservadas y ~~rt~s det~ri6~~das., ·. 

Descripción del anteproyecto: 

Bahla de Vergara representa un sitio potencial para el desarrollo de una sola unidad portuaria 

del mismo Puerto de Veracruz como uno de los más modernos del continente Americano, por 

su viabilidad económica, ubicación estratégica y sus conexiones a los sistemas ferroviarios y 

carreteros, asl como al aeropuerto Heriberto Jara Corona y la ciudad industrial Bruno Pagliai. El 

propósito de proyectar el nuevo puerto se establece en el Plan Maestro de Desarrollo del Puerto 

de Veracruz 2000-2010 asl como los objetivos para responder a la demanda en los niveles de 

movilización de carga e impedir su saturación en breve tiempo .. 

A continuación se mencionan los datos técnicos del proyecto que contemplan una serie de 

trabajos en plazos corto, mediano y largo: 
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-De acuerdo a la disposición propuesta de frente de atraque se tendrá espacio suficiente para 

30 -posiciones=deatraque-en 9;500°m-de muelles de 316m ·en promedio-·cada-una; que 

permitirán el arribo de buques de gran calado superando la movilización, con mucho, del flujo 

de carga del actual Puerto de \Íeracrúz.< 

-Rompeolas pOnient~ 3:,451 rn, rompe~las oriente < 2;879 m. 

-Material dragado J 1,388;S25 f113
• • < < , . ___ _ _ . 

-vi~iici~~ci~~-{i~-;~~y¡~~;1~=Ir;.~;~~~¿~t;~I~Jf~:>_ -- • 

-Profundidad de 16 mencÚi_rs~nas y canal de acceso (18 m a largo plazo) 

-Terrenos ganad~s al rlíar.326A- l-ia • 

-Áreas de agu~ 3~()_Ha . :< 

-lnstalacione~·acil.Jan~ras; de energía eléctrica, duetos para conectar los muelles a las zonas de 

almacenamie~to,-et~. 

Obras exteriores 

El proyecto consiste esencialmente en la construcción de dos importantes rompeolas con 

una longitud total de 6,330 m: _ 

El primero denominado rompeolas Poniente con una longitud total aproximada de 3,451 m 

comenzando en la zona dePÚnta Gorda de manera perpendicular a la línea deccosta a una 

distancia del orden de 1 Km, hacia el Este continúa con dirección SE formando una amplia 
- ·- - -"-

zona para hacer rellenos utilizando el producto del dragado de manera paral~l~'a la irnea de 

costa dejando zonas de agua de suficiente amplitud para la construcción de varias 

posiciones de atraque con lo que podrla entrar en operación la primera etapa del nuevo 

puerto, con un inversión relativamente baja, ya que habrla que construir de obras exteriores 

una longitud menor al 50% de las que constituyen el proyecto total. Con esta obra se 

protege amplia área de agua contra los oleajes del Norte, Noreste y del Este, que son las 

direcciones que pueden incidir. 

El segundo rompeolas llamado rompeolas Oriente con una longitud total aproximada de 

2,879 m parte del actual rompeolas Norte, que actualmente sirve de protección al Puerto de 

Veracruz, con dirección hacia el Norte que hasta la altura del Bajo de la Gallega, cambia su 

dirección hacia el Oeste para definir la zona de entrada definitiva del futuro puerto en Bahla 

de Vergara. 
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La disposición de ambos rompeolas busca ajustar la profundidad de desplante para que sea la 

menor posible; asegurando a su vez la existencia de áreas de agua protegidas suficientes para 

garantizar la navegación segura de los buques y satisfacer la demanda de crecimiento del 

puerto. La profundidad del desplante del rompeolas Oriente varia entre 11 y 14 m de 

profundidad y el Poniente entre 12 y 13 m de profundidad. Asimismo se aprecia que el trazo de 

los rompeolas protege al puerto de los oleajes y vientos del norte, que son los más significativos 

y desfavorables para la operación del puerto. 

Figura IV.12 Configuración propuesta de obras exteriores 

Obras de atraque 

Los muelles se construirían desde la zona de Punta Majagua, de manera paralela a la línea de 

costa conforme se ganen los terrenos al mar, y frente a ellos otra linea de muelles en espigan 

según el tipo de mercanclas por manejar. 

A continuación se muestran las características generales de los muelles según el tipo de 

terminal propuesta: 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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TERMINALES NUMERO DE LONG. LONG. TOTAL SUPERFICIE 
POSICIONES APROX. X DE ATRAQUE (Ha) 
DE ATRAQUE POSICIÓN (m) (m) 

coNi:ENEDORES~~------ -- 3 360 1,080 97.4 
CONTENEDORES "B" 3 360 1,080 ~----97.4 
CONTENEDORES "C" 2 360 720 54.9 
!AUTOMóvfi...~§-~=----~{Q¡:>cióna4)-____ 280 ____ 840 ______ 56.:.~ 
T.U.M_c _____________________________ 7 _______ 250 ____ 1,750_~----~ 

GRANEL MINE~'=---------------~-------~-__ 74Q__~ ____ ____!_l:.? 
GRANEL AGRÍCOLA "A" 4 320 1 ,280 ~-----~ 
GRANE-L AGRÍC_OLA "B" --~----- 2 300 600 17.8 

FLUIDOS 3 31 O 930 22.6 

CARGA GRAL NTE 480 480 10.3 

TOTAL 30 9,500 423 
Tabla IV.5 Características de muelles según el tipo de terminal 

La longitud por posición de atraque incluye una eslora del buque de diseño más las distancias 

de seguridad necesarias e_ntre cada posición, de acuerdo con las recomendaciones de la SCT. 

Las terminales.· .• de_.gra~_e1111ineia1r~ropuestas. c~nsideran __ los.· requerirri.ientos.-.• de .. espacio 

requeridos por las érnpre~a~ ~~~~cfa1ii'~'ci~•5 ~~ ·. rl1~vÍriiie~to de e~t~. tlp~· cÍ~ 6~r~~ y. también 
' . ' ' .. ···.-·''·e·'.,.,'.·' . •:,· - •'·'· .. _ .• -··· -.... ···-' 

manejarían cemento cüan9osea_necesário.' '/ •. ; 

pueden ser Útilizad~~para el.movimiento de 

·:_ . - -- - _._,' . '-, 

Las terminales de contenedores se plantearon considerando un área de-patios de estiba de 

contenedores, una zona de consolidación, ~na terminal rTlUltirrl~dal y un~ _zona de almacén y 

valor agregado de mercancías. 

Aunque para la proyección a futuro consld,e.rada, la demanda del puerto para el manejo de 

fluidos no requiere terminales nuevas, se prevé la existencia de una terminal para el manejo de 

este tipo de productos, con tres posiciones de atraque de 300 m cada una y podrá destinarse al 

manejo de cargas diversas en caso de que la demanda de fluidos no sea muy elevada. 
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Existirá una zona de agua destinada a los servicios para las embarcaciones, principalmente 

remolcado~~s. ubicada en-el extremo sur-de laaársena -entreº la terminal de automóviles y la 

TUM, compuesta por tres pequeños muelles en espigón y su respectiva zona en tierra. 

Asimismo, se propone la construcción de una Aduana Marltima ubicada en un área cercana a 

las terminales de contenedores. Dicha aduana contará.con.una superficie aproximada d13 23.5 

Ha. 

Terrenos disponibles 

En la linea actual de playa se ganarla mayor superficie de terrenos al mar, al rellenar zonas con 

profundidades menores, del orden de 326.4 Hectáreas y de 340 Ha de agua en dársenas de 

operación y ciaboga. 
' - ,_ 

-~ -_ . . '· - .' ' 

Las áreas de tierra son adecuadas para el desarrollo de lasHn~as de negocio rklacionadas con 

la loglstica de mercancías, existiendo la posibilidad d~ ~~t~bl~c~·;. co~exiones carretera y 

ferroviaria para uso exclusivo del puerto, adi6ion~.1 ~ lo'arit~~i~r ~~ ·~~ist:en problemas de 

tenencia de la tierra dado que el régimen de propi~dad nodifi~ulta las neg~cia~iones para su 

adquisición, de la misma manera no se interfier~ con el d~sarrollo"ur~~~o e~ita~d~ con ello las 

problemáticas, por ejemplo, de congestionamiento vial ya que 1aB~h1a cieverg~r~ es una zona 

designada para el desarrollo portuario én el Program~. P~rcialid~ (>rd~~al11ient~ Úrbano del 

Area Norte de la Zona Conurbana Veracruz,Boca d~I Rl~~Med~ll!~~Ai:,;aradc;;.j: ... 

- . 

Es importante destacar que la ampliación del puerto en la B~hla·d~ Ve~gara extenderla el 

patrimonio inmobiliari~ federal ya que se trata de un desarrollo qu~ conte~pla terrenos ganados 

al mar. 

Insta la e iones 

El nuevo puerto Iniciarla sus operaciones en zona próxima a punta Majagua y se iria 

desarrollando rumbo al Este, por lo que todo movimiento de mercancias en esta unidad 

portuaria serla ajena al movimiento de carga actual al puerto de Veracruz, habiendo necesidad 

de contar con instalaciones aduaneras en esta nueva zona del puerto, además deberán 
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proporcionarse los servicios para el nuevo puerto como son energía eléctrica, agua potable, 

drenaje, servicios contra incendios;-etc'..º --

Para la participación de la APIVER .en este proyecto, sol.o bastaría ampliar el actual recinto 

portuario utilizando la zo.ná federalm~rítimo terrestre, desde el puerto de Veraéruz hasta Punta 

Majagua, adicionando lo~ terr~~os federales que colinden con I~ zona as! como las áreas de 

Dado que las terminalesde'carga especializadas forman parte fundamental de las instalaciones 

del puerto para determinar 1a'ca~a~idad de manejode carga del mismo, .a continuación se 

describen algunas de. sus principales características: 

a) Terminales de contenedores "A" y "B" 

o Frente de agua: 1,080 m de longitud de atraque; 3 posiciones 
o Superficie de la terminal (sin considerar la zona de valor agregado): 97.4. Ha de 

superficie 

b) Terminal de contenedores "C" 

o Frente de agua: 720 m de longitud de atraque; 2 posiciones: 
o Superficie de la terminal (sin considerar la .zona de valor agregado): 54.9 Ha de 

superficie 

e) Terminal de automóviles 

o Frente de agua: 1,339 m de longitud de atraque; 3 posiciones 
o Superficie de la terminal: 56.8 Ha de superficie · 

d) Terminal de usos múltiples (TUM) 

CJ Frente de agua: 1,951 m de longitud de atraque; 7 posiciones 
o Superficie de la terminal: 41.1 Ha de superficie 

e) Terminal de granel mineral 

o Frente de agua: Muelle en peine, 130 m de ancho; 2 posiciones 
o Superficie de la terminal (total): 11. 7 Ha 

f) Terminal de granel agrícola ªA" 

CJ Frente de agua: 2 muelles en espigón; 4 posiciones (2 muelles en esplgon) 
o Superficie de la terminal (total): 13.4 Ha de superficie 
o Caracterlsticas de silos: 24 silos, Diámetro: 16 m, Área en piso: 201 m2 por silo, Altura: 
40 m, Volumen: 8,040 m 3 por silo; volumen total: 193,000 m 3 por 24 silos 

g) Terminal de granel agrícola ªB" 

CJ Frente de agua: 600 m de longitud de atraque; 2 posiciones 
u Superficie de la terminal: 17 .8 Ha de superficie 
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o Características de silos: 12 silos, Diámetro: 16 m, Are a en piso: 201 m 2 por silo, Altura: 
40 m, Volurnem: 8,040 111~ porsilo; volurnen tc)tal: 96,509 ni' por 12 silos 

h) Terminal para e/manejo de fluidos 

o 
o 

Frente deagUa: 1,077md~longituddeatraque;3 posiciones 
Superficie de. la terminal: 22.6 Hade süperficie 

i) TerfTlina/ <¿e_~~é!1:_Yfl~~e_'2e_!_'!~J!}!f!_~~~~~c-;_~ ~----~------
º Frente de agua:4801Tldelongituc:l deatráque; 1 posiciones 
o Superficie .de la"ter'llinan 0.3 Ha de supérficie · 

TESIS CON 
FALLA DE ~!?lGEN 

Por otra parte l~s dime~~i~h¿s-d~ l~s ár~~~ de agua en Bahía de Vergara propuestas una vez 

realizad~ el análisis cÓrrespondierÍte de dimensionamiento en base a las caracterfsticas flsicas 

del barco de -dise-Íio-propu~~t~ so~:' 

Ancho del canal de acceso: --------------------------385.2 m 

Diámetrode la dársena de ciaboga: --------------------694.0 m 

Ancho de los canales interiores: -------------------------300.0 m 

Figura IV.13 Áreas de navegación 

En cuanto a la demanda de servicios básicos para el correcto funcionamiento de las 

instalaciones y edificios se pueden mencionar entre otros: agua potable, drenaje, energfa 

eléctrica, etc. basándose en la demanda general de dichos servicios para Parque Industriales 
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especificados en la Norma Mexicana NMX-R-046-SCFl-2002 se obtienen los siguientes 

parámetros: 

Para una área de 686 ha: se recomienda satisfacer uha demanda de ag1Japotable de 662.5 

litros por segunda· y Una demanda mlnima de 331 ,3 litros ~ar segun'do. Para el caso de 

suministrode_~gua_potable_acbuques_la_demand~_~_cubrir::es_de_979.J_litros_porsegundo, en_ 
- ;- · --- -:- :-. _. -,---,-,.-_--·--·-..,---,-.~--;,-,-~---,,-·:·.-.,,.----------~---.. -.-,,--,---·-o·,.--.-.;~:·--~--.-~~~-,.--;--.----.-.--:~----,-;;--.--:--,--;----;---;:-·----.,-.,-:-------~.--- -,7-.-_------ - -_---- ----- -

ambos casos las cifras é:c:irrespcmden a el largo plazo consid_erádc:i en el afio 2_025: 
\ "·.-,, 

Para el desaloj? de élgu~s residual43s se :e¡comi~~da ~-atisfacer una demanda de 530.0 litros por 

segundo y un~ d~.;.;ahd~ mlnim~ de J31 ~3 litro~ por s~gt.Índo .. . ' .. . . . . . . ~: ',. ' . . : , , 

En el caso de la energla -eléctrica se tiene lo siguiente: Demanda mlnima a satisfacer para un 

área de 686 Ha. De 99,375 kVA y de 165,625.0 kVA de demanda recomendable a satisfacer. 

Estudios 

En esta sección se mencionan los estudios referentes a este proyecto que se han llevado 

acabo, los que actualmente se encuentran en elaboración y aquellos que se recomiendan 

realizar como complemento que servirán como base para la ejecución de proyectos especificas 

excluyendo los proyectos ejecutivos de cada terminal ya que estos son responsabilidad del 

beneficiario. 

o Rompeolas: 

En cuanto a la definición estructural del rompeolas en el estudio final realizado por el 

Laboratorio de Hidráulica Marftima del Instituto Mexicano del Transporte, se analiza la sección 

del rompeolas construida solo con enrocamlento, ya que la pedrera elegida de Balzapote, 

puede proporcionar la totalidad del material de núcleo que se requiere, asl como la totalidad de 

material para la capa secundaria y para las grandes piezas de coraza cierto porcentaje, lo que 

habrá que aprovechar, ya que la solución con enrocamiento resulta mas económica que la 

utilización de piezas prefabricadas. Sin embargo en el estudio se analizan las secciones del 

rompeolas utilizando piezas prefabricadas tales como: "A-Jacks" y "Core-locs" a efecto de que 

en igualdad de condiciones de operación, encontrar la solución más económica. 
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o Impacto ambiental: 

El estudio de impacto ambiental muestra resultados positivos ya que los-arrecifes de coral que 

alguna vez existieron en la zona de Punta Gorda están a la fecha cubiertos de arena a 

consecuencia de fenómenos naturales y en la zona de La Galleguilla, donde existen corales 

vivos, las obras por construirse quedan distantes del orden de 1 Km., por lo que la afectación al 

medio ambiente seria mínimo sin embargo con l:>é!S~ E:l~ los~~§.tudi_os _ _¡;~-~~tán cuantificado los 

posibles impactos ambi~ntal~; y I;~ -ár~~s de oportunid~d-p-~~~--169;;¡.~~u;-la ampliación del 

Puerto de Veracruz sea un proyecto factible con plen~ r~speto al m~di() ambiente. Las áreas de 

oportunidad que se destacan son: el saneamiento de la bah,ía (arl1pliación de la planta de 

tratamiento y colector de aguas residuales); Inversiones en obras para -protección y restauración 

de los arrecifes de la Gallega, Galleguilla y Punta Gorda. 

o Geotecnia .. 

Tendido de Lineas· Sismo acústicas, Sondeos de Penetración Estándar, Pozos de Lavado, 

Muestreo de Sedimentos. Estos estudios han mostrado los resultados siguientes: El fondo 
' ., - ... 

marino se compone de arenas finas las cuales podrán ser utilizadas para la conformación de 

rellenos, lo que reducirá considerablemente lo~ ~o~to~' y problemas de tipo ambiental. y se 

considera que el dragado se podrá· hacer. con equipos de. succión 

o Estudios realizados 

Batimetrla del Fondo Marino, Fotografía Aérea, Oceanografla, Prefactibilidad y Plan Maestro de 

Desarrollo, Localización de Bancos de Materiales, Caracterización Hidrográfica y 

Oceanográfica: Hidrodinámica costera y transporte de litoral, altura de ola de diseno, 

operatividad en el recinto portuario 

o Estudios complementarios recomendados: 

- Disposición de aguas pluviales y residuales. Con el objeto de definir las zonas de descarga 

asl como el manejo del material de dragado ya que se podría afectar el drenaje general _de 

la zona. En cuanto a las aguas residuales se debe de tomar en cuenta la relación de la 

calidad del agua en la planta de CRAS para que sea aceptado o no por las autoridades 

ambientales para su disposición a la profundidad adecuada. 

Manlobrabilidad y de ayudas a la navegación, Los primeros sirven para la 

revisión del trazo, longitud, ancho de plantilla y tirante del canal de acceso, 
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la dársena de ciaboga y los sistemas ope_rativos de los barcos a la salida y 

entrada del puerto asf-como dársenas-de-operación y muelles-desde-el 

punto de vista del atraque de 1os .buqLes, mediante simulaciones 

obteniendo recomendaciones de mejoras y de proced.imiÉmtos dE! operación. 

El segundo buscara tener un sistema centralizado de control del tráfico y. establecer las 
- -- - - - - =,·~- ~ -- - - --==---=--·=----:=":-==--ºº~~-=-'~:';=;=~=°=~---:-,-;~-==:-:==:o."'°-==~~.::----oo;0c;;- ,=---;.-'-'-=.~==------,:-="""'-= c-c·º=-'---::°o-~==--=;o-;~~-.=:--=·--;o="'..o.--'---To-.-::-:---"--~--'"=---- -·--- -

reglas de atraque. - ----_ _ 

- Plan de aprovechamiento de la .zona Norte del nuevo puerto:. La por~ión norte de tierra, 

ubicada entre el limite de fa zona de desarrollo delpuerto'y~lrfod~r~Antigua; d~be ser 

mótivo _de una plarieáció·n,_qrdá-nami0n-to 'Y éipr0v_eCh8frliept_éi_ .. ¿q-,jilib-Í~~d~s._" ··" .. 
- Proyecto detallado de la c~n~ctividad del sistema portua~lo p'~ra su int~gr~ción muftimodal: 

con objeto de lograr f~ máxima .eficiencia operatfva y coÍll~rdiaf en~ia conexi6~de las 

carreteras-._ y vfaáférreas.- que llegan al puerto,• la separa6ió~ d~ los __ flujos_. urbanos y 

portuarios, asf como las adecuaciones consecuentes. 

Costos 

El hecho de que con relativa baja inversión puede ponerse en servicio, la ampliación del nuevo 

Puerto de Veracruz coloca a esta alternativa' ~n mejores condiciones financieras que otras 

tratadas en este documento, donde hay necesidad de construir el 100% de las obras de 

infraestructura básica, que siempre representan cuantiosas inversiones. 

El costo de la infraestructura de esta alternativa sin considerar la construcción de muelles seria 

de 4,830 mdp. 
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, __________________________ Cantidad lmp_o_rt_e ___ , 

Obras d~[l!"_C)_lecciq11~rf"J.:L _____________________ 6.40 _ -1.,.§~?-0Q_ 

Dra~o {millo_n_~_QE:! _ _r:rl".)_________ _ ___ ---~º-- 1,075-'-QQ__ 

-- - - - - __ ___:@,_00_ -- 92.09_ 
15.00 80.00 ------- ----·---- ---------- -------------

d uisicJpn d~ tE:!rre_!losQ:i<U_ _____________ 455.00 !_00_._o_o_ 

Movimiento d~ tierras (millones de m__"l____ __2_._o_o__,_ __ 90.00 

Reubicación de habitantes __________ _ 

Centro urbano {hab._L____________ 15,000 __ o~o--+ ___ 9_0_5_.o_o_, 

Servicios y Vié!!i_dades __ ---------------J-~lo-'-te=----t-----"-3-"-50"-.~º~º-• 
Impactos Ambientales lote 600.00 

Inversión Total (millones de pesos) 4,830.00 
Tabla IV.6 costo de la infraestructura básica de la ampliación 

Limitantes 

La zona donde se construiría la Ampliación del Puerto de Veracruz en Bahía de Vergara queda 

dentro del área que por decreto presidencial se define como zona de protección arrecifa! de los 

alrededores del Puerto de Veracruz y que incluye la zona de acceso al actual puerto y llega 

hasta la punta de Antón Lizardo. 

Se ha iniciado una labor de cabildeo con las autoridades ecológicas, cuyos resultados son de 

aceptación al proyecto y se continuara con la población en general y con los grupos ecológicos 

privados para que al contar con la aceptación generalizada, se pueda iniciar la construcción lo 

antes posible. El principal obstáculo para ejecutar la obra, será obtener la modificación de la 

línea poligonal que protege al Parque Nacional del Sistema Arrecifa! Veracruz (figura IV.3.6) y 

convencer a la opinión pública sobre los "daños mínimos" al entorno ecológico. La intención 

será mover la línea poligonal que protege la zona de arrecifes obteniendo las 625 hectáreas 

que requiere el desarrollo portuario pero compensando con la inclusión de otras 2 mil hectáreas 

hacia la zona sur del litoral. 

Finalmente se presentara un proyecto ecológicamente viable que permita combinar el desarrollo 

portuario con la conservación del ecosistema marino. La viabilidad ecológica del proyecto 

anticipa que la oferta para los futuros inversionistas portuarios será incluir en los procesos de 
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licitación la obligación de destinar recursos adicionales para rehabilitar y conservar las 

formaciones arrecifales que se mantengan· en el lugar,º 

Por otra parte en lo que respecta aLtipo.de puerto que se desarrollaría en la zona es importante 

mencionar que solo puede tener actividade:~ conÍer6íales portuarias eliminándose la posibilidad 

de serun_pl,Jerto industrial ~~r.!!"l~a"d~e áreas de ~erra. 
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V. Evaluación Técnico-Económica de Alternativas 

En esta sección, se desarrolla un estudio de factibilidad que abarca información importante para 

el proyecto de inversión, en el que se evalúan cualitativa y cuantitativamente las ventajas y 

desventajas de las opciones identificadas en el capitulo anterior, con la finalidad de compararlas 

con base a un pat!ón e~t~_l?!e_~id()_.(R~~ql!!:rirnieritos, _C<J¡:i._J~~~). XJ~~ill!ª!:J~.,~leicción mas 

conveniente. Es decir, la evaluación de proyectos pretende at:>ol"dar~~Lproblema de la 

asignación de recursos en forma explícita, recomendando a fravés d~di~tintas técnicas que una 

determinada iniciativa se lleve adel~rite por sobre otras alternati~~~'.d~'~'rci~ect~s'. Este hecho 

lleva implícita una responsabilidad social de hondas repercusiones que-afecta de una manera u 

otra a todo el conglomerado social, lo que obliga aque se uti,liée~ acieci~~d~~ente patrones y 
' . . '·' -· ~'- . ·. ·:., . -_ ,· - · .... ··,: . . ' - .·. -- . . . . . ' 

normas técnicas que permitan demostrar que el destino que s~ pr~tel1d~ dar a .los recursos es 

el óptimo. Este patrón, es unaJista de premisas básicas que se aeben c~nside~ar; y sirve para 

hacer una comparación de las opciones bajo los mi~m-o~ t~~rrii~~~./t 

Dentro de los criterios de evaluación, se debe C:C>nsiderélr I~ importancia de cada uno de los 
, ., . -=- --. :: . : ~ .-' . ·.·• : ·-, , :·.' ·-· .. , . ~ . , .: -.. · . e 

siguientes aspectos, ya que son considerados lo_s más relevantes: •··• ·. 

• 

• 

• 

--·.e·.··- : .-.- ,. 

Sociales y Pollticos: son los beneficios qw~ recaen sobre:la, sociedad o sector de la 

sociedad y que son susceptibles de cuantificarse. Los resultados del análisis permitirán 

soportar las conclusiones establecidas re~pecito de I~ conv~~iencia de desarrollar el 

nuevo puerto. 
- - -

Técnicos: son los diferentes métodos de producción u ·operación -que puedan ser 

utilizados. .·, · __ , ·' 
-

Económicos: son los beneficios monetarios quéise ~spe_;an;por unicl~dy~ -_tiempo 

invertido . .. . . . 

• Financieros: son las cantidades de dinero que se_ necesitarán durante la ejecución del 

proyecto, las diferentes fuentes de donde se pued~obt~r{~f~ ~i~C:io ~~e se'ti~~~ que 

pagar por él. Son los riesgos económicos en que selnc~..,.~~rl la e)e6uciónd~lPro~ecto. 
• Ambientales: se refiere al impacto sobre el medio ambiente que'pro~ud~ el pr()yecto 

En este capitulo se evaluarán los anteproyectos mencionados en el capitulo anterior, 

primeramente bajo una evaluación ponderada tomando en cuenta a los factores de 

comparación que consideran la disponibilidad de áreas de agua y zonas de tierra, la existencia 
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en las cercanías. de infraestructura de transporte carretero y ferroviario, las dificultades 

ambientales-asociadas á-1a·implementación del· puerto-y los impactos- socio:-económicos -que 

tendrá éste sobre la población del lugar.; luego; conun enfoque técnico, es decir, resumiendo 
. . 

las características de cada ·uno de los anteproyectos, ·talés_como: yolúmeríes de obra, costos, 

beneficios, al~ances y adversid~des o desventajas; por, otro lado; s~ a~áli~ará el aspecto 

Econóryiic}?•_u.!)llz_~_!1~d_-2P-Cl!~~~!~~l.l_l1~~!1.~~Ls~i~~l1!!~~9-:g_~~!-º_~Y_,c:j_e~~!él.~él!~t~IT1ª.~~ ~eterno 
(TIR) para así tener las herrami~ntas 11i:icesaria~ para p_l'oponer la mejor opción. 

V. 1 Descripción General 

En este sentido, se considera que es necesario definir los conceptos que han servido de base 

para la evaluación en dos enfoques: 

• La Evaluación Económica: En ella el análisis se realiza tomando en consideración a toda 

la colectividad. Es la evaluación de los costos y beneficios del proyecto que tienen 

impacto en toda la comunidad. Es una balanza que mide los beneficios monetarios 

actualizados contra los capitales invertidos actualizados, a una tasa de costo de 

oportunidad fija. Si los beneficios son mayores que el capital, se invierte.' 

• Se entiende por Evaluación Financiera, al análisis que se realiza siempre}om,ando como 

punto de referencia el dinero. Toma en cuenta variables como la .magnitud de los 
" .. '<' . 

ingresos y egresos, medidos en unidades monetarias; ubicación en el. horizonte de 

tiempo de los momentos en los cuales se producen los i_ngresos y los egre~os y la 

incertidumbre o riesgo asociado con la magnitud y la ublcacié>nde los ingresos y 

egresos. 

Ahora bien, los factores técnicos y económicos son de suma importancia para la toma de 

decisiones, sin embargo siempre estarán limitados a las condiciones financieras, ambientales y 

sociales, es decir, que aun cuando ya se tenga el estudio. la evaluación técnica y económica 

mas conveniente, puede presentarse el caso de que no se tengan los recursos ni las fuentes de 

financiamiento para llevarlo a cabo. También es importante decir que cuando el riesgo del 

proyecto es muy elevado, es muy posible que se deseche la opción. 

En lo referente a impacto ambiental, es sabido que por las grandes dimensiones de este 

proyecto en sus respectivas alternativas, en su construcción se causará un fuerte impacto sobre 

el medio ambiente, lo cual no podemos pasar por alto, ya que se convierte en un factor 
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determinante para la realización del proyecto. En este sentido, la sociedad y el gobierno cada 

dla están más consientes de que los recursos naturales son limitados,c por lo tanto, hay que 

cuidarlos. 

De manera más puntual las definiciones de los parámetros de evaluación son: 

- - - -------~ - ---------- ---------------- --- - ---

A.- Para la calificaciÓn,~?11-cieraciáTosfactores de comparación son: 

Disponibilidad de Áreas de Agua 

Se refiere a la existencia en el sitio del suficiente espacio y extensión en zonas de agua 

para alojar la infraestructura portuaria requerida, es decir, los canales de acceso y 

navegación, asl como las dársenas de maniobras y de servicios. La calificación 

proporcionada a cada alternativa será mayor entre mayor disponibilidad de zonas de 

agua exista. 

Disponibilidad de Áreas Terrestres 

De manera complementaria a la disponibilidad de áreas de agua, la existencia de zonas 

terrestres es fundamental para optar por una u otra posibilidad. En forma similar, la 

mayor calificación la tendrá el sitio que disponga de espacio suficiente para las 

instalaciones terrestres del puerto, e ira disminuyendo en relación con las dificultades 

que existan para contar con espacio suficiente. 

Existencia de Infraestructura de Transporte Carretero 

El análisis presente cori~idera la existencia de carreteras para efectuar el movimiento de 

carga hacia los diversos orlgenes y/o destinos. 

Existencia de infraestructura de Transporte Ferroviario 

Asimismo, la mayor calificación atribu.lda bajo este concepto para una alternativa dada 

reflejará mayor facilidad para establecer la unión con el sistema ferroviario. 
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Problemática Ambiental 

La calificación atribuida por este concepto a una alternativa particular reflejará el riesgo y 

grado de afectación ambiental asociada a la implementación del puerto, considerando 

que a mayor afectación, menor calificación. 

Beneficios Socio-Económicos 

Son los impactos directos que tendrá en la economia y en aspecto social de los . . 

habitantes del lugar. "Estbs i;.J,p~ctos pueden ser positivos y negativos, expresados a 

manera de be~eficlo~ y afedacibnes .. Para este caso es el promedio de ambos factores. 
' ·--: ' . < _- . - . . 

B.- Para la eval~aciónecoríómica:y financie~a los términos de compa_r~cióry sbn: 

Valor Presente Net~ (\/~~~: ~iv~lor presente neto de un proy~ctb d~ i~Jer~ión no es otra cosa 

que su valor medido ~n cii~ero de hoy; 6 expresando;~sl:a' ici~a·de otra manera, es el 
> ." •'• 'J e 0.-.:• '• 'v ·'•',.:•' • • • • • « ~ - • • •' •' .::: _:,. ,' '' • '• 

equivalente én. pesos .actl.JaJés de todos los ingresos y egresos, presentes y futuros, que 

constituyen el proyecto>' ·. . 

Puede asumir~n val~~ positivo, nulo o negativo: 

VPN < O el proyecto no es atractivo 

VPN = O es indiferente 

• VPN >O el proyecto es atractivo 

Tasa Interna de Retorno (TIR): es la tasa de descuento que hace que el VPN sea Igual a cero, 

es decir, cuando el VPN es igual a cero, evld_encia que los dineros invertidos en el proyecto 

ganan un interés idéntico a la tasa de descuento utilizada en los cálculos. 
- " . -~ 

La TIR indica el interés que ganan los dineros'.que permanecen invertidos en el proyecto, por 

eso recibe este nombre. La TIR es'ün~ _ta~~ propia del proyecto, esto es, es una tasa interna 

del proyecto, totalmente independiente de ia situación del inversionista, es decir, de la tasa de 

interés de oportunidad que percibi y. ci~'como ;es u Ita-do el máxim~ rendimiento que ganan las 

inversiones realizadas en un proyecto al término de éste. 

Esta es una herramienta de gran u_tllidad para la tomade declsipnes financiera dentro de las 

organizaciones 
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Método de la Relación Beneficio f costo (E31c) 

La relación Beneficio/Cost? o índice de Rentabilidad, esta representada parla relación 

Beneficios Ingresos 
--------------- = 

------ --·costose~-'~c --Egresos"~~-~c -·-··-

En donde los Ingresos y los Egr~i~s ciéÍ:ien seÍcalé~lacloss ÚtilÍzando el VPN de acuerdo al 
- . - . -· ·-·· - ·--- ·-·~-- -'-- - ~, .- . - . 

flujo de efectivo: 

El análisis de la relación B/(;joma cvak:ires mayÓres, í11~r:tores_ o ig~ales a 1; lo que implica lo 

siguiente: 

• B/C > t implica qÚe Tos ingresos son mayores qúe los egresos; e~iC>nces el proyecto es 
. aconseJable;' . - ., 

• B/C = 1 impli~~ que los in~resos son 

indiferente.-· 
.-'- -. -·.·. ·/-:_. 

• B/C < 1 implica que los ingresos son menores que los egresos/ entonce~ el proyecto 

no se recomienda. 

Al aplicar la relación Beneficio/Costo, es importante'determin~r las canticJadesque 
-· ---.-; ;;:· ., . .,.;, ,_,_,_,. ·- . -· ·¡ ' 

constituyen los Ingresos llamados "Beneficios;, y qué C:antidadesconstituyen-los Egresos 

llamados "Costos". 

Para este trabajo, es necesario tomar en cuenta que la solución o altern~tiv'~ ideal no existe, y 

que solo se plantean las alternativas más "factibles", puesto que en un determinado momento 

la alternativa elegida puede ser no la ideal, pero si la mejor de las disponibles; tal vez, incluso la 

única. En este sentido se considera ideal a aquel proyecto que no esta condicionado a una 

toma de decisión política, social y/o ecológica. 
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V.2 Volúmenes de Obra, Costos, Beneficios y Alcances 

Esta parte se refiere a la evaluación puramente técnica. Considerando el criterio de evaluación 

ponderada, los factores considerados arrojan una calificación global de cada uno de los sitios 

formando asi la siguiente tabla: 

Como se puede apreciar con una calificación global de 8.50, la zona de Bah la de Vergara seria 

el sitio que de manera global, y ponderada, resulta más atractivo para la ubicación del puerto 

alterno a Veracruz. 

Adicionalmente se hará una revisión cualitativa de las tres alternativas, es decir, identificar los 

beneficios y sus consecuencias adversas: 

Alvarado, Ver. 

Los Beneficios se orientarán a: 

Propiciar un mayor desarrollo regional por el incremento de la actividad en el poblado 

No habrfa conflictos en materia de tenencia de la tierra 

Posibles beneficios por fa mejora en la circulación de las aguas al dragarse el canal de 

acceso a la laguna. 

Y sus Consecuencias adversas: 

Espacios insuficientes para el desarrollo requerido de acuerdo con la demanda que se 

estableció para la ampliación 
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Importantes problemas de dragado de mantenimiento por los aportes de sedimentos del 

río Papaloapan -- -

Impacto ambiental relevante, por la magnitud del dragado 

Escasa infraestructura de servicios de apoyo para la operación portuaria 

Insuficiente apoyo urbano 

Antón Lizardo 

Los Beneficios qu7Ar~se:~ta esta opción: 

Disponibilidacfde áreas de tierra y frentes de agua para el desarrollo sin límites de plazo 

menores á 5Cl años 

Cercanf~ co~ a'ccesos carreteros y ferroviarios principales 

Posibilidad.de ge11erar desarrolío regional 

Adversidades: 

Área marina inmediata al acceso considerada como zona de reserva arrecifa! importante 

(Sistema Arrecifa! Veracruzélno) · 

Cercanía de zona de acantilados_ en_ la zona sur del anteproyecto _ 

No está considerado como zona de desarrollo portuario en el Programa Parcial de 

Ordenamiento Urbano del Area Norte de I~ Zona Conurbada Veracruz-B~ca de Río­

Medellin-Alvarado 

Grandes volúmenes de material proveniente del dragado 

Cercanía con desarrollos residenciales, poblados y/o comunidades 

Régimen de tenencia de la tierra que dificulta las negociaciones para su adquisición 

Carencia de infraestructura de servicios de apoyo a la operación portuaria 

Competencia con el puerto actual que por la cercanía, obligarlan a la navieras que 

manejan contenedores a optar por uno u otro puerto 

Escaso personal capacitado y organización laboral mínima 

Apoyo urbano mínimo tanto en términos de capacidad como de servicios 
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Bahía de Vergara 

Contempla los siguientes beneficios: 

Existen áreas de tierra adecuadas para el desarrollo de las lineas de negocios 

relacionadas con la logl_stica demercancias 

Posibilidad de establecer conexiones carretera y ferroviarias para uso exclusivo del 

puerto 

Zona designada para el desarrollo portúario del Programa. Par~iai de Ordenamiento 

Urbano del Area Norte dela Zona é~nurbad~ Veraé~~~-B~c~;d~-FÚ~~Medellin-Alvarado 
Favorece un desarrollo regional más.integrado porquese'suma lánuevaterminal de 

carga del aeropuerto y se liga con el Pa~q~-~:·l~d·L~trl~I s~Gn6 P~gÍi~i)' 
No existen problemas de tenencia de .la tierr~ 

·"", .• ·;·<. 

Se puede usar la infraestructura existente cle'.se.~ici~s de ~po~o ~ la operación portuaria 

Recursos Humanos especializado y suficiente 

Organización empresarial experimentada e involucrada conlod negocios del puerto 

Interferencia minima en el desarrollo urbano. 

Puede entrar en operación la primera etapa en cuatro años. 

Adversidades 

- El impacto ambiental negativo a los arrecifes de la Gallega y 1.a Galleguilla 

"- ·e 

Ahora bien, et;te tip_o d~ a11á~si~,e~ Sl!~jeti11~ X P?f~11qe¡ no e~ SIJficie_nte para la toma de 

decisiones de un proyecto de estél magnitud,-peroparél los ~lcaricesde,este trabajo podemos 

decir que 1a ~1ternativa cie t..~tón uz~~cio es i~vi~b1e para suciesarro11c:> bajos estos criterios. 

.. ' -_ ·. ' 

Se definen a continuación los conceptos que representan el grueso de los volúmenes de obra y 

con los que se pueden' detectar a' simple vist~ cual proyecto cubre las necesidades de la 

demanda determinada en los estudios, es decir, las caracterlsticas técnicas; 
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_ ~é!_s_d~_~r_ot~c;c:;ié:>f1_{~f!l)__ _ _______ _ _ _ _ ________ _ 
¡oragado (millones de m3) _ _ _ _ __ _ _ ___ ?ª-'°-- _ _ __ 3_l.4 
rccesoscarretero:;¡Q<_m) - - - - _4?'-º-- ___ 1~() _________ 13.0 
r;c:~esos fe_rroyiéjí~S_(k__n:i2 _ _ _ ___ __ _ _ __ ___ _ __ ~_Q:_g__ ____ ___ __!~-__ _! 5.0 ____ _ 
:Adquisición de Terrenos (Ha) 400_0 3,375.0 455_0 
:rv1_~y~f11ien1_ó_cietie-;:ra~<milioñé-s=c1~-m3) =-==~- 21_0 103-4 --2.0----
~eubicación de habitantes 1 ,000 3,000 
1C:~~!ro Urbano (hab) _____ 40,000 40,000 
~~~c;ios y Vialidades (km) 50 265 

11_n::ieac;t__():;¡_Ambientales (Estudios) lote lote 
Tabla V.2 Comparativo de Sitios Estudiados. Unidades Fisicas 

15,000 
10 

lote 

Partiendo de los conceptos y volúmenes de la tabla anterior, se obtiene el costo total para cada 

proyecto, lo cual nos servirá de base para realizar la evaluación económica y financiera. 

+------+--

79.0 
15.0 

ccesos ferroviari~------------------ _ l _~º'-º--1- 280.0 ~cQ__ 142.0 15.0 80.0 
d uisición de Terren~_:;;_l'::!_;3_l_________ _ __'!_00.0 í 40.0 3,375.0 350.0 455.0 _,___1_0_0_.o__, 

90.0 ~ovin::i~nto deJi~r¡o:¡s (r:nill_ori_~_d~f11-ªL ____ __ __ ~l·-º-~- 945.Q___ _1Q.:?-'-~- 4,653.0 . 2.0 
~e_l!_~ica~ón ~~~it_ante_!; _______________ __1_,QOO.O 25.Q__ -~·_Q_Q()~_ _ 75.0 -------+------j 

~~_tro _l,J~pan~(~t:J)_ _ _ ______________ 4().000.()_ 3,400,_Q__ 40,00_º'-_0_ -~~00 O 1 ~000.0 ___ _ 

~;~~!~~~~~i~~~~-~-~-------====- _-:-_~~~-- 1.~~~:~ -=--~~{;__ cl6~:~ :~:: t-------j 

ll""'~-~ión '!._ota_I______ _ _____ 9,730.5 _____ _!__4,171.0 4,830.0 
LD_ifere_r:icia porcentual con res ecto al menor 193.40º/c 100.10º/c 

Tabla V.3 Costos de los Sitios Estudiados. 

En la tabla anterior se puede apreciar que el Proyecto más económico es el correspondiente a 

Bahía de Vergara, ya que para Antón Lizardo el costo se incrementa un 193.4 %, y para 

Alvarado se incrementa en un 100.1 %, respecto a el costo menor. 
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V.3 Análisis Beneficio-Costo, TIR. 

Consideraciones Previas a la Evaluación 

Para el análisis y evaluación económico de los proyectos, se hicieron los siguientes 

consideraciones: 

Los aspectos físicos, técnicos, sociales, políticos, económicos y financieros asociados 

al nuevo desarrollo. 

Los ingres~s portllari~~ se. determinaron a partir de lá estructUra >tarifa ria vigente, 

proporcion~d~s por la APIVer. 

Período de análisis del 2002 al 2025 

Tasa de interés TllE 7.67% anual (2001) · 

Costo de. intermediación financiera 1.5% an¿al. 

Período de Gracia de 3 años. 

Período de amortización del capital 7. anos.· 

Tasa de actualización y mínima atractiva.12% anual. 

Una tasa real del 12.0% anual mínima considerada en la evaluación de proyectos 
-- -. c.·;:_,_,>. '' - ,- _: -' ,_· ·-' - ._: 

portuarios en la Coordinación Gene~al di/puertos y Marina Mercante y en las APl's. 

No se conside.ró nivel. inflacio11a~Í~ ~lgunb,· luego e~tonces ·se evaluó· el proyecto a 

precios constantes define~ ci~t mes.de diciembre de 2001 .. .e . 

. . 

Este análisis no se realizará para; la opción en Antó_n Li~ardo,. por haber sido considerado 

inviable desde la evaluación C:on caiificaciÓnponderadá y por sus escasos beneficios y múltiples 

adversidades, así como por sus altos costos de construcción al representar un 100% más del 

costo del proyecto menor, Bahía de Vergara, además porque: 

• De las 100 Has. requeridas, el 60% del terreno presenta elevaciones en promedio 

elevaciones de 15 m, dato que se corrobora en el estudio reciente de Aerofotogrametria 

realizado para fa CGPyMM en el 2002, y el 40% restante tiene dunas de entre 20 y 30 

m de altura, lo cual demandarla movimientos de tierras considerables para alcanzar la 

cota cero donde se iniciarla el dragado 
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Existen importantes desarrollos ganaderos 

Se requiere reubicar a más de 3000 habitantes 

• El conjunto se integra por zonas de manglares que pertenecen al sistema lagunario 

compuesto por la Redonda, Mandinga Gran.de; Camaronera y Alvarado 

El canal de acceso para alcanzaruri~ profundidad de 18 m requerirla dragar 4.4 km 

En épocas de lluvias, _esta inrÍl~nsa_czó_na es inundada p_rácticame[lte en su totalidad, 
for~ándose grandes c~eq:l~~d~'ag¿~~.'.: -- . . ~ - ~.e_ - - - . -- . 

. . 

Se convertirla en un puerto sustituto del actual, con el consecuente costo polltico , 

social y económico para el "viejo~ Veracrui: 
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Así entonces para cada una de las alternativas tenemos: 'u~ :TESIS CON 
~t__~A fJE ORIGEN 

Alvarado, Ver; -

El flujo de Efectivo es: 

560,700 
Flujo de Efectivo para Alvarado, Ver. 1ra. Etapa 

Valor Presente Neto (VPN) con una Tasa Real del 12% VPN -299,030 

Tasa Interna de Retorno TIR con una Tasa Real del 12% TIR 

9, 

2 3 

- 50,60 

-202,793 

-414,700 

4 5 6 7 8 

Ingresos Anuales de 44, 100 

9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 

4,977 
-15.842 

------- -15;842 59,942 
------ -f5,842- ---

1-----=1-_---=~== =-::I~~ 
15,842 __ 59,94~ - --15.842 ¡----~----; 

----:¡-5~842 59,942 
--1-S-:-842 59,94-2 
-15.842 -!19-.~~ 
-15,842 59,942 -- --15:842 ------

>--t----4--1-5,842 -+---~-~ 

- -15-~&<f2 59,942 
-- --1K842 -5-9.942 

---- ---15,842 -------
1----+-- 15.842 
>-~-~-~ 15,84-~-+--~--4--~--l 

Tabla V.4 Flujo de Efectivo. Alternativa en Alvarado, Ver. 
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Donde obtenemos que el VPN es de -299.03 millones lo cual permite concluir que, desde el 

punto de -vista ecOnómico; · 1a construcción :de la· primera etapa del puerto de· Alvarado no es -

conveniente como puerto alterno; por otra parte, la TIR del proyecto resulta de 5.03%, la cual es 

menor que la mrnima establecida para J¡)~oyectCÍsportLJarios; reafirmándose-la conclusión 

anterior. 

Ahora bien para hacer el análisis Beneficio/Costo (B/N), tenemos que el estado de Ingreso y 

Egresos para la alternativa en Alvarado, Ver. es el siguiente: 

64,853 
6,960 
1,680 
7,243 

22,005 
5,200 

21,765 

!Utilidad (Deficit) de Operación -7318j 
Tabla V.5 Estado de Ingresos y Egresos. Alternativa en Alvarado, Ver. 

Donde B/C es igual a 0.89 y que es menor que a 1, por lo tanto el proyecto no es viable o 

aconsejable, ya que presenta un déficit anual de alrededor de 7 millones de pesos. 

Bah!a de Vergara 

Por otra parte se considera la opción de proyecto puro, es decir, que la inversión total se realiza 

100% con capital propio, es decir, que ApiVer destinarla los recursos provenientes del ejercicio 

para el financiamiento de las obras, que el Gobierno Federal aportará recursos fiscales y que el 

sector privado aporta las inversiones necesarias con capital propio. 
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Entonces los resultados del flujo financiero del proyecto se apuntan en la siguiente tabla: 

Evaluación Financiera 
(miles de Pesos) 

Flujo de Efectivo Actualizados 
Año Ingresos Egresos Remanente Acumulado Ingresos Egresos Diferencia Acumulado 

"' 
544.825 614 559 t . 6~2_34_ ·-- J?,,,144 _ ·-~·_:3:31__ _±_89.923 ___ !J5"5_9_2_ _ _Z§.~~--
61_9._oo_o 814~9.,!;?_ 194.992 ______ 116,848 __ 4:4~?~ _580,.Q?L 138.?§l? _ __ (3~?§9_ 

200 596.93?_ 1,115.976 __ 5..1_9_.~_ --~.§.&~__E~_._3_§1 ___ ?09,22~_ 329,§_!3?. ___ 392,21_~ 
?01_ ___ 1.()10_,!)J.§l . 772 . .§l?!:i ____ 2;37,~~- 1,3!J?__,_~_ 364,4º'~ __ 2.Z-ª,139 ___ Jl,~E><!_ __ 855,386 

t
?.9~- - _'..J62.771_ 51(3._809 ___ (345~~ _---ªº?,747 - 237,926 __ 105,749 132,177 339,805 
_?Q_? - 1"301,1_47 - 380,,?00 ___ .§1.?Q,_~z.- _4,776,554 _ _l§J_,_Q?~ __ 44,213 _106,859 - - ___?.36,512 
202 1,534,061 665,069 -~8.992 9, 194,982 101,067_ 43,816 57,251 610,355 
- -- 25,353,1~6 1_?,158,184 9,194,982 6,488,842 5,878,486 610,355 

VPN 
B/C 
TIR 

610 millones de pesos 
1.10 a la tasa de actualización del 12% anual 
17.2% 

Tabla V.6 Evaluación Financiera Bahia de Vergara, Ver. 

Donde vemos que el valor presente neto es de 610 millones .de pesos, siendo viable el 

proyecto, que la relación B/C es mayor que uno y por ende es factible esta alternativa y por 

último que la TIR, de 17.2%, es mayor qúe la requerida pÓr la CGPyMM, por lo que podemos 

concluir que bajo estos criterios de evalúación útilizádos .el proyecto de Bahfa de Vergara 

resulta financieramente viable, donde al fiíl~I del pericfrJc)' (24.B ;años) se habrá recuperado el 

proyecto fntegramente al alcanzar nivel~~ Óptim6s de operación y como consecuencia los 

ingresos esperados. 
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V.4 Elección de la Mejor Opción. 

Considerando los aspectos anteriores y de acuerdo a el análisis cuantitativo de los proyectos de 

Alvarado y Bahía de Vergara se tiene que: 

Alvarado 

La construcción de un nuevo puerto es inviable en esta ubicación porque: 

• 
• 

No dispone de áreas de. desarrollo ni frentes de agua suficientes para atender las 

demandas de mediano y largos plazos 

La puesta. eri Óper'áciÓ~' del p~e-rtoc'reqlliere mayores·• inversiones en accesos 

terrestres· e infra:estru6tura JrbaAá ···· 

Los costos de dragado de mantenimiento ·resultarán>:~mamenté e!:v.ados 

Por la distancia al.puerto actual y'lacare~6i~·'.deservi;i6sdeapoyo Alvarado se 

convertirfa~ólo.en un'puerto "Sat~lit~.;;~~~~tÓÍ,_cj'e'e~dedent~s de c~rg~ • 
• Del análi~is ~conón1ico: re~ult~q~~·~~ es~i~bl~ ef,prÓ'y~cto por arrojar un VPN negativo 

y una TIR menor~ larequé~ida par~~~oy~~to~ portu~riÓs . . 

Bahía de Vergara 
' ·, ,-_, --_-·< - -~·.'.· '~ ··.'~---:_;<·, .' 

Este sitio es el que más se ajusta a lo~requerimientos pa;~ ~I desarrollo de un nuevo puerto, y 
··- -'...-'_-: ' -·-.-.: .• • > • - ••• --';:_ .·_· -· ·' • • ~ - -.'-' ·- :. - • 

de acuerdo a Ías evaluacion~s antes realizadas, podemos concluir que es la mejor opción, 

porque: 

• El nuevo puerto se desarrolla a partir del puerto actual, creando una nueva unidad 

portuaria, lo que permitirá hacer un uso optimo de la infraestructura existente 

• El impacto sobre los arrecifes de la Gallega y Galleguilla, será mínimo y el de Punta 

Gorda será nulo, ya que según los estudios de la APIVer, esta extinto 

La inversión para el inicio de operaciones es considerablemente menor a la requerida a 

las otras alternativas 

• Propiciará la integración de actividades turlsticas y recreativas con el puerto y la ciudad, 

en beneficio de la población local 

• Se incorporarán programas de mejoramiento ambiental de la zona norte mediante 

acciones de forestación y estimulo a especies locales. 
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VI. Conclusiones 

Es evidente que los puertos en México son una pieza clave para los intercambios económicos 

con el exterior, lo que equivale a decir que son fundamentales para el crecimiento y desarrollo 

del país, ya que la actividad de nuestros puertos es un reflejo claro de la dimensión y el 

dinamismo de nuestra economía. 

El notable crecimiento d.e los volúmenes de carga manejados en los puertos .mexicanos y la 

diversificación d~ los sérvi~ios prestados, es consecuencia de los siguÍ~ntes factores: una 

nueva or~anizaci6n·de 1()~' puertós; que se dio en la requisa en 1993 gracias a la Ley de 

Puertos, d~ I~ ¡;~Y~r.~r'ii~j'o~~Í·nf;~est~uctura con la que están dotados y dé los altos niveles de 

eficienda que las e,T;pre~~~restablecidas han alcanzado. 
-· ~ · .. ·~;·;,"·-·,·~ . .::·· ,o>·_:,:·-:.-·-;··-;._<~: 

Desde su fund~~¡~~:f~n1~~.Í •. 1a Administración Portuaria Integral de Veracruz (APIVer), ha sido 
- -~---- ··, .. ·.~- .... 

una muestra clara de la .decisión y del vigor con que México está desarrollando sus actividades 

portuarias; pres~~t~1cj().'.ul1'\lÍbdelo creativo y convirtiéndose ya no en un simple administrador 

sino en un prom6to~ d~r'p~~it~.·alalcanzar en tan sólo 10 ai'los un crecimiento del.260% en la 

captación y man~j() d~ ¿~r~a, I~ que loconsolida como. el puerto'home~cial más importante del 

país. Est.e .¿r~cirT1iento no 5·¿¡~ ha perr;i1itido unimportantedesa~~ollÓecollólTiico.tanto regional 

como nacional sino que además dad~. la demanda esper~da pÓr parte de empresas•. nación a les 

y extranjeras con las que·nuestro.país tieneenlaces··¿c)~ercl~l~~.·¿h~~:h~ctÍC> que el puerto 

alcance niveles de operación crítico~ espe~á~dose 'su satu~aciÓn a corto'y r'n~diario plazo: ~ 
. - . '-·· . ' - .·o-.,:-· - ' <,~- .,.__· •• • •• ·-· 

-' - - -· .. . 

Para abatir dicha situación la APIVer ha realizado en los últim~s afias camblo~importantes de 

infraestructura así como en los sistemas operativos (Plan Mae~t:o:de~D~si:lr'ronc?2óoo::2010) 
trayendo como consecuencia la modernización del puerto, obteni~ndo rn~j~·;¿~'~ñ·1~ h~pa~idad 
de manejo de carga hasta de 21.7 millones de toneladas para el ano 2010 'sin contemplar la 

construcción de nuevas posiciones de atraque, por lo que es imp~~ib.le c~brir I~~ v61úl11enes de 
.· . ",-.e ;~ - .. ·· 

carga esperadas en Granel Agrícolas, Granel Mineral y Contenerizada, principalmente, por tal 

motivo, es urgente la ampliación del puerto o la construcción de otro, para lo cual se analizaron 

las diferentes alternativas de sitios propuestos, objeto principal de este trabajo. 

En esta sección se plantean conclusiones y recomendaciones en dos bloques generales que, 

de acuerdo al trabajo y análisis previamente realizado, influyen decisivamente en la 
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construcción, el desarrollo y la integración modal del Puerto de Veracruz. En primer termino, se 

reflexiona sobre- los factores técnicos, pollticos, sociales; ecorióniicos-y- ecológicos, que una 

obra de esta magnitud _conlleva. Por otra parte, se menciona una serie de recomendaciones y 

sugerencias-que refuercen -a· la opciónelegida,;además,debido._a,la elevada dinámica de 

movimiento de carga proyectad~ p~rados próxl~o~ di~z anos, en ~ste bloque se plantean 
. . - . .·' .,_, :· '. . ' 

- tambiéndiyersassugerericias para mejorar la integración de cadenas de carga, transporte y 
- - - ·- - -- -e-· -- ·,-, ,--- ~- - --'-'-- ' - - - --==-- ---='-~ ; --,----~-="-~-o=.-;, =-~7-.0T-.- -,-~-;=_o==T~--="-~=7·::=.'oo~-=o:'---- -"=º-'°"- ~---- ----- -- ----- - •o:_-=·'= cc.=.-~---,---==-r-~-:-·;;==- ~ ~----

distribución:> 

En los últimos ci~_co an,os, ~I ~Úf!rt~_ha realizado diferentes acciones para elevar los indices de 

productividad ele lasºcuales'·d¿staca'n el desarrollo de nuevas áreas para que los operadores 

privados alniac:enen, con~olid~ll y manejen carga; en la zona norte prácticamente se ha 

duplicado la superficie d_~ las áreas de tierra, sin embargo, los frentes de agua, es decir, las 

posiciones de atraque, apenas se han modificado; la reubicación de la Aduana Marítima en la 

zona norte y la reorganización de la circulación interna. Con estas medidas se podría alcanzar a 

mover eficientemente una cifra cercana a los 28.5 millones de toneladas, cifra muy superior a la 

que se maneja actualmente en el puerto. 

Pensar en otra extensión del puerto da lugar :=i 1a aparición de múltiples alternativas, pero no 

todas son opciones viables por los cosfos y.1~: dispersión• de actividades que, en un momento 
- -~---..~ ::_: ,_, -~<:· -. ->.·.· 

dado, pueden generarse. ' E' : --. _ 

Como se analizó en capítu_!e>_S}~~t~~ior,es, .- el_ desarr()llO. portuario en Alvarado, . no dispone de 

áreas de desarrollo ni de frecntes'c:ie-agua suficiéntes paraátender las'ciema~cÍéls-de mediano y 
- ,,- '• ,•'-, , ' • , V 

largo plazo, por lo que la~puest~ en operación del puerto req'i..iiere de fÜertes inversiones en 

accesos terrestres y de infraestructura urbana (carretera de 4 carriles, FFCC, puente, 

electricidad, modificación del dueto de PEMEX, etc.), además, los costos de dragados de 

mantenimiento anual resultarlan sumamente onerosos (1 millón de m3 al al\o), altos impactos 

ecológicos ya que se verian afectadas las lagunas camaronera y la de Alvarado, esto implica 

que dispersar la carga en puertos pequenos dificulta la obtención de economías de escala, no 

olvidar que Alvarado por la distancia al puerto actual y la carencia de los servicios de apoyo, 

sólo serla un puerto satélite, que atenderla sólo los excedentes del puerto actual 
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TESIS CON 
t_fY·(~~--C~ ('\r'TGEN 
·'.~ . 

. . <~L~ <· ~~i~Ji~~ 

Fig. VI. 1. Plano y Vista aérea de Alvarado, Ver. 

Ahora bien, la posibilidad de realizar la construcción del puerto en la localidad de Antón Lizardo, 

tiene como principal ventaja la disponibilidad de grandes extensiones de terrenos, sin embargo, 

las condicionestopográficas del sitio demandan de fuertes inversiones en movimiento de tierras 

debido a las eleJ¡;¡cib~~sd~I terreno las cuales alcanzan, en algunos puntos, cotas superiores a 

los 20 metros>además, el material producto de los dragados no puede ser utilizado para 

rellenos.ni pueda' ser depositado en el mar debido a problemas de tipo ambiental, ya que en la 

zona se encUéntra el sistema arrecifa! mas importante del golfo, y a la existencia de un sistema 

hidrológico y lagunario en las vecindades de los terrenos. La construcción del puerto alterno en 

este sitio requiere de considerables inversiones en accesos terrestres para su vinculación con el 

puerto actual, la utilizac_ión de los terrenos para el desarrollo del puerto tendría problemas 

políticos y sociales debido a las actividades económicas que se realizan en la zona 

relacionadas con la pesca~ la agricultura y la ganadería principalmente, se requerirla reubicar a 

más de 3 mil habitantes y proporcionar vivienda y servicios urbanos para unas 40,000 personas 

que dependerían de las actividades del puerto. 
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El desarrollo portuario en Antón Lizardo, se convertirla en un puerto sustituto al actual, con el 

consecuente costo politice, social y financiero para el actual puerto de Veracruz. 

Fig. VI. 2 Vistas aérea de la Zona de Antón Lizardo, Ver. 

La tercera opción, considerada anteriormente como la más viable (Cap. V), sería realizar la 

ampliación dentro del mismo Veracruz, en las zonas de reserva portuaria, ubicadas hacia el 

norte del puerto en Bahía de Vergara. Esta solución evitará la dispersión de los flujos, 

propiciando el desarrollo de eco.nomlas de escala y estimulando las sinergias de colaboración y 

competencia entre los divers6s ;;actbresque intervienen en el desarrollo del puerto, se 
', "" '." .,> - ,. . 

especializaría entonces, en el manejo de los principales tipos de carga manejados actualmente. 

El nuevo puerto se desarrolla a partir del puerto actual, cuenta con Jos servicios de apoyo, tanto 
,,·o_-• ---- ~- _-,"-------0 --- •• -.-------- --· ··- ·--- -~-----~---·. -~~-.-•. ,·o..._c_ ____ ·:·_~;-,----- ·--· -

urbanos como de comunicación y enlaces terrestres necesarios, lo cual permitirá integrar al 

puerto con la zona industrial existente (Bruno Plagiai) y la futura ·terminal· aérea de carga, 

participando en los planes de desarrollo 
>-~-~~----¡ .; : --

Siendo esta la alternativa· seleccionada; existe un gran illt~~és por Invertir por parte de la 

comunidad portuaria· de Veracruz. Propiciarla - la:integración ·de actividades turfsticas y 

recreativas entre el puerto y la ciudad, en beneficio de la p6b1aci6n local. 

De acuerdo a los estudios realizados en materia ecológica, se determina que no existirá 

impacto sensible sobre el parque arrecifa!. Sin embargo, este punto es uno de los más 

delicados, ya que el rompeolas poniente que tendrfa una longitud de 3,451 metros afectarla al 

arrecife Punta Gorda, el cual se encuentra en franco estado de azolve y colonización de pastos 

marino según los estudios realizados a cargo de la APIVer, es decir, declaran que 

,, ''('. 
l.L..:i..). 

FALLA DE OPJGEN 
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prácticamente están extintos, en la zona afectada y que presentan un deterioro irreversible; el 

rompeolas oriente-con 7 1ongitud-aproximadamente'de-2,879-m ~afectarla a-los arrecifes de la 7

-

Galleguilla y la Gallega, estos últimos, con mejores condiciones. Considerando esta situación, 

se desarrollan planes de inversión para proteger y restaurar dichos arrecifes como parte del 

proyecto de la ampliación. En este mismo· sentido, se están haciendo los tramites legales 

necesarios para la modificación del P()ligono arrecifa! protegido, ver figura IV.3.€)Polig()~O del 

Sistema Arrecifa! Veracruzano, lo cual depende tanto del Gobierno Federal como de todas las 

instancias o autoridades involucradas. 

Fig. VI. 3 Vistas aérea de la Zona de Bahía de Vergara. Ver. 

En cuestiones económicas y financieras, este proyecto es el más viable, ya que, tanto Alvarado 

como Antón Lizardo alcanzan costos de más del 193% y 100%, respectivamente, más altos que 

Bahía de Vergara, tabla V.3 Costos de los Sitios Estudiados. Además, las fuentes de 

financiamiento, dado el gran interés y la factibilidad del proyecto, se estima que la APIVer 

intervendría con el 35% del costo de la obra destinados a la construcción de rompeolas, 

dragados, rellenos y vialidades y el resto por empresas privadas (65%) con el objetivo que se 

construyan muelles, terminales, equipamiento y superestructura. 
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Fig. VI. 4 Vista aérea del Arrecife la Galleguilla. 

TESIS CON 
F/iJ,LA DE ORIGEN 

Para el segundo bloque, cuyo objetivo es reforzar el análisis de la opción elegida, debemos 

partir del entendido de que la ampliación del puerto de Veracruz en Bahla de Vergara implica no 

sólo un compromiso de planeación portuaria, sino principalmente de planeación urbana y 

regional, por lo_que es pertinente considerar: 

En lo inrTle~l~to h~~rla que establecer un plan de desarrollo de infraestructura .terrestre y 

ferroviaria que permita separar a las actividadet p~rtuarias del tráfico pr~piamente 
urbano; y asl evitar congestionamientos viales y deterioros a la ciudad y al medio 

ambiente (Programa de Ordenamiento Urbano Puerto-Ciudad de Veracruz) 

Considerar el establecimiento de zonas de reserva territorial no sólo para la expansión 

normal de la población, el comercio, la industria y los servicios habituales, sino también 

para las nuevas actividades loglsticas, relacionadas a las cadenas de ·carga y de 

distribución física internacional. 

Es necesaria una coordinación efectiva entre todas la instituciones o autoridades y 

actores involucrados en la operación portuaria para abatir los tiempos depermanencia 

de la carga en el puerto. 
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Fig. VI. 5 Criterios de Selección para Revisión 

Fomentar entre los usuarios y prestadores de servicio una nueva cultura: concebir el 

puerto, como centro Joglstico que articula cadenas productivas globalizadas y como 

nodo de integración del transporte y la distribución de carga, no como Jugar tradicional 

de carga, descarga y almacenamiento de mercanclas. 

Lograr que la ampliación del puerto sea un proyecto sostenible y sustentable con pleno 

respeto al medio ambiente, tomando rrledicla~ como: saneamiento de la Bahfa 

ampliando la Planta de Tratamiento y Colector d~Agúas Residuales), inversión en obras 

para protección y restauración de los arrecif~s ci'~ I~ Gall~ga, Gall~gi.Jilla y Pllnta Gorda, 

incorporación armónica al Programa de Ma~~jo'ciel Sistellla ~~i-ec.ifaLV~r~cri:iz~no. · 

Ahora bien, como se ha estado comentando, p~i&~~fosd~ ~~t~tipo ~r~~ica~ ()µ()XGrii~ades en 

todos 1os aspectos tanto positiva como ne9ati~am~nte:9ru1>~s que si ~~tiJ~d~·rí.obJetivamente 
el proyecto y los beneficios y perjuicios que se obtenc:frran,pero que lo apoya~ y, ot~os que sólo 

visualizan los daños de manera drástica y dolosa, ~pro~~chá;.;dos~cd~ 6J~rit~·;:ri·~¿ri; ~~gan en ,.. ' .. ·-,.-,, _.·· .... , '' , .. '.-- ... -

sus manos para derrumbar estos proyectos. Entonces, todas las autoridades que Intervendrán 
J -· ·-·- --·· ·-····--· - ••• ' - • - '· -

para la decisión final de si se lleva o no a cabo esta magna obra/no deben olvidar qúe es una 
- - -."-'-. ,.;_:, ..: .-,.,,~ '-'•-' o,.Co";._)~ -;..~ ·'""""';":.::-- ;o~;..'.~~.:_;;'_'.;-~_·-;:~;_-'• --

o p o rtu n Id ad única para generar un cúmulo de beneficios de los más dlv~rsos t~p()s a nivel local, 

regional y nacional y que se debe visualizar como un desarrollo verdaderamente integrador de 

los aspectos portuarios, económicos, urbanos, ambiental~s· y ~0C:'1al~s. 

Asf pues, resta recordar que toda obra de la ingeniarla civil tiene como fin último el beneficiar a 

la sociedad mermando a la naturaleza en lo más mfnimo pará al~anzarlo. 
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Glosario de Términos 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

Concepto Definición 
Administración Portuaria Integral (API) Sociedad mercantil quien. mediante concesión para el 

uso. aprovechamiento y explotación de un conjunto de 
puertos, terminales e instalaciones, se encarga de la 
planeación. programación. operación y administración 
de los bienes y la prestación de los servicios 
respectivos. 

·---------- --------------------+-=------,----,-----..,.-----·------------,--,.---; 
Cuando se atiende embarcaciones. personas y bienes Altura 

Arqueo Bruto o Tonelaje de Registro 
(TRB) 

en navegación entre puertos, terminales o marinas con 
puertos del extranjero. 

Bruto Es el volumen total de todos los espacios cerrados de 
un buque (sin incluir los tanques de lastre), expresado 
en toneladas Moorson. Se utiliza para el cálculo de 
pagos de derechos, cuotas, pilotaje, peajes, etc. 

1-----------------------t..,------·-~--·------------------4 
Acercar, arrimar el costado de una embarcación a Atracar 
cualquier parte, especialmente a un muelle. 

1-------------------------+:::::---,----.,..-,c-----------· 
Avituallamiento Es el suministro de todos aquellos insumos que 

Babor 

requiere la embarcación y sus tripulantes para la 
realización de sus viajes. 

Lado Izquierdo de Í.ma-embarcación mirando de popa 
a proa hacia el lado izquierdo de la nave 

1----------------------f-=-----c---------· Cualquier señal levantada en una posición visible Baliza 

1 

fBocana 

1 

sobre una costa, un banco de arena, un arrecife, un 
muelle, etc. que sirve de guia o advertencia a los 
navegantes. Hay balizas de señal, de refugio, de 
enfilación, flotantes. iluminadas. etc. 

Es la entrada de mar abierto a la zona abrigada, puede 
ser natural o artificial, en cuyo caso estará limitada por 
rompeolas o escolleras debidamente señalizados. 

1 -----------------------+=-----=------,----- ------------·---------< 
rBoya Cuerpo flotante sujeto en el fondo del agua, que se 
1 coloca como señal o como alemento de amarre. 
--- ----------·------------------+---------------------------< 
Cabotaje 

- -------------------------------
Calado 

Cuando sólo se atienden embarcaciones, personas y 
bienes en navegación entre puertos, terminales y 
marinas nacionales. 

Distancia- vertical--medida -desde-la parte sumergida 
más baja de un barco hasta la superficie del agua 
(línea de flotación). En un puerto es la altura que 
alcanza la superficie del agua sobre el fondo. 

Capacidad de Carga ___________ Sedefine como-toneladasdepeso muerto (T.P.M.) 

Carga contenerizada 

---·------------------------
Carga general fraccionada o suelta 

carga-mane]aciaencontenedores que se intercambian 
entre los modos de transporte 

--------------< Es la carga que se maneja en sacos, cajas, bultos, 
pacas, piezas, maquinaria, etc. 

- - ---------------------~-------·----------------~ 
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Concepto Definición 
Carga general unitizada Es la agrupación de un determinado número de 

artículos para formar una unidad de embarque para 
facilitar su manejo. Por ejemplo tarimas, contenedores 
y vehículos. 

-~~------------------t,-..,.-,-,----,-----,----,-,-----,-----,---j 

Ciaboga Maniobra de una embarcación, consistente en bogar 

Concesión 

Contenedor 

Costa 

avante los remos de una banda y hacia atrás los de la 
otra. La misma maniobra en un barco, per medio del 
timón y la máquina. 

Título que otorga la SCT para la explotación, uso y 
aprovechamiento de bienes del dominio público en los 
puertos, terminales y marinas, así como para la 
construcción de obras en los mismos, previo 
cumplimiento de los requisitos de la Ley. En el casi de 
APls, sólo se otorga a sociedades mercantiles 
mexicanas. Fuera de las áreas concesionadas a una 
API, se otorga a ciudadanos y a personas morales 
mexicanas. 

Caja prismática de sección cuadrada o rectangular, 
destinada a transportar y almacenar cantidades 
máximas de todo tipo de productos y embalajes, que 
encierra y protege los contenidos de pérdidas y daños; 
que puede ser conducido por cualquier medio de 
transporte, manejado como "unidad de carga" y 
trasladada sin remanipulación del contenido. Las 
dimensiones del contenedor con uso más extensivo 
son 8x8x20 pies y de 8x8x40 pies. 

Franja de tierra de ancho indefinido que se extiende 
desde la linea de playa hasta el primer cambio notable 
de terreno 

--------------------------!---------------·----------------! 
Darsena Lugar resguardado del mar y el oleaje en los puertos, 

para abrigo o refugio de la naves. 
-··-----,--=-c---------------+c~--,-~ -·-·--·---------< 
Darsena de Ciaboga Es el área marítima dentro del puerto, donde los 

barcos hacen las maniobras de giro y revire con el fin 
de enfilarse hacia las distintas áreas del puerto; es la 
representación esquemática del circulo de evolución 
que sigue un barco en esta maniobra, puede o no 
estar incluida la maniobra de parada 

----------------------+---·-·---- ----------------- ------·---------------< 
Dragado Operación que consiste en excavar bajo el agua para 

limpiar el fondo de los puertos, ríos, canales, lagos, 
etc. 

=.-----~-------------------+~-- --------- -- --- ------ -------- - ------------< 
Escollera Es una estructura que penetra en el mar abierto y 

proyectada para evitar el azolvamiento de un canal por 
los materiales del acarreo litoral, así como dirigir y 
encauzar una corriente o reflujo de marea (vaciante). 
Las escolleras se construyen en la desembocadura de 
un rio o de un canal de marea para ayudar a 
profundizar y estabilizar el canal de navegación. 



Concepto Definición 

Eslora 

Espigón 

Estribor 

Máxima dimensión entre las caras externas de la proa 
y la popa. 

-·------- -----+----------------..,---,...---------:--:-1 
Es una estructura protectora de la costa construida 
generalmente perpendicular a la línea de playa para 
atrapar el tranporte litoral o retardar la erosión de la 
playa. 

-- -----------Costado derechodelaembarcació·ñ~mirando de -PoPª 
a proa. 

------------- -·-·---·---------+-------·----------------- ----~- ---------·---
Faro Torre alta, construida en un sitio elevado para fijar en 

Fondeadero 

Granel 

Infraestructura portuaria 

Instalaciones Portuarias 

Litoral 

LOngitud de Atraque 

la parte superior luces que sirvan de guia a los 
navegantes. 

Son áreas de agua que sirven para el anclaje, cuando 
los barcos tienen que esperar un lugar de atraque. el 
abordaje de tripulación y abastecimiento, inspección 
de cuarentena y algunas veces aligeramiento de 
carga; su localización debe de ser estratégica, según 
la función que se tenga que cumplir, aunque 
generalmente se ubican junto a los canales de 
navegación. sin que entorpezcan los movimientos de 
otros buques. 

Es la carga que se maneja suelta, es decir, sin envase 
o empaque. Se aplica a carga seca como granos 
agrícolas y productos minerales y fluidos como 
petróleo y derivados. azufre, melazas, aceites 
vegetables, etc. 

Son las construcciones integradas por las obras de 
protección (rompeolas, escolleras, espigones, diques), 
faros y señales, áreas de fondeo, muelles, patios; 
accesos ferroviarios, carreteras, fluviales y oleoductos. 

Las obras de infraestructura y las edificaciones o 
superestructuras, construidas en un puerto o fuera de 
él, destinadas a la atención de embarcaciones, a la 
prestación de servicios portuarios o a la construcción o 
reparación de embarcaciones. 

Relativo a las riveras del mar. Costa u orillas del mar 

El tramo que en un atracadero o muelle ocupa una 
embarcación para sus maniobras de carga y descarga; 
embarque y desembarque de pasajeros. 

-------------------------tc-c-----·---,-,----......,-------------------1 
Malecon Muro perimetral que delimita a la dársena 
--------------------------·-+----------------------------1 
Manga Es la máxima dimensión transversal del buque. 

149 



Concepto Definición 
Marea 

Muelle 

Oleaje 

Peso Muerto 

Movimiento regular y periódico de las aguas del mar, 
cuyo nivel sube y baja alternativamente debido a la 
atracción de la luna y del sol. Existen diferentes 
niveles del mar que se miden respecto al nivel medio 
del mar. Estos niveles son: pleamar máxima 
registrada, pleamar media superior, pleamar media, 
medio de marea, bajamar media, bajamar media 
inferior y bajamar mínima registrada. 

Obra o construcción formada artificialmente a la orilla 
del mar, río, lago, etc. que puede ser utilizada para 
facilitar el embarque y desembarque de mercanclas y 
personas. 

Es la acción y efecto de formación de ondas que se 
desplazan en la superficie de las aguas por la acción 
de viento. 

Es el que se integra con el peso de la carga, 
combustible. agua. Víveres, lubricantes. efectos de 
consumo y tripulación. 

Popa Parte postrior de la nave donde se halla el timón. 
tcP'""o_rt_e-------------------r=E'""s-e-.,--1 pe--so-d-,-e~la-carga que transporta el buque. 

Porte Bruto Es el peso capaz de transportar el buque. 
>---------------------+---------Porte Neto Es el peso de la carga mázima transportada por el 

Proa 

Puerto 

Reeinto Portuario 

buque, y que paga su traslado. 
Parte delantera de la nave. _______________ _, 

El lugar de la costa o r(be-ra-habilitado como tal-pare¡ 
Ejecutivo Federal para la recepción, abrigo y atención 
de embarcaciones, compuesto por el recinto portuario 
y. en su caso. por la zona de desarrollo, asi como por 
accesos y áreas de uso común para la navegación 
interna y afectas a su funcionamiento; con servicios. 
terminales e instalaciones. públicos y particulares. 
para la transferencia de bienes y transbordo de 
personas entre los modos de transporte que enlaza. 

La zona federal delimitada por la SCT y por la 
SEMARNAP en los puertos, terminales y marinas, que 
comprende las áreas de agua y terrenos de dominio 
público destinados al establecimiento de instalaciones 
y a la prestación de servicios portuarios. 

-··- --~-~~~--------------+-------------------------__, 
Roll on Roll off Transferencia por rodamiento. Sistema de 

Rompeolas 

transportación marítima que se efectúa con 
embarcaciones especialmente construidas para que la 
carga de muelle a barco o viceversa, entre y salga 
sobre elementos rodantes. 

Una estructura que protege del oleaje un área de 
playa, un puerto o un refugio. 
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Concepto Definición 
Superestructura portuaria 

Tara del contenedor 

Terminal 

TEU 

TllE 

TIR 

Viento 

Viento Dominante 

Viento Reinante 

t---· 
VPN 

----

Zona de desarrollo portuario 

Zona de Influencia 

L 

Es la integrada 
marítimas, equipo 

por bodegas, cobertizos, estaciones 
portuario y marítimo, subestaciones 

e agua potable y drenaje, plantas de 
esechos y edificios para oficinas 
s. 

eléctricas, redes d 
tratamiento de d 
públicas y privada 

Peso del recipie 
··-------------,-----,----,.t 

nte vacío, cuyo valor es de 2.1 
toneladas para contenedor de 20 pies y de 3.5 

ntenedor de 40 pies. toneladas para co 

La unidad establ 
---------~------1 

ecida en un puerto o fuera de él, 
formada por obras , instalaciones y superficies, incluida 

que permite la realización integra de 
aria a la que se destina. 

su zona de agua, 
la operación portu 

Unidad equivalen! 
-----------,.----~,.----,---~ 

e a un contenedor de 20 pies de 
largo. Siglas 
Equivalente Unit" 

Tasa de Interés 
caso el Banco de 

del término en inglés "Twenty 

1 nterbancario, Lo emite en nuestro 
México. 

Tasa Interna de 
---------,---,----,,..--,---t 
Retorno. Es el máximo rendimiento 

que ganan las inv ersiones realizadas en un proyecto al 
e calcula con VPN=O término de éste. S 

------·----- _____________ __, 
Corriente horizont al (o casi) de aire que circula con 

d a la superficie terrestre. relativa proximida 
-------

Dirección en la q 
máximas durante 

ue el viento incide con velocidades 
el periodo de observación. 

Dirección en la que incide el vient._o_c_o_n __ m_a_y_o-lr 

frecuencia durante el periodo de observación. 

Valor Presente Ne 
------·------· ·---------.,.----! 
to. Es el valor medido en deniro de 

hoy, de un proyec to de inversión; es el equivalente en 
de todos los ingresos y egresos, 
s. que constituyen el proyecto. 

dinero actuales 
presentes y futuro 

---
El 

________________________ _, 
área construid 

privada o del domi 
entidades federati 
establecimiento d 
servicios o de cu 
función portuaria y 
puerto. 

a con los terrenos de propiedad 
nio privado de la Federación. de las 
vas o de los municipios, para el 
e instalaciones industriales y de 
alquiera otras relacionadas con la 
. en su caso, para la ampliación del 

---- ·-------- .. -------
También 

·-· --·----- -------------1 
conocid a como hinterland, es la zona 

terrestre atrás de 
producen o transf 

1 puerto en la cual se consumen, 
orman los productos que se mueven 

a través del puerto 

TESIS CON 
FALLA DE rorG.EN ------··-
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