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EVALUACION FNAN [ERA DEL
PUENTE TERRESTRE DEL ISTMO DE
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RESUMEN

La presente tesis, pretende justificar la inversidn de crear un sistema de
transporte intermodal [buque portacontenedores — ferrocarril —~ bugque
portacontenedores] con la intencién fundamental de establecer un negocio
competitivo y de gran escala, para, primeramente, atraer la atencidn de
inversionistas tanto del sector privado como gubermamental, mientras se logra
el desarrollo sostenido de una empresa rentable y segundo, apoyar el
desarrollo regional de la zona de influencia del Istmo de Tehuantepec.

A partir del andlisis de la evaluacion de proyectos de inversion, se determinan
las variables a considerar, se analizan detalladamente los datos significativos
para el proyecto y se llega a los resultados que propone la metodologfia,
arrojando resultados interesantes para evaluar el proyecto.

Con relacidn a la inversion Inicial estimada [tasada en unos 472 millones de
pesos], se concluye el posible resultado bajo la expectativa de dos posibles
escenarios, (alternativa favorable y alternativa desfavorable), ambos con
alentadores indices de recuperacién de la inversidén para un horizonte de
planeacion de 20 afios. La alternativa favorable arroja una ganancia neta de
818 millones de pesos y la alternativa desfavorable una ganancia neta de 415
millones de pesos.

Es de mntuir, que a pesar de que todos los factores claramente especificados en
este trabajo fueron analizados con su debida afectacién en torno al proyecto; el
referirnos a factores intrinsecos, como lo serian fuentes de empleo derivados al
mayor flujo de economia inyectada a la zona de influencia, zonas de desarrollo
alternas para la implantacién de prestadoras de servicio, etc., hacen ain mas
interesante la posibilidad real del desarrollo del proyecto.

Es mi intencion, el hacer patente la factibilidad del puente terrestre y su
adecuada administracién como alternativa potencial v real aia cesién de los
derechos del canal de Panama efectuado este afio.

Sinceramente:

José Florido Araujo.
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1. Definicion del provecto:

1.1 Introduccidn:

El proyecto del puente terrestre entre el Atlantico y el Pacifico a través del
Istmo de Tehuantepec para facilitar el trafico interocednico de mercancias
nacionales e internacionales con el sistema de transporte intermodal, obedece a
una clara identificacién de la oportunidad de explotar en beneficio de México
la ventaja competitiva de naturaleza estructural, que presentan tanto las
caracteristicas fisiograficas de la zona istmica como su infraestructura de
transporte existente, para el beneficio de la regién y del pais.

1.2 Obietivo General:

Evaluar el concepto de puente terrestre entre los puertos de Coatzacoalcos y
Salina Cruz, con la finalidad de facilitar el trafico interoceanico de mercancias
nacionales e internacionales bajo el sistema de transporte intermodal.

1.3 Objetivo Especifico:

El tema de esta fesis, es la evaluacién, el estudio de factibilidad y el pronéstico
de trafico, debido a la atraccién de carga internacional en transito a través del
Istmo de Tehuantepec, no obstante, se han afiadido todas las caracteristicas
deseables en un estudio formal de evaluacién de proyectos financieros, asi
como también el andlisis y la administracion de su correspondiente riesgo.

Se busca a su vez 1a justificacién de readecuar terminales especializadas para
el manejo de carga contencrizada en ambos extremos del corredor (Salina
Cruz / Coatzacoalcos).
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1. Definicion del provecto:

1.1 Introduccidn:

El proyecto del puente terrestre entre ¢l Atldntico y el Pacifico a través del
Istmo de Tehuantepec para facilitar el trafico interocednico de mercancias
nacionales e internacionales con el sistema de transporte intermodal, obedece a
una clara identificacion de la oportunidad de explotar en beneficio de México
la ventaja competitiva de naturaleza estructural, que presentan tanto las
caracteristicas fisiogréficas de la zona istmica como su infraestructura de
transporte existente, para el beneficio de la regidn y del pais.

1.2 Obietivo General:

Evaluar el concepto de puente terrestre entre los puertos de Coatzacoalcos y
Salina Cruz, con la finalidad de facilitar el trafico interoce4dnico de mercancias
nacionales e internacionales bajo el sistema de transporte intermodal.

1.3 Objetivo Especifico:

El tema de esta tesis, es la evaluacidn, el estudio de factibilidad y el pronéstico
de trafico, debido a la atraccién de carga internacional en transito a través del
Istmo de Tehuantepec, no obstante, se han afiadido todas las caracteristicas
deseables en un estudio formal de evaluacién de proyectos financieros, asi
como también el andlisis y la administracion de su correspondiente riesgo.

Se busca a su vez la justificacién de readecuar terminales especializadas para
el manejo de carga contenerizada en ambos extremos del corredor (Salina
Cruz / Coatzacoalcos).
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1.4 Hipdtesis:

Esta tesis, pretende fundamentar la inversién productiva para el puente
terresire del Istmo, enmarcando para tal efecto, ¢l estudio de la demanda
petencial asociada a sus distintos segmentos de mercado.

Jrio de los postuiados principales, es el hecho de que en el 2000 se veré
influenciade las rutas mundiales de navegacidn por el efecto que ocasionara la
evidente entrega del Canal de Panamé a los panamefios, motive por el cual, se
pretende convencer al inversionista [tantc del sector privade como ¢l
gubernamental], a reactivar, modernizar y explotar el tramo que comprende el
ferrocarril del Istmo de Tehuantepec y modernizar terminales especializadas
en ambos extremos de la ruta.

1 - . - .
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1.5 Metodologia general para la evaluacidn financiera del puente terrestre del
Istmo de Tehuantepec™:

FORMULACION Y EVALUACION
' DEL PROYECTO

 DEFINICION DE
© OBIETIVOS " -

1. Formulacion y Evatuacién de Provectos de Inversion, Nacional Financiera, Quinta Reimpresién
Incetricumbre 100%

Nivel de analisis de los estudios sobre los proyectos de inversion.
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.6 Miarco de referencia:
1.V Marco ae referencla:

o

—
N

1.6.1 Ei Istmo de T, chuantepec y el proyecto de una conexion Interocednica,

A raiz del descubrimiento del Océanc Pacifico, realizado por Balbea cerca de
la ciudad actual de Panami en 1513, ha existido e] convencimiento
generalizado del valor quc representa vara el tréfico marftimo de la existencia,
bien sea de un puenie terrestre o de un canal interocednice, en 1s zons istmica
de las Américas, que se extiends desde la regidn de Tenuantepec en Meéxice,
hasta la zona de Darién en Panama.

En efecto, una vez consumada 13 conquista de iz Nueva Espafia, Hernén Cortés
logré del rey la concesidn del corredor de 300 km. que se alarga desde
Coatzacoalcos hasta lo que actualmente es Salina Cruz, sin mayores
consecuencias, puestc que se dedicd g sus actividades expansionistas en
Honduras. EBn 1524, Carlos V de Espafia ordené los primeros estudios
topografices para la construccién de un canala través del Istmo de Panama,
perc ambos intentos quedaron archivades sin efecto durante casi 300 afios de
dominacién espafiola en América,

Posteriormente, el Virrey Bucareli retomd I vieja idea de Cortés, mands
estudiar la topografia de la zona Y propuso a la corona espaficla la
construccién de un canal en el Istmo de Tehuaniepec para unir el Golfo de
México con el Geéano Pacifico. Aun con el interés de Espafia y antes de que
alguna accién pudiera tomarse, se inicid la larga lucha por la independencia y
Madrid hubo de OCuparse mds por este aspecto, per lo que el provecto se
desvaneci6é nuevamente.

Cuando la dominacién espaflola inicid su disolucién hacia 1820, los demss
paises europeos v los Estados nidog de Nerteamérica, mostraron un especial
interés, premoviendo el proyecto de un canal interocednico para la zona
istmica.

[u——
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1.6.2 Zona Istmica de la Américas

En 1849, cuando la fiebre del oro de California y Nevada conmociond al
mundo, miles de aventureros de la costa Este de Estados Unidos y de Europa
se dirigieron a la costa occidental de Norteamérica, estableciendo tres puentes
terrestres por la zona fstmica, cruzando a pie o en mula a través de
Tehuantepec, Nicaragua y Panama. Este evento precipitd un tratado entre ios
Estados Unidos y Colombia, mediante el cual se construy6 el ferrocarril de
Panama, iniciando operaciones por demas exitosas a partir de 1855. En esta
forma qued6 constituido el primer puente terrestre de pasajeros y de carga
mediante transporte ferroviario entre dos océanos.

Toco a Norteamérica establecer un segundo puente cuando en la primavera de
1869 se encontraron en Promontory Point, Utah, el Central Pacific y el Union
Pacific, conectaron con el ferrocarril transcontinental la costa del Atlantico
con €l puerto de San Francisco.

Ante el éxito de las obras anteriores, los avances tecnoldgicos en materia
hidrdulica y la apertura del Canal de Suez en 1869, surgieron a partir de 1870
nuevos proyectos para un canal fransistmico en alguno de los sitios
investigados hasta entonces. Los franceses lucharon durante veinte afios, a
partir de 1880, en la construccién de un canal elevado a través de Panams,
pero fueron derrotados por enfermedades y problemas econdmicos.

Hacia 1880, después de prolongadas negociaciones con el gobierno de Porfirio
Diaz, los ingleses construyeron a través del Istmo, el ferrocarril de
Tehuantepec, con instalaciones portuarias de apoyo en Coatzacoalcos y Salina
Cruz'. En 1907, terminadas las obras, se empezé a mover la carga de una
costa a la otra en mas de 20 trenes que efectuaban el recorrido diariamente en
lo que muchas naciones llamaron la realizacién del suefio del hombre de unir
el Pacifico con el Atlantico. Sin embargo, el éxito de este puente terrestre
Interoceanico fue efimero, debido en parte al movimiento revolucionario de

1910 pero fundamentalmente con la apertura del Canal de Panama en 1914,

1 Carrasco, R.. Bibliografia del Istmo de Tehuantepec, SREDTE, Méx. , 1948
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Evalnacion Financigra del Puente Terresize del Istmo de Tehuantenec

1.6.3 El Cancal de Panamd

Con el tratado del canal de Panamé de 1903 entre los Estados Unidos y la
nueva Republica de Panamd, independizada de Colombia vy la compra de los
derechos a la compafifa francesa, se llevd a cabo ¢l monumental provecto que
duré 10 afios en construccién y que costd $387 millones de dolares. La
apertura del canal en agosto de 1914 terminé con la importancia interocednica
de mercancias por puentie terrestre, promoviendo asi el transporie por via
maritima exclusivamente.

La efectividad técnica v financiera en la operacion del Canal de Panama en los
ultimos sesenta afics, la capacidad adicional construida de inicio en el proyecic
y la genuina preccupacién de los paises latinoamericanos ante la posibilidad de
una nueva posesién exiranjera deniro de su pals, semejante al caso de Fanama,
disminuy$ sustancialmente el interés de otros palses ceniroamericancs y \
particularmente Méxice, en la construccidn de un segundo canal interoceénico. 1

71 legitimo derecho a mantener intacta la soberania del femritoric mexicano
dado que un proyecto de la magnitud de un segundo canal a {ravés del Istmo
de Tehuantepec significaria un costo de construccidn que no podria afrontar et
pais sin apoyo extranjerc y las correspondientes concesiones, ha impedido,
afortunadamente para México, cualquier iniciativa seria de un proyecto de
canal interccednico a través del Istmo de Tehuantepec.

1.6.4 Evolucidén del comercio interocednico.

Ta apertura del canal de Panamd, introdujo una dréstica reduccitn en la
distancia de recorrido de las distintas rutas maritimas entre el Pacifico y €l
Atlantico, constituyéndese asi, en un promotor muy importante del comercio
exterior maritimo, favorable a2 todas las naciones en general, perc muy
particularmente al trafico de mercancias de importacién y exportacidn ce
Norteamerica.

8

2! ntmerc de frénsitos anuales de embarcaciones comerciales,
evolucionado, de 1,058 en su primer afio ge utilizacidn, hasta 14,000 durante
1984 en gque mosird un méximo, debido fundamentalmente al cierre del canal
de Suez, disminuyendo posteriormente, {(en 1987 se registraron cerca de

12,000 transitos).

A
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Aun cuando la capacidad 1iltima estimada del canal es del orden de 30,000
transitos anuales, existe otro tipo de limitaciones fijadas por la dimensién de
sus esclusas (permiten acomodar embarcaciones con dimensiones méaximas de
975 pies de eslora, 106 pies de manga y calado de 40 pies); por la cantidad del
suministro de agua disponible para la navegacion y para la operacidn de las
esclusas, as{ como por las restricciones que la operacion de las mismas impone
en ¢l nimero de embarcaciones que pueden transitar en un determinado
periodo de tiempo.

Asimismo, la negociacion, firma y ratificacion del nuevo Tratado del Canal de
Panama, efectuada duranie 1977 y 1978, mediante el cual los Estados Unidos
entregarén el canal a Panama en forma gradual y ordenada entre 1978 v el afio
2000, genera una nueva situacion mundial. Es razonable esperar, que como
consecuencia de ello, los paises que dependen fundamentalmente del Canal
para su comercio maritimo, como es ¢l caso de los paises de la costa de
Sudamérica, Estados Unidos y Japdn, busquen opciones alternativas a la
utilizada. Esta nueva situacién, abre un capitulo més en la larga historia de los
cruces interocednicos. Sin embargo, es muy probable que en el futuro, el
concepto de canal deje paso nuevamente al concepto de puente terrestre,
sobretodo si se tiene en cuenta la evolucién esperada de la tecnologia del
transporte maritimo de carga.

1.6.5 El transporte intermodal y los puentes transocednicos.

Una revolucién en los modos de transporte de mercancias, puede observarse a
partir de las ultimas décadas. Le evidencian el crecimiento de voldmenes de
carga acrea, el advenimiento definitivo del transporte intermodal de carga
contenerizada, la modalidad roll-on / roll-off para el cargamento directo a
embarcaciones de los trailers del auto transporte, el desarrollo de los sistemas
de puentes terresires transcontinentales para el cruce interocednico de carga
por ferrocarril en trenes unitarios y la nueva tendencia hacia el procesamiento
de materias primas en sitios cercanos a sus fuentes de abastecimiento.

El sistema de transporte intermodal ha permitido desenfatizar las diferencias
entre el fransporte terrestre y el maritimo, centrando la importancia en el
contenedor, mas que en ¢l modo de transporte, y por tanto disminuyendo la
Importancia estraiégica de los canales interoceanicos.
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El cierre del canal de Suez, 2 mediades de los afios 70, la presién de lasg
negociaciones con Panami por el nuevo tratado, el desarroilo del sistema
intermodal de transporte vy fundamentalmente factores de tiempo y coste,
hacen surgir nuevamente a partir de 1972, las opcicnes de los sistemas de
puente y mini puente terrestres, con base en el transporte rapide por {errocarril
de costa a costa, como los que ha 11"'1p]amado Norteamérica de Seattle y San
Francisco a Nueva York v de los Angeles a Houston, entre otros, asi como el
Transiberiano habilitado como tal por Iz Unidn Soviética.

Bl costo actual de operacién de los puentes terrestres es desde luego superior al
coste del transporte maritimo por una ruta ocednica a través del canal de
Panamé, sin embargo, las empresas de transporte que efrecen los servicios en
jos Estados Unidos operan bajo las mismas tarifas ambas opciones, con objeto
de generar un volumen de mercado conveniente para sus puentes terrestres. El
concepto de puente terrestre obliga a la transferencia de contenedores en los

il emos del mismo y a transporte en ferrocarril o carretera, a 1o large
de mas de 4 800 km. mtre ambas costas de EE.UUL

1.6.6 Probable evoiucion del Transporte iaritimo

Las ventajas del transporte intermodal para el comercic exterior de los paises y
la creciente competencia en los mercados internacionales, seflalan un camino
hacia la especializacién de las terminales portuarias en el manejo automatico
de carga contenerizada, lo que generard cada vez un mayor volumen de

conteneaocres a m;meg ar.

A su vez, el incremento constante en el icnelaje de carga conienerizada,
llevard a la construccién de bugues portaconienedores tipo Jumbo cuya
inversidn (se habla actualmente de 50 millones de délares por barco
portacontenedor) obligard a dedicarlos a rutas regulares con itinerarios fijos,
modiﬁcande las rutas de wafice entre unos cuantes puertos especializados, a
ampos iados de los puentes terresires sstratégicos y en los puertos principales
de los palses industriales.

La conjuncién actual de la serie de eventos sefialados ofrece una vez mas a
éxico la oportunidad de aprovechar la ventaja estructural del Istmo de
Tehuantepec. En efecto, a la luz de los nueves desarrollos exdgenos, €
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corredor del Istmo surge como el puente terrestre con una longitud de sélo 300
km., mds cercano al pafs, cuyo volumen de trafico contenerizado es el mayor
en el comercio mundial y que cuenta con una infraestructura de transporte
ferroviario, carretero y portuario en operacién (atin cuando requiera de una
habilitacién medianamente importante), lo cual ofrece una opcién valida a los
paises que necesitan el cruce interocednico para su comercio exterior.

Ante semejante coyuntura de naturaleza internacional vuelve precisamente
ahora la vigencia del Istmo de Tehuantepec, que hace necesario analizar de
manera concomitante la situacién nacional por lo que se refiere al desarrolio
de la regién del Istmo.

1.6.7 El desarrollo concertado para el Istmo

El desarrollo del pais durante los 1iltimos regimenes ha sufrido dislocamientos.
Sm embargo, hoy en dfa no es posible cerrar las puertas a la inversién
inteligente. Toda la problemética que hemos vivido en los tltimos afios no es
facil de superar, pero se avecina una importante etapa de globalizacién via
comercio electrénico y conceptos globales. México debe dar un nuevo giro a
la recuperaciéon y nuevo impulso bajo la politica clara de aprovechar las
fortalezas que ofrecen los recursos del pais de una manera racional y
congruente.

Debe basarse en un desarrollo independiente y equilibrado del pais. Debe
pugnarse por un equilibrio geografico, buscando nuevos desarrollos en los
sitios en donde se encuentran los recursos naturales que fundamenten una
sélida base econdmica para los asentamientos humanos.

Como parte de esta nueva visidn, la zona del Istmo de Tehuantepec ha sido
identificada como zona prioritaria para impulsar el desarrollo regional,
atendiendo a la abundancia de todo tipo de recursos. Aunado al
descubrimiento de importantes yacimientos petroliferos en la regién istmica,
cuya explotacion se ha iniciado desde temprano 1977, se cuenta con
abundancia de tierras y agua disponible, de energia eléctrica generada en la
region, de minerales como el azufre entre otros, de actividad agropecuaria
tropical as{ como de recursos humanos, cuya incidencia explica la
conveniencia de impulsar un desarrollo planeado en el Sudeste en general y en
el Istmo en particular.
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No sélo los recursos potenciales, sing también la base industrial integrada per
refinerfas, clantas de etilenc y amecniaco, plantas de mineral de azufre y
fertilizantes, asi como un complejo petroquimico en Ceatzacoalces, conforman
12 base del desarrolio previsto para esta regidn del pals.

[.6.8 Vocacion potencial del puenie terrestre del Isimo

Urn esfuerze de sintesis permite conjugar el potencial de desarrollo regional, la
pelitica deliberada de descentralizacion v la ventaja competitiva que constituye
el istmo desde el punto de vista de transporte maritimo, para identificar la
oportunidad de establecer un puente terrestre para el tréfico infraregional ¢
interocednico, aprovechando las caracteristicas del transporte intermodal.

El proyecto del corredor transistmico no pretenderia establecer un servicio de
paso interocednico general para todas las naciones, como fueron concebidos
los pasos de Suez y el Panamé, sino més bien para aprovechar la necesidad de

3 ot T+aw + T4 o o7 3
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una de las razones por la cual se han establecidos Ios puentes terrestres de
EE.UU., Canada y la extinta Unidn Sovigtica.

Cuelquier desarrolle industrial en la zona de Coatzacoalcos, requerira de
fuerte apoyo portuario para sus importaciones y més aun, para la exportac ié
de productos terminados, en afios venideros. Este desarrolle regional, se
beneficiara sin duda por la posicién ventajesa del istmo, y habra necesidad de
proporcionarie una salida hacia el pacifico, lo que equivale a instrumentar un
corredor terrestre para apoyo del desarrollo regional.

l

A su vez, el puente terrestre constituirfa un eslabén en la cadena que
moulsaria el desarrollo que se prevé para la regitn, debido a que el flujo
establecido de mercancias de tipo nacional e internacional,impuisaria al sector
transperte v acercaria a las zonas de desarrolio, los insumos requeridos para la
industria.

Complementariamente al establecimienio del puente terresitre para trafico
interocednico v con base en el flujo de mercancias infernacionales por una
region con gran abundancia de recursos energéticos; se identifica la
oportunidad de establecer una zona franca indusirial o zona libre, en donde se
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manufacturen productos terminados que permitan complementar el propio
desarrollo regional, con base en insumos internacionales a maquilar en el
istmo.

El concepto de puente terrestre delineado para acelerar la funcién doble de
impulsar y apoyar el desarrollo regional y complementariamente para el
trafico interocednico de mercancias internacionales en transito, que permitiera
una mayor captacién de divisas, no implicaria una inversién elevada, por lo
que, ademds de ser recuperable financieramente a un cierto plazo, no
requeriria financiamientos intermacionales cuya naturaleza y monto pudieran
comprometer en algin momento la soberania nacional y la integridad del
territorio.

1.6.9 Objeto del proyecto de puente terrestre del Istmo

Se propone Ia razén de existencia del puente terrestre de la zona del Istmo de
Tehuantepec para el manejo de carga contenerizada hacia el Atlantico y el
Pacifico y entre ambos océanos con los siguientes objetivos multiples:

a. Como instrumento importante a corto plazo, para impulsar el desarrollo
industrial previsto para la zona, al proporcionar de antemano la
infraestructura y el servicio de concentracién de insumos y distribucidn de
productos terminados que requerird la region del istmo.

b. Como infraestructura de transporte intermodal, para apoyar el transito
expedito y econémico de mercancias de importacidn, necesarias para el
consumo intermedio de la industria regional o para el consumo final de sus
habitantes, asi como el de mercancias nacionales de exportacién que 2
futuro generaran como resultado los planes de desarrollo de la zona.
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Los negocios v las guerras no son muy diferentes,
se ganan luchendo dic tras dia:

José Floride Arauvje
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2. Estudio de mercado

Se entiende por mercado, el 4rea en que confluyen las fuerzas de la oferta y la
demanda para realizar las transacciones de bienes y servicios a precios
determinados®.

2.1 Metodologia para andlisis del mercado objetivo en la evaluacidn financiera
del puente terrestre del Istmo de Tehuantepec':

ANALISIS  ASPECTOS
DE LOS f  DELA

" PRECIOS JJ COMERCIA-
- ' LIZACION

1. Formulacion y Evaluacién de Proyectos de Inversién, Nacional Financiera, Quinta Reimpresién
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2.2 Analisis de la oferta v demanda:

2.2.1 Analisis de la oferta.
Le intencidn de mencionar aquella competencia existente o con la posibilidad
de su desarrollo es con la finalidad de comparar 1o que estd operante con el
proyecis gue se propone. oay ¢os grandes agrupaciones que considerar:
o PFuente Terrestre dividiao en:

Mini Puente Terresire

Puente Terresire
o Canal Interocednico

2.2.2 Clasificacidn de los sistemas competitivos.

[4

Lo mas 16gico para clasificar la competencia directa o indirecta, es considera
todos los sistemas de transporte gue ofrecen el mismo servicic ¢ dan como
resultado total, ¢l tréfico de mercancia sobretodo en la zona istmica de

;s Ains T . AT ] Do ;. PR, o
Américas. Adict ONaiinenic, 8¢ Con idera el canal interocednico de ranamnia.

Puente terrestre se define como el cruce de contenedores mediante transporte
terrestre como parte integrante de una ruta maritima entre puertos. Ejemplo:
entre puertos de Europa y Asfa - Cceania.

Mini puente terresire se define al transporte de mercancias que involucrando
el transporte maritime como un primer paso, liega a una terminal maritima y
de ahi hasta una segunda ciudad portuaria ya sea por carretera o ferrocarril
[mini puente].

Es evidente la importancia de estas modalidades de transporte en la escena

mundial, ya que ellos guedan integrados desde hace muchos afios a las
distintas altemnativas para el irafico de mercancias.

O PR .
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2.2.2.1 Puentes terrestres existentes
a. Transiberiano
b. Transnorteamericano
¢. Europa Costa - Oeste de EE.UU.
d. Asia Costa - Este y Costa de EE.UU.
e. Australia Costa - Este y Golfo de EE.UU.

2.2.2.2 Puentes terresires potenciales

a. Canal Seco de Costa Rica
b. Balboa - Colén

2.2.2.3 Canal interoceanico
a. Canal de Panama
2.2.2 4 Canal potencial a nivel del mar
a. Nicaragua - Costa Rica
b.y c. Zona del Canal de Panamé

d. Zona de Darién
e. Colombia

SISTEMAS COMPETITIVOS
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2.2.2.1 Puentes terrestres existentes.

~—

a. iransiberianc

D

El puente terrestre Transiberiano, sirve de trénsito desde Europa v Lejano
Oriente. Kildmetros y kilémetros de vastas vias féreas enlazan al Viejo
continente y la extinta Unidn Soviética. Fl dato preciso de cuando inicid
cperacionss se remonta al afic del967. Cxiste el servicic de puente terrestre
{mar - tierra - mar) y se puede contratar desde los puertos del Reino Unido y
Leningrado. Ahi, los contenedores se mueven por ferrocarril hasta llegar a los
puertos Soviéticos de Nakhodka (8,700 km.), para luego transferir la carga via
ruta maritima al Japén y Viadivestek y en ocasiones para ser remitidos a Hong
Kong y Menila. Otra opcidén lo brinda el servicio por los puerios del
mediterranec al Mar Negro (Cdesa y Zhdanov) y desde ahi, se puede mover
carga por trenes unitarios de 100 contenedores de 20 pies hasta los puertos del
Pacifico.

Zl valor detectado en el servicio del puente terrestre Transiberiano, es
practicamente el de convertirse en una opcién razonable y competitiva a los
exportadores / importadores que usualmente tienen que recurrir a los servicios
de alguna lfnea naviera como la FEFC (Far East Freight Conference), que
mantiene el liderazgo de la ruta marftima a través del canal de Panami. Por
otroc lado, se presenta como una alternativa razonable para aquellos
conceslonarios de transporte terrestre y operadores de transporte multimodal
una coniribucidn interesante con la oportunidad de ingresar al comercio
muncial con un servicic competitivo.

b. Transnorieamericano.

Jiro puenie terrestre de igual relevancia, o es el Transnorteamericano, Dues es
un servicio altamente competitivo, sobretodo para lz ruta Europa / Asia.

Se identifican como jos princinales proveedores de esie servicio a la Sea-Land
Services Inc. y Sea Train Lines Inc. Ambos constituyen un hoiding. Sea-Land
Services Inc. Brinda un viaje semanal (por supuesto en ambos sentidos), desde
los puertos de Europa Norte y ¢l Lejano Oriente, pasando por [os puertos de
Nueva York y Oakiand. Todo esto Io realiza, en un tiempo estimado de 30
dias. La correspondiente capacidad de carga de trenes de 40 a 60 plataformas.

© 31 José Floride Aravio
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Su horario de salida es a las 4:00 p.m. los sdbados de Oakland, llegando a
Nueva York 1,000 hrs. después.

A su vez, Sea Train Lines Inc. , a través de un outsourcing estratégico, utiliza
sus barcos situados en el Atlantico Norte y los que tiene aparcados en el
pacifico en compafiia de los de la Japan Line, moviendo trenes de 60 carros
por semana en ambas direcciones.

Este servicio tiene un costo aproximado de entre 800 y 1,000 USD por los
servicios de transporte de un contenedor de costa a costa. Si observamos que
el coste del manejo del contenedor en los puertos extremos con un costo por
TEU aproximado de 100 USD se obtiene una cifra de trénsito aproximada de
entre 1,000 y 1,200 délares por TEU.

A partir de estas suposiciones en el servicio v los costos indicados por las
lineas de transporte maritimo se estima un volumen de manejo anual del orden
de 20,000 TEU.

El transporte a través del puente terrestre de los EE.UU. se estima en una via
de 4,800 km., en lo que es el tramo continental alternativo aldel Canal de
Panamé y al Transiberiano para aquellos exportadores e importadores
(Japoneses y europeos). Cabe sefialar que el verdadero beneficiario es el
transportador maritimo que opera simultaneamente todo el tramo y conlleva el
servicio hasta donde el cliente lo requiere. (Atldntico del Norte v del Pacifico
del Norte), ya que se genera un mayor volumen derivado del trafico Europa /
Asia.

¢. Mini puente Europa - Costa oeste de Estados Unidos.

Se identifica el mini puente terrestre entre los puertos del oeste de
Norteamérica y puertos Europeos a través de puertos de la costa del Atlantico
de EE.UU. y del golfo.

Quien ofrece este servicio, son {as lineas navieras Sea Land Services Inc. , Sea
Train International S.A. y United States Lines Inc. , que forman parte de la
North Europe-United States Pacific Freight Conference. También la
American Export Lines Lykes Lines y Manchester Liners..
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La compafifa de transporte Sea Land cubre el wamo de trafico de puertos del
mediterranec, via Nueva Vork y por ferrocarril a Seattle, Portland Oakland,
Sacramento y Los Angeles con un servicio semanal a un tismpo de marcha
promedic de 24 dias. Brinda a su vez un recorrido semanal entre los puertos
del norte de Buropa, via Houston, a los puertos del Pacifico de Norteamérica
en un tiempo estimado de 20 dias.

Quien cubre la parte terresire en el {ramo transcontinental lo cubre la FAX
(Freight All Kinds) a razén de $ 375 a2 $ 475 USD entre San Francisce v Los
Angeles v Nueva Orleans en ¢l Golfs de México.

El dato acerca de los volimenes transportados por las diferentes compafifa es

by Iy it
confuso, sin embargo, estimaciones de los ferrocarriles involucrados
proporcionan una cifra mayor a los 160,000 contenedores al afio.

d. Mini puente costas Golfo y este de Estados Unidos - Lejanc Oriente.

1 3 i ™ T -~ o ul a 314 iA 3
Otro mini puente terrestre se ubica entre los puertos de Estados Unidos en ¢l
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golifc y en la Costa del Atlantico y los puertos de Asia, a través de los puertos
de Norteamérica en ¢l Pacifico. Este servicio, constituye una alternativa a la
ruta por Panama.

Basicamente, es ofrecido por un vasto grupo de empresas navieras, en el cual

o
¥
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se comunican practicamente todas las posibles combinaciones a los puertos en
ambos extremos del servicio. Estas son: American President Lines, Japan
Line, K Line, Maersk Line, Mitsui OSX Line, NYX Line, Orient Overseas
Centainer Line, Sea Land Service, Sea Train Lines Inc., United States Lines y
Ja YS Line.

Los tiempos de recorrido varian seglin los destinos en Asia, perc un buen
aproximado se estima en: Golfo a Japén (13 & 15 dias), a (Taiwan 15 a 24
dias), a Hong Kong (22 a 24 dias) y por lo que se refiere a costa del Atldntico -
Japdn (17 dias), Taiwan (23 a 27 dias) y Hong Keng 125 2 26 dias).

Verdad es que la integracién en volimenes totales no ssté disponible para
todos los servicios y para todas las lfneas. En cualquier caso, el servicio
Seattle - Costa del Atldntico, operan las lineas: APL, X Line, NVK, Mitsui,
Showa Line, Burlington Northern hasta Chicago y Conrail hasta el Atléntico.

a - oo - .
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Los registros reflejan que ha existido un movimiento total en ambas
direcciones que ha aumentado considerablemente desde la puesta en marcha
del servicio en 1972 en que se movieron 300 contenedores, hasta 16,000 en
1987.

e. Mini puente costas golfo v este de Estados Unidos - Australia.

Este servicio lo proporciona Fesco Lines y consta de nueve puertos de la costa
este y tres puertos del Golfo de México, hacia y desde Melbourne, Sidney v
Brisbane con transbordo en Oakland.

2.2.2.2 Puentes terrestres potenciales
a. Canal Seco Puerto Limén - Caldera.

Existe, como en todo negocio, la posibilidad de que los competidores
potenciales se encuentren en condiciones de convertirse en competencia
directa. Para mayor referencia, opera en Costa Rica una terminal de
contenedores en Puerto Limon al lado del Atldntico. El tramo terrestre de 226
km., entre Puerto Limon y Caldera cuenta con una carretera exclusivamente en
el Atldntico hasta San José v de ahi a Caldera con otro tramo carretero.

b. Puente terrestre Balboa - Coldn en Panama.

El ferrocarril de Panama como los puentes extremos, Balboa en el Pacifico y
Colén en el Atlantico, serdn entregado al gobierno de Panami en fechas
proximas, lo que abre la posibilidad de establecer un puente terrestre para el
manejo de contenedores. No es dificil imaginar la propia disponibilidad del
Canal y por tanto la ventaja desde el punto de vista de costo del transito,
sobretodo en materia de precios, 1o que puede transformar al ferrocarril actual
con funcién de transporte de pasajeros al de transporte, para incrementar la
capacidad de transito via Panama.

2.2.2.3 El canal interocednico.
Existe una consideracién que debe hacerse al calce. Desde sus inicios, el

Canal de Panamd se consideré un éxito rotundo, al no encontrarse defecto
mayor y prueba de ello es que continta en operacién. Una de las constanies
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que contribuyeron a su triunfo fue la correcta planeacion para incrementar su
capacidad desde la concepcidn dei proyecto. Perc existe un detaile, dado 2
que exisie un sistema de exclusas, por ende, también un limite en el ntmero de
embarcaciones que pueden transitar por él, asf como caracteristicas especificas
de los barcos y calado que aceptan las exclusas. Por ofro lado, al crecer los
famailos y capacidades de los mismos, légicamente los costes en
mentenimientc y operacién se han incrementado y se incrementaran més hacia
les préximos afios, atn cuando se espera que el canal siga sisndo de gran
utilicad en los aflos més alla del 2000.

Aun cuando una gran verdad lo es el que la mayoriza de los barcos
medianamente seguirdn acomodéndose aqui a unos diez afios, la mayoria de
las embarcaciones no resultardn adecuadas para circular entre é1.

51 somos congruentes con lo expuesto com anterioridad, y debido al
mcremento de los cosms y escasez del combustible, en promedio, las

construccion y de operamém, gue en
definitiva, oougaran alas compa ﬁins navieras a tender a optimizar los costos y

operar en rutas que minimicen distancias de navegacion; teniendo que volver
definitivamente su mirada hacia los puentes terrestres.

El Canal de Panam4, hoy en dia, tiene como opcién el generar mayor
capacidad de transito, construyendo un tercer juego de exclusas. Sin embargo,
esto acarrearia como costo aproximado unos 5 billones USD.

Otra opeién viable 1o es la de una construccidn de un nuevo canal a nivel dei
mar, a efecto de complementar las funciones del canal, para lo cudl existen
inco sitios alternativos favorables.

2.2.2.4 Canal potencial a nivel del mar.
a. Nicaragua - Costa Rica.

Una alternativa  plausible, serfa un canal a través de Nicarague,
especificamente en su frontera con Costa Rica. Céalculos conservadores,
arrojan que cuande menos, se reduciria en 850 km., el vigje desde Nueva Vork
v San Francisco, hablando del transito 2 través del canal de Panamd. Hstudios
realizados en 1980 arrojaren que el proyecto costaria 11.0 billones USD, que

@
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minimiza sustancialmente la posibilidad de desarrollo del proyecto, sin afiadir
que en esta zona existe una constante actividad sismica.

b. y c. Zona del Canal de Panama.

Dos rutas adicionales, cerca de la zona del Canal de Panami para la
construccion de un cruce sin exclusas, estdn en seguir el trazo actual, sélo con
la excepcion de rectificar el corte Gaillard y d4ndole un calado de 85 pies bajo
el nivel del mar. La segunda opcidn, es partir del mismo inicio actual donde el
rio Chagres desemboca en el canal y seguir hasta el corte Gaillard, kilémetro y
medio hacia el oeste. Esta opcidn a su vez es desalentadora, pues hablamos
aqui de un costo aproximado de 4.0 billones de USD.

d. Canal de Darién.

Por el Este de Panam4, entre la bahia Caledonia en el Caribe y ¢l Golfo de San
Miguel en el Pacifico, podria concebirse un corte, por entre la peninsula de
Darién con la intencién de construir un canal a nivel del mar. Pero este
proyecto presentarfa dificultades en cuanto a la ingenierfa, por la regién
montafiosa que atraviesa.

e. Colombia.

En el Golfo de Uraba (Atlantico) y la Bahfa de Humboldt (Pacifico), se
extiende una regién en el territorio de Colombia, por entre los rios de Atrato y
Truando, con una extensién total de 160 km. Esta opcidén en especial,
requeriria también del auxilio de alta ingenieria con costos muy elevados.

En concreto, nos damos cuenta de que opciones potenciales de un nuevo canal
Interocednico son escasas, como es evidente, se harfa necesario un consorcio

Internacional que pudiera echar a andar el proyecto.

2.2.3 Analisis de la Demandu:

A partir de los antecedentes sucedidos en el capitulo anterior, podemos intuir
que se identifica un mercado potencial probable para el caso que nos ocupa en
cuanto a las mercancias de importacién y exportacion hacia el istmo, que serdn
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factibles de contenerizarse y se espera un crecimientc posterior como
consecuencia cel desarrolic regional per el proyecto.

No menos notorio, lo constituye otra parte del mercado potencial
contenerizado ¢ contenerizable en un futuro gercane el que realiza el cruce
interoceanico por el Canal de Panam4, en el caso de que ¢l puente mexicano
represente una ventaja econdmica ¢ una aliernativa razonable de estrategia

comercial en vista de lo relativamente incierto de 1 operacion futura del canal.

En este capimio se lleva a cabo la estimacién cuantitativa del mercado
potencial actual y futuro del proyecto, hasta el horizonte del afic 2020,

£n todas las estimaciones, hay un cierto elemento de juicio, pers cuando los
datos estadisticos son limitados, la previsién debe basarse sobre juicios de
opiniones de expertos bien informados'. Las opiniones seforman gracias a la
experiencia, que es una forma de datos histéricos. Las experiencias obtenidas
por los qu

: Ay ~ . R N, ~ Lt i 1 -1
¢ trabajan en la industria comoc fabricantes, aisiribuidores,
netifiven 11 NI AT Ta A1 a 1A
, bangqueros y asesores constituyen una opinidn razonable de la

dindmica del mercado en la recopilacion de dates. La experiencia resulta més
valiosa cuando se toma una muestra sistematica de expertos en la industria.

Los métodos mas comunes de previsién que se basan en un Juicic son los
siguientes:

Personal de ventas: Se prepara la previsién global de ventas, basadas en las
estimacicones de ventas de los diversos vendedores.

Jurado de ejecutivos: Los directivos de las 4rees funcionales de la empresa
(comercializacién,  produccién,  finanzas), preparan  conjuntamente
estimaciones de venta.

Opinién general: Un grupo de expertos del sector industrial discute y prepara
una opinién v vrediccidn comunes.

“Delphi”: Se obtienen las opinicnes de expertos mediante cuestionarios v los
resultados se tegresan a los experios repetitivamente, hastz que haya

Convergencia en opiniones.

1. Formulacién y Evaiuacién de Proyecios de Inversién, Nacional F manciera, Quinte Reimpresidn
<
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2.2.4 Segmentacion del mercado.

e Con base en las suposiciones que se exponen en capitulos posteriores, se
detecta una demanda satisfecha no saturada, es decir, aparentemente
satisfecha pero que puede hacer crecerse mediante el uso adecuado de la
mercadotecnia y mediante la utilizacion de herramientas adecuadas.

» Con la identificacion de la necesidad de un corredor terrestre para apoyar el
trafico de mercancias entre los puertos de Coatzacoalcos v Salina Cruz se
procedid a disgregar el mercado acorde a un conjunto de segmentos que se
proponen a continuacion.

o Se distinguen dos grupos de mercancias, que a su vez son, susceptibles de
un mayor grado de analisis para efectos de poder cuantificarse. Estas
corresponden a la carga nacional de exportacién e importacion, para efectos
précticos, se suponen incluidas en los resultados.

2.2.4.1 MERCADO NACIONAL.

e El prondstico de la carga local existente y potencialmente contenerizable
que habra de manejarse hacia el afio 2020 por los puertos de Coatzacoalcos
y Salina Cruz, reviste una importancia primordial puesto que de ella se
podré estimar el porcentaje de la capacidad prevista y / o la adecuacién
necesaria a mediano y largo plazo.

¢ La estimacion de los volimenes corresponde a los escenarios probables para
los dos puertos de desarrollo en la zona istmica, puesto que la magnitud con
que evolucione la actividad econdémica de la zona, principalmente por lo que
se refiere al sector secundario, determinard sin duda el tonelaje de las
importaciones y exportaciones contenerizables que podrdn manejarse por
los puertos mencionados.

e Los escenarios de desarrollo adoptados corresponden, para efectos de
pronostico, una proyeccion a largo plazo con objeto de obtener un rango de
demanda futura probable para el uso de esas terminales especializadas.
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Para efecto de andlisis, se incluyen ia demanda potencial en los siguientes
Tubros:

¢ Carga regional. De importecién o exportacién, correspondiente a Iz zona
de influencia de cualquiera de log
apartado se hace énfasis en la operacién del puerio por si mismo {sin
influencia del nroyecto}.

i~ ~r aa] al rrvred e e ad
puertes extremos del corredor, en esic

¢ Carga extraregional. De importacidn y exportacién por puertos del Golfo v
del Pacifico y que uiiliza la via interocednica de Panama.

¢ Gran cabotaje. Originada en puertos mexicanos en cualguiera de sus
costas, con destine a pusrtos mexicanos en la costa opuesta y que se mueve
via Panamai.

2.2.4.2 Coatzgecoalcos.

Mun. del sureste de Méxice, perteneciente al estado de Veracruz. Su
extension consta de 456 km?. Sus princinales actividades lo son el cultive de
malz, frijoles cafia de azlcar y frutas. Posee a su vez de vastas extensiones de
madera, azufre ¢ incluso petréleo en el subsuelo. Cuenta con plataformas
petroleras y un puerto de altura y cabotaje.

2.2.4.2.1 Carga Regional en Coaizacoalces.

En este segmento, la demanda se encuentra determinada por la carga generada
en la zona de influencia en todos y cada uno de los puertos del corredor y por
su naturalidad para ser contenerizados, podria ser Gtil para efectos de
prondstico aun cuando no se utilicen los medios de transvorie come el
ferrocarrii © 1a carretera.

Por supuesto que este segmento de mercado represenia un porcentaje muy
imporiante. Su volumen y cantidad es vital en el apoyo de ia factibilidad del
desarrolio del proyecto, sin siquiera considerar un esfuerzo considerable ¢z
este mercado, pues este tipo de carga, necesariamente fransita por los puertes.

Hablando de los puentes extremos de otros correderes terrestres— como €s el
caso de los Estagos Unidos — las terminales manejan un mayor volumen de

Q
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carga contenerizada, generada regionalmente y sélo un pequefio porcentaje, es
el realmente se detecta a través del puente.

Para estimar la carga potencialmente contenerizable correspondiente a este
segmento del mercado, se analizaron las tendencias de la carga general
contenerizable, movida por Coatzacoalcos del perfodo 1991- 1997, con base
en estadfsticas del movimiento portuario.

En la siguiente tabla, se resumen los movimientos correspondientes al periodo
antes mencionado:

1997 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Coatzacoalcos™ 2731 2751 2273 3244 ]670 2433 2295

De acuerdo con estudios realizados por la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, Coatzacoalcos podria mover el dia de hoy, 5,789 (miles de
toneladas) de carga en contenedores, que significa un movimiento aproximado
de 503,391 TEU por afio.

2.2.4.2.2 Coatzacoalcos y el futuro de contenerizacion.

» Con base en lo anteriormente expuesto, se determind que el crecimiento
probable de la carga potencialmente contenerizable, incluye principalmente
las ramas de la actividad econdmica asociadas con la manufactura.

» Se considera el frafico regional de contenedores para el puerto de
Coatzacoalcos de 20 y 40 pies respectivamente considerados para la
alternativa baja v alta.

e Seria 1ogico pensar en que a través del tiempo, el gap existente entre la
Importacién y exportacion se reduzca, o cuando menos la brecha no sea tan
larga. Se denota que las cifras del comercio exterior en México en afios
recientes, asi lo demuestran.

* Miles de toneladas
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2.2.4.2.3 Carga Extraregional Coatzacoalcos.

o Otro segmento que es factible de beneficiarse a partir del proyecto, es el que
se genera fuera de la zona de influencia actual de Coatzacoalcos. Esto es, es
¢l segmentc de mercade que mueve de o hacia ofros puertcs mexicanos
ubicados en el Colfo de México y del Pacifico v gque especificamente

’

utilizan las rutas maritimas del Panams.

o Un dato interesante, es que entre Tampico, Veracruz y el Golfo de México,
se mueven conjuniamente unas 1’450,000 toneladas de carga susceptible de
ser contenerizacda de y desde los puertos del Pacifico, Sudamérica, Asiay
Australia que hoy dia utilizen la ruta del Panamd. Un porcentaje de esta
carga, podria moverse bajo el concepte de mini puente terrestre
(directamente por tierra hacia el istmo para su eventual envio hacia Salina
Cruz), o como otra alternativa viable, un servicio de taxi en barcazas,
probablemente en conjunto con otros puertos norteamericanos en el golfc.

-

2.2.4.2.4 Carga Extraregional Coatzacoalcos esperada.

A partir de los prondsticos indicados con anterioridad, se presenta,
analogamente, ¢l resultado del analisis para la carga extraregional en su
alternativa baja y alta.

Para la alternativa baja basamos nuestro estudic en el criteric "minimax”
(minimizacién del maximo error), incorporande el 50% del crecimiento
econdmico establecido como meta por el PRONAFIDE (6% anual) y un
incremento simbélico de medic punto porcentual anual derivado del aumento
de la procuctivicad del puerio. Isic dic como resultado una tasa de
crecimiento anual del 3.5%.
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Para lg alternativa alta, se tomsS come vélida la opcidn provu

2.2.4.2.5 Gran Cabotaje en Coatzacoaicos.

Ly +

o Para efeclos practices, se consideran los embarques gue atraviesan ¢! Canal
de Panamd, cuyo origen y desting final se encuentraen puertos mexicanos
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(gran cabotaje), y constituye un nicho de mercado atractivo de realizarse el
proyecto entre Salina Cruz - Coatzacoalcos.

e [a mercancia contenerizable mds notable en el mismo afio fue 46,700
toneladas de superfosfato, originado en Coatzacoalcos con destino a
Rosarito B.C..

2.2.4.2.6 Gran Cabotaje en Coatzacoalcos esperado.

A pesar del desarrollo esperado de esta actividad comercial como
consecuencia de la entrega del Canal a los panamefios, se ha optado por un
pronostico conservador; aun cuando cabe aclarar, que el pronostico para este
mercado, se vera ciertamente influenciado y cubierto en el analisis del Puente
Terrestre que se discute mas adelante.
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Para la estimacion baja, se adoptaron tasas reales de crecimiento que arroia
la trayectoria base y se considerd un 3.5% anual hasta el afio 2020.
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e Para la estimacion alta, se definid una tasa de crecimiento del orden del
6.0% anual hasta llegar al afio 2020.

Coatzacoalcos Regional Alta [20 pies}
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2.2.4.3 Salinag Cruz.

Municipio del sureste de México, especificamente del estado de Oaxaca. Su
extensién es de 113 km* Esta situado en la lanura costera del golfc de

1 n £ m BN . vy ] erd 1 PR
Tchuantepec {ocdano pacifice). Sus principales actividades son la agricultura,

b

ganaderfa, salinas y conservas de pescado. L£s un puerto eminentemente
pesquerc y distribuidor de petréleo, procedente de Minatitlin, enfre las
poblaciones del litoral,

2.2.4.3.1Carga Regional en Salina Cruz.

Para estimar la carga potencialmente contenerizable correspondiente a este
segmentc del mercado, se analizaron las tendencias de la carga general
[contenerizable], movida por Salina Cruz del periode 1991- 1997, con base en
estadisticas del movimiento portuario.

ravs]

1991 (982 1993 1994 1995 [996 1997
Salina Cruz* 19675 16820 16839 16357 16307 16798 15733

Pero, al descontar la carga operada en instalaciones de PEMEX, Ia cantidad de
carga operada en Salina Cruz se reduce draméaticamente a sélo: 298 (miles de
toneladas) come lo arrg

ik ik ion s ALY R A B Y Clllivirfiivioo

sin cambie al hacer este célculo para el mismo afio).

ia el conten totgl de 1907 (Coatzacoalcos permanece

Lk s N

Con base en célculos acerca de su capacidad instalada y las tendencias de
carga general contencrizable movida por Salina Cruz durante los ultimos siete
afios, se sabe que esta terminal portuaria se aprovecha en algo menos que 15
%,

r

De acuerdo nuevamente con ios estudios realizados por la Secretaria ae
Comunicaciones y Transportes, en Salina Cruz se podrian mover el i

- - :
2,254 (miles de

o o 1 -y v
nelaedas) de carga en coniepedores, lo gue seria
I

tc
aproximadamente 199,478 TEU por afic.

* Miles de toneladas
1 Sin contar con la carga operada por PEMEX.

José Dloride Arauio
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Otro dato interesante a considerar, es que por Panamé se mueven en ambos
sentidos 77 (miles de toneladas anuales). Esto es, un buen porcentaje podria
moverse por el mini puente terrestre si se ofrece un precio competitivo.

2.2.4.3.2 Salina Cruz y el futuro de contenerizacion.

e Al seguir las mismas convenciones para el prondstico adoptado en
Coatzacoalcos, se obtienen las cifras para la alternativa baja v alta

¢ Se considera el trafico regional de contenedores para el puerto de Salina
Cruz de 20 y 40 pies respectivamente considerados para la alternativa baja 'y
alta.

2.2.4.3.3 Carga Extraregional Salina Crucz.

* Oftro segmento que es factible de beneficiarse a partir del proyecto, lo es el
que se genera fuera de la zona de influencia actual entre Salina Cruz. Esto
es, es el segmento de mercado que mueve de o hacia oiros puertos
mexicanos ubicados en el Golfo de México y del Pacifico y que
especificamente utilizan las rutas marftimas del Panama.

e Como aportacién adicional, es factible un servicio de transporte desde
Salina Cruz hacia los puertos del Pacifico, principalmente para satisfacer
esas rutas, que representan 3°080,000 toneladas actualmente.

2.2.4.3.4 Carga Extraregional Safina Cruz esperada.

Al igual que en el pronéstico para Coatzacoalcos, para la alternativa baja
basamos nuestro estudio en el criterio "minimax" (minimizacién del maximo
error), incorporando el 50% del crecimiento econdmico establecido como
meta por el PRONAFIDE (6% anual) v un incremento simbélico de medio
punto porcentual anual derivado del aumento de la productividad del puerto.
Esto dio como resultado una tasa de crecimiento anual del 3.5%. Se presenta,
analogamente, el resultado del anélisis para la carga extraregional en su
alternativa baja y alta,
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2.2.4.3.5 Gran Cabotaje en Salina Cruz.

]

Debido a su casi nula distribucién, para efectos précticos, se considera nulo
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fsamo de carga general como de carga a granel.

o Otro dato importante a considerar es que el total de carga transitada por el
Canal de Panamé con origen y destine a los puertos de nuesiro pafs en el
Océ€ano Pacifice fue de 2°640,000 toneladas en 1996. Se observa que casi en
su totalidad son mercancias que se manejan a granel: petrélec v derivados,
gasolina, diesel y combusidleo.

2.2.4.5.6 Gran Caboiaje en Salina Cruz esperade.

Andlogamente al estudic desarrollade en Ceatzacoalcos es de esperar un
pronostico  conservader para este mercado, que se vera ciertamente
influenciado y cubierto en el andlisis del Puente Terrestre gue se discute mas
adelante.

@ i Pt .- .
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 Para la estimacion baja, se adoptaron tasas reales de crecimiento que arroja
la trayectoria base y se¢ considerd un 3.5% anual hasta el afio 2020.
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o Para la estimacidn alla, se definié una tasa de crecimiento de! orden del
6

0% anual hasta llegar al afio 2020.
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2.3 Proyeccidn de las tendencias:

A partir de la suposicion en cantidades de voliimenes de carga para efectos del
proyecto, el puente terrestre del Istmo de Tehuantepec se lanzaria a penetrar a
un mercado particularmente monopolizado por los sistemas competitivos
expuestos en €l capitulo anterior. Cabe hacer notar, que de ponerse en marcha
un proyecto de esta magnitud, el tiempo para recorrer esos 303 kildmetros,
dependera en gran medida, de 1a eficiencia de las terminales.

2.3.1 Mercado probable de carga regional.

Cuando hablamos de carga regional, nos referimos especificamente a los
transitos de mercancias nacionales de exportacién e importacién con origen o
destino en la zona de influencia.

Evidentemente, la madurez del negocio se alcanzaria después de un periodo
estimado de cinco afios, como consecuencia del perfeccionamiento en las
operaciones, similar al tiempo de aprendizaje en las curvas de lanzamiento de
nuevos modelos en la industria automotriz. A partir de experiencias anteriores,
s¢ sabe que la carga contenerizable en trafico seria del orden de 27% en el
inicio de operaciones (afio 2000). Se espera a la vez, que se capte un 40% de
la demanda para el 2010.

Las tendencias demuestran que para Coatzacoalcos la cifra estimada aun sin la
adecuacion de una terminal especializada, para el 2010, esté entre el orden de
2,000 y 5,000 TEU anuales atin sin el inicio de las operaciones del proyecto.

Por otro lado, Salina Cruz cuenta ya con vasta experiencia en este campo atrae
hoy en dia 14,525 TEU pero podria crecer para el afio 2010 en un rango
estimado de 20,000 y 30,000 TEU. Es de esperar un incremento importante a
estas tendencias, debido al efecto sinergético del proyecto para con el
desarrollo de la zona. En efectc a reserva de hacerse una justificacién
financiera exhaustiva en capitulos posteriores, cabe hacer notar que sélo se ha
considerado el desarrollo natural.
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Mercado vrobable de carga regional

ATTERNATIVA AT TA

Carga regional 1699 2010 202G
COATZACOALCC

Contenedor 20 pies 1,115 2,116 3,780
Contenedor 40 piss 370 770 1,378
TOTAL 1,485 2,880 5,158
SALINA CRUZ

Contenedor 20 pies 10,204 20,045 35,898
Contenedor 40 pies 1,815 3,580 6,411
TOTAL 12,019 23,625 42,309

Carga regional 1669 2010 2020
COATZACOALCOS

Contenedor 20 pies 1,115 1,703 2,402
Contenedor 40 pies 370 621 876
TOTAL 1,485 2,324 3,278
SALINA CRUZ

Contenedor 20 pies 16,204 16,171 22,810
Contenedor 40 pies 1,815 2,888 4,073
TOTAL 12,618 19,059 26,883

Cifras en TEU

¢
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2.3.2 Mercado probable de carga extraregional.

¢ [l siguiente segmento de nuestro interés, lo ocupa el Canal de Panama. Es
la carga de mayor valfa para nuestro proyecto en materia extraregional.

e Un mercado poco probable que no encontraria un beneficio econdémico
cuando menos en ¢l corto plazo, es ¢l de la zona de influencia en los puertos
del Pacifico y que pasan por Panamd ya que se requeriria de un sistema
carretero eficiente y de bajo costo.

o Como consecuencias de esta y otras consideraciones, se estimé que la
captacion del total de la carga potencial seria de un 10% en el 2010 y un
25% hacia el aflo 2020, llegando a Salina Cruz para efecto de utilizar su
SErvicio.
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Mercado probable de carga exiraregional

ALTERNATIVA ALTA

Cerga exiraregional 1586 2010 2020
COATZACOALCCS

Contenedor 20 pies 975 1,847 3,307
Contenedor 40 pies 24 674 1,206
TCTAL 1,299 2,521 4,513
SALINA CRUZ

Contenedor 20 pies 8,528 17,540 31,411
Contenedor 40 pies 1,588 3,132 5,609
TOTAL 10,516 20,672 37,020
ALTERNATIVA BATA

Carga extraregional 1999 2010 2020
COATZACCALCOS

Contenedor 20 pies 975 1,480 2,101
Contenedor 40 pies 324 543 766
TOTAL 1,299 2,033 2,867
SALINA CRUZ

Contenedor 20 pies 8,028 14,149 19,0956
Contenedor 40 pies 1,588 2,527 3,564
TOTAL 10,5186 16,676 23,523

Cifrasen TEU
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Divisién de Estudios de Posgrado de 1a Facultad de Ingenieria
2.3.3 Mercado probable para gran cabotaje.

e Otra de los puntos de mayor interés son las rutas marftimas que se verian
beneficiadas, es la que se mueve desde Tampico y Veracruz, a través del
Canal de Panama y que van directamente hasta Oriente. Se observan las
siguientes ventajas:

e Si se toma en cuenta que la distancia desde Tampico y Veracruz en
promedio recorre una distancia de 2,500 millas maritimas contra apenas 500
kilémetros desde su origen hasta Salina Cruz en términos generales, se ha
considerado que se debe atraer un 10% de las cargas de mercancias en el
afio 2010 y de un 25% para el 2020.

e Por ultimo, se considera a su vez el transito de la carga extraregional que se
mueve a Tampico por el Canal de Panamé y que a su vez representa otro
segmento potencial aunque se necesitaria también un sistema alimentador
de puertos del Golfo hacia Coatzacoalcos.



Evalugcién Financiera del Puenie Terrestre del Istmo de Tehuangenee

tMercado probable de carga gran cabotaje

ALTERNATIVA ALTA

Carga gran cabotaje 1999 2016 2020

COATZACOALCOS

Contenedor 20 pies 657 1,319 2,362

Ceontenedor 40 pies 231 481 862

TOTAL 928 1,800 3,224

SALINA CRUZ,

Contenedor 20 pies 6,377 12,528 27,436

Contenedor 46 pies 1,134 2,237 4,007

TOTAL 7,511 14,765 26,433

ALTERNATIVA RATA

Carga gran cabotaje 1999 2010 2020

COATZACOALCOS

Contenedor 20 pies 697 1,064 1,501

Contenedor 40 pies 231 388 547

TOTAL 028 1,452 2,048

SALINA CRUZ

Contenedor 20 pies 377 16,107 14,256

Centenedor 40 pies 1,134 1,8CG5 2,546

TOTAL 7,511 11,912 16,802
Cifras en TEU

2.3.4 Carga exiraregional - mini puente Veracruz / Salina Cruz.

210 2 1o gue toca a la carga ex “;“egional que transita actuaimente
'ao,ma el Oriente por ¢! canal Panamsi co rigen er la regidn de Veracruz, se
considera afractiva la opcidn de embar carse por Saglina Cruz, va que la
aistancia es de 488 kildmetros, que si se compara conira los 303 desde
Coatzacoalcos, establece 1a posibilidad de realizar un min; puents terrestre
Coatzacoalcos / Salina Cruz, y a la vez vermite prever la posibilidad de

@
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establecer un mini puente terrestre Veracruz / Salina Cruz, ya que existe
infraestructura de transporte por carretera y ferrocarril.

e Todo esto, deja entrever la posibilidad de desarroliar atin mds sistemas de
transporte de primer nivel, para la region costera del Golfo como una
extension natural del proyecto del Istmo de Tehuantepec, que facilitaria el
trafico de mercancias de importacién y de exportacion por la zona.

¢ Desde luego que al analizar a mayor profundidad, caemos en cuenta de Ia
posibilidad de desarrollar un sistema altamente sofisticado de puentes entre
los cuales pudiese contar con un complejo de puentes terrestres de alto nivel
y de dos opciones: Coatzacoalcos / Salina Cruz y Veracruz / Salina Cruz.

¢ En realidad, hoy dia el trafico de mercancias que transitan por el puerto de
Salina Cruz es mayor que en el de Coatzacoalcos. De acuerdo a la tabla
anterior podemos concluir que se llegaria a un balance entre ambas
terminales de implantarse un puente, ya que s¢ supone un trafico similar de
mercancias de un extremo al otro.
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Evaluacién Financiera del Puente Terrestre del Istmo de Tehuantepec

o Para la estimacion baja, se considerd un 3.5% anual hasta el afio 2020.
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e Para la estimacidn alta, se defini6 una tasa del 6.0% anual al afic 2020.

containers

container

Minipuente C-5C Alta [20 & 40 pies}

8000

m Minipuente C-SC 40 pies |
@ Minipuente C-SC 20 pies |
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5000 +

4000 1

3000 =
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1000 L 7.

m Minipuente Ver-SC 40 pies

| Minipuente Ver-8C 20 pies
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Evaluacién Financiera del Puente Terrestre del Istmo de Tehuantepec

2.3.5 Mercado internacional [El puente terrestre del Istmo de Tehuantepecy.

o En lo que respecia 2l mercade internacional, hay que tomar en cuenta al
principal beneficiaric del proyectc, esic es, las lineas navieras de mayor
transito por el Canal de Panami. Es de esperar, que firmando zilanzas
estratégicas como resultado de un precio competitivo, pueda darse el caso
de constituir una competencia fuerte para el canal y de interés a los
inversionistas.

o Hay que sefialar que los prondsticos considerados en ¢l capitulo dos son de
materia exclusiva a productos contenerizables, que representan séle el 51%
del total de productos {ransportados en 1596.

o En términos exclusivos para el analisis se estima que el porcentaje del total
se convertira ciertamente en clientes regulares hasta representar €l €0% en
el 2010 v un 80% para el 2020.

e
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s [stimacion baja; 3.5% anual hasta el afio 2020.

Puente Terrestre Baja [20 & 40 pies]
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e Estimacion alta; 6.0% anual hasta el afio 2020.
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Evaluacién Financiera del Puenie Terrestre del Istmo de Tehuantepec

2.4 Anglisis de los precios.

Pzra hacer un andlisis farifario, se necesita conocer muches de los aspectos de
los mercados v la curva de demanda y oferta. Sin embargo y para efectos
practices se considerada para ¢! servicie de puente terrestre a razdn de 280
délares por TEU. A los contenedores de 40 pies, de acuerde a su tonelaje
promedio con respecto a los de 20, se les aplicard un recargo de 35%.

1,as tarifas en las terminales especializadas, se supondrén a razén de 85 ddlares

T Y

por TEU, con un recarge también para los contenedores de 40 pies del 35%.

Servicio Monte/Contenedor’

Carea v descarea de contenedores en puerto
gay g L

20 85
407 115

Puente terrestre

207 280
497 378
Mini puentes C-SC y SC-C

207 165
407 223

T

Wiini puenie Ver-Si

207 210
407 284

1 Cifras en USD.
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2.5 Analisis de la comercializacién:

La comercializacion es la actividad que permite al productor hacer llegar un
bien o servicio al consumidor con los beneficios de tiempo y lugar™.

El canal de distribucién para el servicio que se pretende instaurar en el
corredor serd considerado como el PRODUCTOR - CONSUMIDOR, sin
descartar la alianza estratégica en un momento determinado con alguna
compafiia que proponga un Joint Venture, siempre y cuando resulte benéfico
para ambas partes.

A pesar de contar con los datos de las compaifiias que hoy dia mueven cargas
por los diferentes puertos del pais, se hace ardua la tarea de negociar una
probable ruta de comercializacion de esta naturaleza, pues el estudio solo
abarca 1a hipdtesis y no va mas aild de crear las expectativas suficientes como
para dedicar tiempo a la idea; sin embargo, en caso de que el proyecto sea
interesante para alguna de cllas, cabe la posibilidad de ampliar estas
negociaciones con los representantes de las mismas.

Se opta entonces por seguir el camino indirecto y presentar, grosso modo, los
clientes principales que pudieran ser beneficiarios directos del proyecto,

Este trabajo, se limita a enlistar ias empresas potencialmente interesadas en
adquirir este servicio':

*Baca, (G. Evaluacién de Proyectos, México 1990.

1 Nota: Para andlisis posteriores en la evaluacidn del mercado probable del proyecto, convendria contar con
la informacién desagregada por ruta y por empresa naviera, del volumen de contenedores que manejan, asi
como de su esquema de costos para estimnar en forma cuantitativa la atractividad en cada caso, del puente
terrestre y por ende, el volumen de mercado probable. Este caloulo no es sencillo de realizar, puesto que la
informacidn de volimenes y costos es distinta para cada naviera y confidencial por razones obvias.
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Evaluacién Finengiera del Puente Terrestre del Istmo de Tehuantepec

2.5.1 Servicios regulares de transporte maritimo en los principales puerios.

LINEA NAVIERA
Transpertacidn
Maritima Mexicana
{cada 8 dias)

Nippen Yusen Kaisha
Line (cadz 30 dias)

i ey vt Fmtm
11&118 oriacion

Maritima Mexicans

Interchem S.R.L.
Canadian Transport,
Co. Ltd.

Jo Tankers - Bergen
Sunbulk Shipping
Inc.

Gebsens International
Delfin and Company,
S.A.

D’amice Line
{cruceros)

Carnival Cruises
{cruceros)

Sea Land Service,
Inc. {cada 7 dias)

Celumbus Line {caca
4' dlas;

Transportacién
Maritima Mexicana
{cada 7 digs)

RUTA
Yokohama, Osaka, Japén - Hong Long, China
Kachsiung - Pusan, Corez del Sur - Ensenada,
Mexico.
Ensenada, Méxice - Puerto Quetzal, Guatemala -
Acajuila, 21 Salvador - San Lorenzo, Ionduras -
Puerto Caldera, Costa Rica - Corinto, Nicaragua.
Guaymas, México - Buena Ventura, Colombia -
Guayaquil, Ecuador - Callac, Pert: - Valparaiso,
Chile.
Cayo Moa, Cuba - Guaymas, Véxica.
Vancouver, Canada - Guaymnas, México, -
Amberes, Bélgica
Tampa, Estados Unidos - Guaymas, México.
Long Reach, Estados Unidos - Guaymas, Méxice.
Topolebampe, México - Puerto Quetzal,
Guatemala - Vancouver, Canada.

Los Angeles, Estades Unides - Mazatlan, Méxice
- Valencia, Bspafia - Génova, Italia.

Ios Angeles, Estados Unidos - Ensenada, Les
Cabos, Mazatlan, Acapulco, Ixtapa, México.
Long Beach, Estados Unidos - Manzanille,
México - Puerto Quetzal, Guatemala - Acajutla, El
Salvador - Puerto Cortés, Honduras.

Long Beach, Estados Unidos - Manzanillo,
Wiéxico - Buenaveniura Colombia - Guayaquii,
Heuadoer - Callao, Perth - Antofagasta, Valparaiso,
San Antonic, Chile.

Manzaniile, Miéxico - Sakland, Estados Unidos -
Sydney, Melbourne, Australia - Wellington - Nueva
Zelandia.

Manzanillo, México - Long Beach, Estados
Unidos, Yokohama, Kobe, Japdn - Hong Kong,
Chinz - Kaohsiung, Taiwan - Pusan.
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LINEA NAVIERA
Transportacion
Maritima Mexicana
(cada 15 dias)

Kawasaki Kisen
Kaisha Line Ltd
(cada 15 dias) -
Transportacidén
Maritima Mexicana
(cada 9 dias)
Kawasaki Kisen
Kaisha Line Ltd
(cada § dias)

Australia ~ New
Zealand Direct Line
(cada 8 dias)

Maersk Line (cada 8
dias)

Blue Star Line (cada
g dias)

Ned Lloyd Line (cada

15 dias)

TBS de México, S.A.
de C.V.(cada 15
dias)

RUTA
Buenaventura, Colombia - Guayaquil, Ecuador -
Callao, Peru - San Antonio, Chile - Puerto Caldera,
Costa Rica - Puerto Quetzal, Guatemala - Salina
Cruz, Manzanillo, México.
Manzanillo, México - Puerto Quetzal, Guatemala -
Acajutla, El Salvador - San Lorenzo, Honduras -
Puerto Caldera, Costa Rica - Corinto, Nicaragua.
Manzanillo, México - Los Angeles, San Francisco,
Estados Unidos.

Manzanilio, México - Kobe, Japén - Penang,
Malasia - Cebu, Filipinas - Pusan, Corea -
Melbourne, Australia - Hong Kong, China -
Madras, India - Zahhjiagong, China - Osaka, Japén
- Keelung, Taiwan - Qingdao, Huangpu, China.
Manzanillo, México - Sydney, Melbourne,
Brisbane, Australia - Auckland, Wellington, Nueva
Zelanda - Port Kelan, Malasia - Nagoya, Japon -
Fozhou, China -~ Fremantle, Australia - Jakarta,
Indonesia.

Manzanillo, México - Tokio, Nagoya, Japon -
Kaoshiung, Taiwan - Surabaya Indonesia - Madras,
India - Yokohama, Osaka, Japén - Singapur,
Singapur - Calcuta, India - Jiangmen, Shenzhen,
China.

Manzanillo, México - Suva, Islas Fidji - Pago,
Islas Samoa - Honolulu, Hawai - Auckland,
Lyttleton, Tauranga, Port Chalmers, Nueva
Wellington, Nueva Zelanda.

Lazaro Cdrdenas, México - Puerto Quetzal,
Guatemala - Acajutla, El Salvador - Puerto Caldera,
Costa Rica - Buenaventura, Colombia - Manta,
Ecuador - Callao, Peri.

Valparaiso, Chile - Callao, Perti - Lazaro
Cardenas, México - Los Angeles, Estados Unidos
- Akita, Tamaya, Japon.
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LINEA NAVIERA
Transportacién
Maritima Mexicana
(cada § dias)
Maerks Line (cada 8
dizs)

Nippon Yusen Kaisha

Y

(cada 15 dias)

Kawasakn Kisen

Transportacion
Maritima Mexicana
{cada 9 dias)

Linea Mexicana del
Pacifico, S.A. de
C.V.

Linea Mexicana del
Pacifico, S.A. de
C.V.

Ned Lloyd (cada 15
dias)

Trangocriacion
Maritima Mexicana
{cada § dias)

WNordanga Line
T

{depende dsl
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Evaluacion Financiera del Puente Terresire del Istmo de Tehuantepec

RUTA

Lézaro Cérdenas, Méxies - Yokohama, Useka,
Japén - Hong Kong, Chine - Kachsiung, Talwan -
Pusan, Corea del Sur.
Lazaro Cérdenas, Manzanillo, México - Tokio,
Nagoya, Japon - {aﬂshmng, Taiwan - Surabaya,
Indonesia - Madras, India - Huangal, Shanghal,

China, Bombay, India.
Pusan, Corea - Heng Kong, China - Keelung,
Taiwan - Kobe, Nagoya, Yokohama, Japén -
Salina Cruz, Acapulco, México
Acapulco, Salina Cruz, Wexm@ Puerto Quetzal,
uua,,emaia Acajuﬂa W Salvador - San Lorenzo,
era, Costa Rica - Corinto,

(Ei

Nicaragua.
N .1 g - : Anoeles. San Francisc
Acapulco, Miéxies - Los Anggeies, San rrancisco,

Bstados Unidos.

Szlina Cruz, Acapuleo, México - Long Beach,
Estados Unidos - Yokohama, Japon - Hong Kong,
Chtna.

Guayaquil, Ecuador - Callao, Pert - San Antonio,
Chile - Puerto Caldera, Costa Rica - Puerto

Quetzal, Guatemala.

Manzanilio, México - Crisiébal, Panama -
Cartagena, Colombia - Puerto Cabello, Venezuela -
Altamira, México.
Rotierdam, Heolanda - Amberss, Bélgica -
Thamesport, Inglaterra - Bremehaven, Alemania -
Le Havre, Francia Charleston, Houston, Estados
Unidos - Veraeruz, Altamira, Méxice.
lousion, =sta I:c,d os Unidos - Veracruz, Altamire,
Wigxico - San Juan, Puerio Rico - Sto. Tomas de
Castilla, Cuatemala - Rio Haina, Rep. Dominicana
- Cristdbal, Panama - Puerto Limdn, Costa Rica -
Pueric Cortés, Honduras.

José Fiorido Araujo
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LINEA NAVIERA
Compaiiia
Sudamericana de
Vapores

Linea Mexicana del
Pacifico, S.A. de
C.V.

Hapag Lloyd (cada 8
dias)

Linea Mexicana del
Pacifico, S.A. de
C.V.

Coral Container Line

D.S.R. / Stinnes

Columbus Lines
Nordana Line

Sea Land Service,
Inc.

Hapang Lloyd
Global Lines
Lykes Line

Transportacion
Maritima Mexicana
(cada 15 dias)
Transportacion
Maritima Mexicana
Safthank

RUTA
Callao, Perti - Cristobal, Panami - Iquique, San
Antonio, Antofagasta, Talcahuana, Valparaiso,
Chile - Houston, Estados Unidos - Altamira,
Meéxico.
Buenos Aires, Argentina - Santos, San Francisco,
Estados Unidos - Altamira, Veracruz, México.

Veracruz, Altamira, México - Houston, New
Orleans, Estados Unidos.

Veracruz, Altamira, México - Houston, New
Orleans, Estados Unidos - Valencia, Barcelona,
Espafia.

La Habana, Cuba - Barcelona, Valencia, Bilbao,
Espafia - Veracruz, Altamira, México.

Amberes, Bélgica - Hamburgo, Alemania - Bilbao,
Espafia - Génova, Italia - Veracruz, Tampico,
Meéxico.

Veracruz, México - Melbourne, Sydney,
Wellington, Australia,

Livorno, Génova, Italia - Marsella, Francia -
Barcelona, C4diz, Espafia - Veracruz, México.
Veracruz, México - Houston, New Orleans,
Charleston, Baltimore, Estados Unidos - Algeciras,
Espafia.

Veracruz, Altamira, México - Amberes, Bélgica -
Rotierdam, Holanda.

Veracruz, Altamira, México - San Francisco Do
Soul, Santos, Brasil.

Veracruz, México - New Orleans, Houston,
Charleston, Norfolk, Estados Unidos.

Valencia, Barcelona, Espafia - La Spezia, [talia -
Miami, Estados Unidos - Veracruz, Altamira,
México.

Veracruz, México - New Orleans, Houston,
Estados Unides.

Veracruz, México - Abidjan, Costa de Marfil.
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LINEA NAVIERA

Harrisen Line
Tecomar Naviera
Mexicana

Lmes .

CGM Compaigne
Generale Maritime
CNA Compagnie
Meritime D
Affretement

American Eagle
Tanker Agencies
Sea Trade
National Shipping
And Tradin Corp.

Compafiia General de

Lubricantes

Omi Petrolink Corp.
Lignos Brother
Odfjell Tankers

A M. Marina
Armamex v Pemex

19 lineas navieras

Maersk Line

Evaluacién Financiera del Puente Terrestre del Isimo de Tehuaniepec

RUTA
Veracruz, Tampico, Méxice - Kingston, jamaica -
Puerte Lim¢én, Costa Rica.
Amberes, Bélgica - Thamesport, Inglaterra -
Bremehaven, Alemania - Veracruz, Altamira,
Méxice.
Verzeruz, Altarmira, Méxice - Barcelona, Espafiz
- La Spezia, ltalia.

Veracruz, Véxico - ualwiona, Espafia -

1

Abudhabi, Emiratos Arabes Unidos.
Veracruz, México - Barcelona, Bspafia - Bangkoek,
Tailandia - Hong Kong, China - Tokic, Japén.

Coatzacoalcos, México - Tampa, Estados Unidos

Tuxpan, México - Flushing, Holanda.
Coatzacoalcos, México - Nederland, Estados
Unidos.

Coatzacoalcos, México - Baton Rouge, Sstados
Umdos.
Coatzacoaleos, Méxice - Sandefjord, Noruega.
Coatzacoaleos, México - New Orleans, Estados
Unidos.
Coatzacoaicos, México - Houston, Estados
Unidos.
Coatzacoalcos, México - Marruecos.
Cd. del (Carm@mﬁ Progreso, Ceatzacoalcos,
Fromte iampmm Salina Cruz {via Canald

2
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Caye Arcas, Coatzacozlcos,
Sazlina Cruz, Miéxice.
Progreso, Méxgico - Akaba, Jordania - Karachi,
Pakistan - Jeddah, Arabia Saudita,
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ESTUDIO TECNICO

La luz eléetrica es la luz del future,
ésa sera mi luz

3

Thomas Alv

8]

a
)
N

Cond
o
)
£
=
[
o
i
pa 3
2
©
e
%]
P
=

taa
<

L1 M L

e g

v b

T

veeeren



Divisign de Estydios de Pogerado de 1a Facultad de Ingenjeria

3. Estudio técnico:

3.1 Metodologia del estudio técnico para Ja evaluacion financiera del puente
terrestre del Istmo de Tehuantepec®:

.. Aﬁhél‘i_sis y determinacién de la
~localizacién 6ptima del proyecto

B e R S T T e S e T I e

Andlisis y determinacién del
- tamafio dptimo del proyecto

- Andlisis de la disponibilidad y
costo de los suministros e insumos

Ideﬁtiﬁcacién y descripcion
| del proceso

*Metodologia general para la evaluacién de proyectos, [G.Baca Urbina, 2* edicion].
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Evaluacidn Financiera del lel Puente Terresire del Istmo de Tehuantepec

3.2 Anélisis y determinacidn de I3 tocalizacion optima del proyecto:

La localizacidn optima de un proyecto, es la que contribuye en mayor medida
& que sc logre un mayor tasa de rentabilidad sobre el capital {criteric privado)
u obtener el costo unitario minimo (criterio social)',

erc hablando especificamente de] PTOYECto que nos ocupa, es el case de haber
elerminado esta zona por la mayor cercania de un pueito a otro (303 km.); la

posibilidad de desarrollar un puerto de altura que ne esta saturado como es el

caso de Veracruz, v el contar con la ven itaja geografica que representa 1

captacién potencial de mercanciag provenientes de Australia v del Medio
Oriente.

Pe
de

1T il :m.‘: .l i ) '.
B
o e ms*x,&ﬁ
) i J@N“'h' n"%ﬁgﬁ ljt o

'Ill'

LY, f‘liq STy Océano
et Atlantico
o
Ccéano - Plo Rico
Pacifico Jamaica
Mar Caribe

“u‘ uénIJ |§hml{ !‘.| :

‘ Iln \1” wh |||

I Metodologfe general para la evaluacién de proyectos, [(G.Baca Urbina, 2% edicin].

=
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3.3 Analisis y determinacidn del tamafio optimo del proyecto.

Dentro de los elementos de mayor importancia dentro del proyecto en
cuestion, se encuentran los que componen la infraestructura, las instalaciones,
equipo de operacién, servicios y propiamente la inversién, sentando con esto
las bases para la evaluacién financiera que se presenta en el capitulo
subsecuente.

La intencién es de describir brevemente, aspectos relevantes en lo tocante a la
via de comunicacion entre los dos puertos; en cuanto aspectos como son costos
v la capacidad que el proyecto podria brindar. Con base en las especulaciones
vy fundamentaciones que hemos realizado hasta el momento, este estudio
propone las necesidades para la atencion de carga regional, extraregional e
internacional.

3.3.1 Terminal de contenedores en Coarzacoalcos.

La termmal de contenedores de Coatzacoalcos, cuya concesién se dio en el
afio de 1994 en su mayoria de participacion estatal, cuenta con una capacidad
instalada de 5,789*, y en su movimiento del afio de 1996 sblo llegd a 2,433*
(42%)" v en 1997 a 2,295% (40%)'.

3.3.1.1 Infraestructura.

Coatzacoalcos dispone de un muelle de 2,000 m de longitud y 9.75 m de
calado. De acuerdo con las caracteristicas del muelle, puede recibir
embarcaciones portacontenedores de cuarta generacion. Hablando de las
dimensiones y calado, es conveniente para la mayor parte de embarcaciones en
operacion.

El patio para contenedores tiene como dimensiones 122 Hectareas.
Evidentemente ¢l acceso se tiene contemplado por ferrocarril puesto que funge
como primer postulado en el objeto de estudio, pero no se descarta la
posibilidad via autotransporte.

*Miles de toneladas
1 Porcentaye utilizado de la capacidad instalada,

T .
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3.3.1.2 Superestruciura.

lificio de oficinas para funciones de direccidn, asesoria, administracidn,
tramitacién, funciones técnicas y de seguridad; taller para reparacion de
contenedores; unidades de operacién (torre 'y casetas de control v
comunicacién); unidad de servicios para mantenimiento de equipo portuario,
abastecimientc de combustible, sanifarios, bafics y vestidores para

fa .

trabzjadores, enfermeria y vigilancia; vias de LETTOCarTl Para acceso.

ey

3.3.1.3 Equipo vy vehiculos.

Una gria pértico muelle de 30.5 ton, una gria mévil, dos grias portico de
patic, cuatrc tractocamicnes, ocho plataformas y ocho vehiculos de tipo
comercial.

3.3.1.4 Servicios bésicos y operacién

Carga y descarga de contenedores de buque 2 muelle (gria périico de muslie y
griia mévil); traslade de contenedores entre muelle y patio (tractocamiones v
plataformas); estiba v desestiba en vatic de carga y descarga de contenedores
de patio a ferrocarril y / o autotransperte (grias portico de patio); supervision y
vigilancia (vehiculos).

)

3.

b

terminal de contenedores de Salina Cruz,

La terminal de contenedores de Salina Cruz, cuya concesién se dio también en
el afio de 1994, cuenta con una capacidad instalada de 2,294% v en su
movimiente del afio de 1996 séio llegd a 266* (12%)' y en 1997 a 298+
(13%)%.

3.3.2.1 Infraestructura.

La terminal marftima de Salina Cruz, cuenta con vn muelle de 1025 m de
lengitud v 2,12 m de calado. Como en el caso anferior, se pueden admitir
embarcaciones que conticnen contencdores hasta de cuarta generacién. A su

vez, ¢l calado es adecuado para Iz mayoria de las embarcaciones.

t“d

*Miules de toneladas
1 Porcentaje utilizado de Ta capacidad instalada

° 73 José Florido Araujo
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Cuenta también, con un patio suficiente con una superficie de 79 Hectareas.
Se dan por hechas, condiciones similares a las de Coatzacoalcos, notando que
se diseflard la misma capacidad de carga y descarga de contenedores en muelle
para efectos de este estudio.

3.3.2.2 Superestructura.

Edificio de oficinas, taller, unidad de operacién, unidad de servicios v vias de
ferrocarril (para el mismo efecto que en Coatzacoalcos).

3.3.2.3 Equipo y vehiculos.

Una gria portico de muelle de 30.5 ton, una gria mévil, dos grias gria pértico
de patio, cuatro tractocamiones, ocho plataformas y ocho vehiculos de tipo
comercial (al igual que en Coatzacoalcos)'.

3.3.2.4 Servicios bdsicos y operacion.

Carga y descarga de contenedores de buque a muelle (gria pértico de muelle y
grua movil); traslado de contenedores entre muelle y patio (tractocamiones y
plataformas); estiba y desestiba en patio de carga y descarga de contenedores
de patio a ferrocarril y / o autotransporte (gnias portico de patio); supervisién y
vigilancia (vehiculos).

* Nota: Para efectos del estudio, se descuentan los montos e Inversidn necesarios para activar el puerto de
Salma Cruz, por contar con la mayoria del equipo mencicnado.

T e
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3.3.3 Conexién terrestre fervoviaria Coatzacoalcos / Saling Cruz.
3.3.3.1 Infraestructura.

Considerando que existe en operacion la linea ferroviaria que conecta ambos
puertos (Coatzacoalcos / Salina Cruz) se considera un mantenimienic maycr y
€1 SU Caso, las reparaciones necesarias para satisfacer 6 corridas en 2mbog
sentidos a razdn de 80 TEU/corrida,

3.2.3.2 Equipo.

Diez locomotoras de 4 ejes v 2,250 caballos como minimo, 140 plataformas y
5 cabuses.

Ly

.3.3.3 Servicio bdsico y operacion.

El propoésito basico io constituye el trinsito de contenedores de
Coatzacoalces 2 Salina Cruz y de y desde Salina Cruz a Coatzacoalcos. No
interesa el tramo completo desde 1a desembarcacién hasta su vuelta de nueva
cuenta al almacén de otre barco. Segln estimaciones expertas, para tal efecto
cada caravana deberd de formarse por dos locomotoras, 20 plataformas {con
capacidad minima de 4 TEU/plataforma) y un cabts. Sin necesidad de realizar
calculos complicados, podemos decir que a razon de 6 corridas diarias er
ambos sentidos, se moverian 480 TEU/diarios. La longitud total del recorrido
€s de 303 km. a un tiempo més o menos razonable de 11 horas*.

<
[
9]
[4]
L
o

o

*Datos proporcionados por FF.CC. N. de M.

° 75 José Florido Araw'e
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3.4 Analisis de la disponibilidad v costo de los suministros e insumos.

3.4.1 Identificacion de los suministros e insumos necesarios para el proyecio.

Cabe hacer notar; recordando el andlisis previo de la ubicacidn geografica de
las terminales y servicios reales y potenciales ofrecidos por la comunidad en
Coatzacoalcos y Salina Cruz, se prevé que el desarrollo de 1a regién es acorde
con la necesidad de mano de obra semiespecializada, asi como la de
operadores y administrativos que se harian esenciales para las operaciones de
ambas terminales.

Asimismo, si consideramos una conexion terrestre ferroviaria y no dejando de
lado su explotacién por servicio carretero [atin cuando no sea objeto de esta
tesis], se sabe que ambas terminales cuentan con la infraestructura necesaria
para el trafico de mercancias por trailers.

A primera vista y con miras a hacer un planteamiento mas elaborado, se puede
observar que las demandas regionales de combustible con o sin el tramo de
ferrocarril, se pueden solventar con facilidad, por ser ambas terminales de
sumo interes para Petroleos Mexicanos y con el correspondiente beneficio de
no ser necesario considerar gastos por transportacidn por largas distancias.

Otra de las ventajas geogréficas, es el abasto necesario de electricidad a estas
terminales, que ya se encuentran equipadas con subestaciones eléctricas para

el uso del equipo actual que ambas poseen.

3.5 Identificaciéon v descripcidn del proceso.

3.5.1 Descripcion de la terminal.

El sistema MATSON propuesto para la adecuacion de las terminales
especializadas, tiene sus origenes en 1960 en EE.UU. por la compaifiia del
mismo nombre, optimizando el empleo de contenedores de 20y 40 pies
respectivamente.

En 1965 se introdujo el mismo sistema en Europa y la Cia. MATSON en 1967,
mntrodujo su marca en Japdn, inicialmente en barcos convencionales con gruas
abordo.  Posteriormente, dada la demanda en la utilizacién de los

=~ g
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contenedores, se generalizo 1a utilizacién de las grias especializadas de
muelie, equipos de transferencia ¥ almacenamientc en patio para 1os
contenedores de 20 y 40 pies con secciones de 8 por & pies. En México el
primer puerto en adoptar este sistema fue Veracruz,

Una terminal de contenedores, Tespecto a una terminal de carga generalizada
tiene una productividad del orden de § veces por sobre {2 de una terminal de
carga generalizada y un costo relativo de 3 veces mayorl.

3.5.2 Flujo de carga propuesia’
Bl flujo de carga se disefid a partir de las actividades en las terminales.

Carga / Descarga de contenedores.

Recepcién y despacho de contenedores via transporte ferroviaria.
Recepeidn y despacho de contenedores via transporte terrestre.
Almacenamiento en patio,

Consolidacién / Desconsolidacién de contenedores.

Mantenimiento y conservacién de contenedores, vehiculos, ferrocarril
Yy equipos de manipulacién de carga.

! Ingenieria Maritima v Portuarta, F 1., UN A.M., 1957

> 7T José Fioride Araujo
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La siguiente figura muestra el flujo de contenedores locales, exportacion e
importacién’.

GRUA A BARCO PATIO A GRUA VEHICULO APATIO

PATIO ALMACENAMIENTO

BARCO A GRUA GRUA A PATIO PATIO AVEHICULO

Fluyjo de contenedores local, exportacion e importacion

Asi también se muestra el flujo de importacion de contenedores.

i - \ (fangwatiza | 360ETidE SATIC o |
g NG| CONCERTE 1 LnGINATAI ] e e oo | ATIC 1 BARCO J
1 ] ! ‘: ] ;
- {cssc;;.sﬁ { : ! N N, !
iz o ! Od—— L 3 | [
. Al i 4
i 3 | REGRES0 (ONTENIDOR VAL AL PUIFTD I i : ——0 J [
1L TRANSLADD 2007 CARCASO | Ot “f“ o ] [
]
5 l 15335245 03 VALD Rt (‘ 2 ! ] ’
Lo ; TRANS. 43D (0N TENIDCR VALID 1 j G ’ >0 |
- ‘[ TRANSLADD P0R [LARENTENA 1 i ! G—g“’D | o F
| 3 REGEWALON OE (ARG 1 -—‘;-._,_%_
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Figura 2.25 Flujo de importacion de contenedares.

1 Ingenieria Maritima y Portuaria, F.I, UN.AM,, 1997
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3.5.3 Aspectos generales a considerar.

La terminal se vroyectare de ta! manera que i0s barcos portacontenedores 1o
tengan estadias prolongadas en espera del muelle.

Que las operaciones de carga/descarga se puedan efectuar as 24 horas del cia
durante todo el afic.

Disponer de amplias zonas de almacenamiento.

3.5.4 Mueljes.

Si la prediccidn de trifico es justificable, deberd pensarse en la adecuacién
para barcos de 5a generacién [a 13 o 14 metros de profundidad].

e ntar con una via para la gria portacontenedores, cuyo peso
fluctia entre los 500 y 800 tons ¥ cuya altura es de hasta 80 m. con brazo de

La iongitud media de un atraque varta de 250 a 300 m. para los barcos de 3a
generacion y 4a generacidn. En caso de requerirse varios tramos de atraque,
estos deberdn tener el mismo alineamiento para poder desplazar a las grdas

p

portacontenedores de un (ramo a otro.

Para ¢l emplec de barcos porta contenedores alimentadores que comunique
puertos pequefios con grandes terminales, es conveniente prevenir atraques de
menores dimensiones, sin interferencia en su manejo.

i 79 J08é Fieorido Arauic
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A continuacién se esquematiza la distribucion general idonea de una terminal
de contenedores.

300EA oE
im0 A1)
TALLER OE £ :-\:L.?S:..J.;. -,
HANTEN MEZNTD 7 BLSEENSDLBACSH

SLBISTALION TLETTRICA

1

SUM WSRO LE (ORDENTE
HIA S
CONTENIDIRZS REFRICIRAIDS

ISTALONGE |
[CMAUST5LES G ] TORRES OF
ILLMNATDN

EJ: PATIZ L_',"

!
{ WO TUR 1

Distribucion general de una terminal de contenedores.
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3.5.5 Patios.

Una de las caracieristicas del sistema de fransports intermodal es la gran
extensidn de terrenc necesaria para el "Mnacerlam‘iemo

Cuando se inician las operaciones en una terming! y hasta 20,000 TEU se
requiere un orden de 300 m. de ancho, llegando a los 500 m. para las
1

operaciones de 100,600 TEU por afio por ternrinal.
Cuando existe una gran movilizacidn de contenedos res vacios, las experiencias

1

recomiiendan 600 m. e ancho dej patio.

Urn patic de contenedores se compong de tres apartados principales:

Zona de preparacién del plan de carga (instalaciones y control).
Zona de almacenamiento de contenedores,
Circulacidn de vehiculos y equipo,

Las diferentes 4reas de la terminal se definirdn en func ¢16n de los vollimenesde
carga para contenedores de 20 o 40 pics, refrigerados o con cargas peligrosas,
areas que se requieren para reparacion y fundamentalmente para la
transferencia y estiba de contenedores,

Por regla general, a una mayor densidad de altnacenamiento de contenedores,

requiere una administracién rigurosa y un mayor valor en eguipo para I
estloa & mayer altura. El conjunte de patios debe proyectarse de manera
uniforme para modificar los limites de las diversas éreas, de acuerdo a la
demanda de flujos de los tipos de contenedores que se manejen.

Es importante proyectar adecuadamente los patios para obtener un dren de
aguas pluviales eficiente v alumbrado general que permita el trabajo nocturno
con seguridad vy eficiencia. Hstos conceplos representan el 30% de!l costo de
10s patics y los patios 2 su vez, Genen ta costo total aproximado al del muelle!.

I Ingenieria Marftima y Portuara, FL,UNAM, 1997
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3.5.6 Comunicaciones terrestres [Ferroviaria / Terrestres]

El proyecto detalla la operacidn ferroviaria que esta formada por tres vias,
equipadas con grias sobre rieles que permite la carga/descarga de vagones.
Las vias pueden instalarse ya sea paralela o perpendicularmente al muelle, 1o
cual depende de la direccidn de ampliacién de la terminal, dado que es
deseable no cortar los patios de almacenamiento con las vias férreas poniendo
énfasis en colocarlas en el extremo contrario a la direccién de ampliacién de
patios.

Dado que el ritmo de transbordo del sistema de transporte terrestre es menos
que el de carga / descarga de trenes, 1a terminal no se disefiard con base en la
explotacién de este sistema de transporte, sin embargo, tan poco descuidard
gste aspecto.

7Y a
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3.3.7 Equipamiento de Ia terminal de contenedores.

Una gria portacontenedores de portico, maneja un promedio de 20 a 30
contenedores por hora v aproximadamente 40,000 contenedores al afio. La
seleccién de griias portacontenedores depende principalmente al tamafio de log
barcos que servira la carga Util, varia de los 25m.para barcos pequefics, hasta
40m. en barcos de 3a y 4a generacidn.
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TRANSITY
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Vista general de grias portacontenedores.
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3 wl]

D

VELOCIDAD REQUERIMIENTCS DE
ENERGIA ELECTRICA
DPERACION VACID CARGADO [APROXIMADAMENTE]
1ZAJE 70-121 m/min 35-5F m/min 330 kw
TRANSLACION 128-151 m/min 75 kw
CONTENEDOR
TRANSLACION ABT. 45 m/min 8 X125 kw
GRUA
BRAZO 7-§ min/cycle 15 kw

GiCLC De DESCARGA EN CUBIERTA DEL
BARCO ... .10 SEC.
132 UNITS/HOUR]

BARCD. .. 1313zl
124 UNITS/HOUR]

Ciclos de descarga.
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s

Para ¢l sistema de manejo de contenedores en patio, se ha elegido el sistem
graa portico de patic sobre neumaticos Transteiner.

Con este sistema, se pueden almacenar hasta & hileras samilands 5

contenedores. El tamafio minimo de este tipo de grias es para 3 hileras mas
un carril de trénsito v 3 alturas de esiiha,

Su velocidad de trénsito varia de 100 a 150 m/min. v la transversal del bastidor
de izaje de 40 a 70 m/min.
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3.5.8 Capacidad instalada.

La capacidad instalada en términos anuales del proyecto es del orden entre
250,000 TEU y 240,000 TEU en lo que respecta a las terminales
especializadas por si solas, y del orden de 260,000 TEU por concepto de
trafico de contenedores entes Coatzacoalcos y Salina Cruz y de Salina Cruz a
Coatzacoalcos.

La capacidad maxima de carga y descarga de contenedores entre buque y
muelle, utilizando una gria poértico muelle y una portico patio como las que se
estan considerando en el proyecto, puede alcanzar e incluso superar los 36
TEU por hora. Pero para efectos practicos, serd suficiente considerar que la
explotacion promedio por hora sera de 28 TEU para la alternativa mas
probable.

Con un nivel medianamente conservador v para efectos de esta tesis, de
acuerdo con la estimacion anterior se consideraran dos niveles de eficiencia
para la combinacion: “gria pdrtico muelle - graa poértico patio”, sobre la base
de 365 dias al afio efectivos a razén de 28 TEU / hora con eficiencias del orden
del 75% (245,280 TEU / afio) y el mismo caso para la alternativa baja pero a
raz6én de 14 TEU / hora (122,640 TEU / afio).

Ya con estas consideraciones, podemos afirmar que con semejante rango de
capacidad instalada anual y con base en la naturaleza esperada del servicio del
puente terrestre, la disponibilidad de éareas en patios como la capacidad de
muelles en ambos extremos del corredor no significa restriccion alguna. Cabe
hacer notar, que adecuaciones posteriores podrian ser altamente
recomendables si se desea lograr un alto grado de eficiencia con indices
internacionales de capacidad mundial.
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La estimacidn de valores se utilizarén para efectos del calcuic de capacidades
consideradas en las terminales portuarias para pronosticar por separaco las
demandas de tipo regicnal, con Iz ides de saber ¢cdmo es que se comportaria de
forma independiente cada una de 1as terminales especializadas, sin contabilizar
la carga nacional extraregional y carga internacional, que no incluye la
contabilizacién de movimientos por estimarse para ambas terminales, ademas
de no considerar Ia capacidad de la conexidn terrestre ferroviarial

1 Las inmovaciones téenicas en la Bsfera del Transporie Marftimo ¥ sus efectos en los puertos: Repercusiones
en la Unitarizacién en las Operaciones Portuarios, Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio ¥
Desarrollo, Febrero de 1986,

o R .
© 89 José Florido Arauie
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CONCEPTO CAPACIDAD
1.  Graa pértico (muelle y patio)’
A razdn de 36 TEU/hora 315,360 TEU
A razdn de 28 TEU/hora 245,280 TEU
A razén de 14 TEU/ hora 122,640 TEU
2. Ferrocarriles®
A razbdn de 6 corridas/dia 175,200 TEU
A razon de 5 corridas/dia 146,000 TEU
A razdn de 4 corridas/dia 116,800 TEU

Capacidad anual del proyecto por conceptos.

1. Por terminal, considerando 243 dias al afio efectivos.
2. Corridas en ambos sentidos con 80 TEU, considerando 365 dias afio efectivo.

NN a
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3.5.9 Servicios potenciales adicionales.

Con pase en fo que se considera en e] capitulo IV; la tentativa aceptacion del
proyecto de una terminal para contenedores en el puerto de Veracruz, la
presenta via férrea hacia Veracruz v la expectativa de lograr establecer una
cerrida de tren entre Veracruz y Salina Cruz, aumenta las posibilidades para 1z
realizacion de este proyecto. Bl interés fundamental, es el de rivalizar con €]
Canal de Panamj, tomando en cuenta nuevamente que las capacidades del
paso interocednico, estin muy por debajo de las capacidades por las cudies
fueron concebidas.

3.5.10 Recurso humano y organigrama general de la empresa.

A vpartir de formada una ciipresa como entidad, es necesaric la correcia
o £
L

nificacion del capital humano para que este sea el mas adecuado para los

T
i

fines que persigue la misma. Para llenar la plantilla de personal en cualquier
empresa, hay que tomar en cuenta los i uientes aspectos:

Leyes que regulan la contratacidn de] perscnal, asi come los pagos de
utilidades al finalizar el ejercicio.

Prestacidn social a los trabajadores. Vacaciones, incentivos, seguridad social y
ayuda a la vivienda.

Leyes que operen acerca de la seguridad industrial minima v obligaciones
patronales en caso de accidentes de trabajo.

A partir de las premisas anteriores, se rouesira el organi grama tipe:

Crganigrama Tipo
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3.5.11 Marco legal y factores relevantes.

Dentro de los aspectos legales, analizaremos en la generalidad, los aspectos
legales para constituir la empresa. Por otro lado, veremos cuales son los
principales factores flegales a su vez] que se deberdn considerar en el dmbito
€xierno

3.5.11.1 Constitucion de Sociedades’.

Para la Constitucién de una Sociedad se requiere cubrir clertos tramites, que
en general son los siguientes:

1. Seleccionar el tipo de Sociedad, forma de constituirla y disefio de estatutos
que la regulen.

o

. Obtencioén del permiso de la S.R.E., incluyendo el pago de derechos.
3. Honorarios de Federatario.

4. Tramite e inscripcion en los Registros Publicos correspondientes,
incluyendo el pago de gastos y derechos.

5. Entregar copias certificadas de la escritura para efectos fiscales.

6. Entregar certificado de testimonios definitivos y constancia de inscripcion
en el Registro Publico de Comercio.

7. Documentacion de titulos accionarios.

1 Efecto multiplicador de asesoria en Ingenieria Industrial, José Florido. F.I, UN.AM.,, 1993

nn
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1

Constituir una Scciedad es muy fcil, aungue lieva tempe y un poco de
paciencia con algunos trémites. Puede ser que sienta cierta desesperacién a 1

hora de realizar los frémites necesarios para estar legalmente en orden; sin
embarge, la mejor manera de estar con la conciencia tranguile es contar con
todos los requerimientos que pide la Ieg1siacmn Para ello, es necesaric que
seleccione un dia adecuado para realizar los amites. Recuerde, ¢l que trabaja

con la conciencia ranguila, da més de 10{}% de su capacidad.

A continuacién se resumen las necesidades para poder establecer una
Sociedad.

a) Persona fisica. La empresa se convierte en parte del
individuo misme. Los atributos 0 caracteristicas que lo
distinguen son:

-Nombre
-omicilic
-Patrimonio
-Estado civil
-Nacionalidad

b) Persona moral. La empresa se crea a partir de varios
individuos (personas fisicas o morales), quienes crean una
persone diversa e imaginaria para la naturaleza, pero existente
para la ley, que es sujeta de derechos v obligaciones, con
atributos o caracteristicas distintivas que son:

-Denominacidn o razdn social
~-Domicilio

-Patrimonic

-Nacionalidad

e o
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2. Derechos y obligaciones de las Sociedades.

Una persona moral se encuentra, al igual que una persona fisica, sujeta a
derechos y obligaciones como el arrendar, comprar, vender, adquirir deudas, o
bien, para contratar de cualquier forma.

3. Constitucion de una Sociedad.

a) Asociacion Civil. Se constituye cuando el fin de la empresa
no es de caracter preponderantemente econémico.

b) Sociedad Civil. Se constituye cuando el fin de la empresa es
de caracter preponderantemente econémico, pero sin
comercializacion.

¢) Sociedad Mercantil. Se constituye cuando el fin de la
empresa es de especulacidn comercial, estando en la
posibilidad de realizar cualquier acto licito.
Sus tipos normales son:
-Sociedad en Comandita Simple
(todas estas -Sociedad en Nombre Colectivo
en desuso) -Sociedad en Comandita por Acciones
-Sociedad de Responsabilidad Limitada

-Sociedad Anonima.

Esta ultima constituye el esquema mas flexible para operar una industriao
negociacion.

i a
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Evaiuaciér Financiera del Puente Terrestre del Istmo de Tehuantepec

V.

@

4. Requisites de una Constitucién de una S.A. de

&) Socios. Se requieren dos ¢ mas personas para integrar una
sociedad. Estos socios deben ser capitalistas, pero se les puede
dar la naturaleza de socics industriales {que aportan su trabajo),
siempre y cuando se les preste para pagar Sus acciones o
aportaciones, ya que es importanie que el socio con sus

funciones industriales esté consciente de que Sus acciones o

1Ny 1 M 3 e M ot 1
aportaciones tienen un valor monetaric por sf mismas.

b) Permiso de la Secretaria de Relaciones Exteriores. Se
solicita para la constitucién de una Sociedad y ia autorizacién
de su denominacién o razdén social.

¢) Capital Social. Para 1a Sociedad Civil no existe un minimo,
Para Ia Sociedad andnima el minimo a suscribir es de
N850,000.00 (Cincuenta mil nuevos pesos 00/100), con
obligacidn de exhibir un 20% al momenio de su constitucion.

d) Creacitn de estatutos. La primera fase de Constitucién de
una Sociedad es el acta constitutiva de Iz seciedad, que se crea
en la primera asamblea de socios, en 1a cual se establece 1a
forma en que la misma ha de operar, organizarse y
administrarse.

¢) Escrituracién. El acta de Constitucién de 1a Sociedad debe
protocolizarse ante Federatario Piiblico, v una vez realizado
este acto, inscribirse en el Registre Pablico de Comercio.
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Divisién de Estudios de Posgrado de 1a Facultad de Ingenieria

S. Operacion y Administracion de una Sociedad.

a) Asamblea de Accionistas o Socios. Es el érgano supremo
de la Sociedad, compuesto por 10s mismos socios, quienes
acuerdan y ratifican los actos y operaciones de la misma,
resolviendo sobre todas las cuestiones inherentes a la
administracion y politicas de la empresa bajo el principio de
votacidn.

b) Administracion de la Sociedad. Se lleva a cabo a través de
un Consejo de Administracién, Consejo Directivo o
Administrador Unico, quienes pueden ser socios o personas
ajenas a la Sociedad.

c) Objeto de una Sociedad. Se refiere a las actividades v actos
a los que se va a dedicar una empresa.

d) Directivos y Gerentes. Son nombrados por la Asamblea de
Accionistas o por ¢! Consejo de Administracion o
Administrador Unico, y pueden ser personas ajenas a la
Sociedad. Sus nombramientos pueden darse en la Asamblea
Constitutiva de la Sociedad, o bien, en forma administrativa,
sin que consten en escritura publica.

e) Apoderados. El Administrador, Consejo de Administracion,
Consejo Directivo o Directores y Gerentes deben estar
facultados para representar a 1a Sociedad ante autoridades y
terceros:

1. Para pleitos y cobranzas

2. Para actos de administracion

3. Para actos de dominio

4. Para suscribir titulos de crédito

5. Para otorgar y revocar poderes

Estas facultades pueden ser generales o especiales.

T4
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Evaluacién Tinanciera del Puente Terrestre del Istmo de Tehuantepec

Los diviaendos o utilidades se revarten entre 10s socios en propereidn al monto
de sus acciones o sus aportaciones, bien, se capitalizan mediante la suscripcién
de nuevas accicnes.
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onirato mediante el cual una persona concede
participacién en las utilidades y pérdidas a otra persona que le
aporta bienes o servicios, respecto a un negocio mercantil.

b) Socios, Asociante y Asociado. Bl primero es
preferentemente la persona que cuenta con los medios de
produccidn o una infraestructura apropiada para la
administracion del negocio. El segundo es el que aporta los
bienes o servicics para la realizacién de un 1egocio en
particular.

¢) Constitucién. Debe constar en un contrato POr escrito sin
necesidad de que se inscriba en el Registro Piblico de la
Propiedad y del Comercio, a menos que se aporte un bien
mnmueble. Es conveniente que se eleve a documento publico
ante Federatario Publico.

d) Naturaleza. Es un contrato por medio del cual se constituye
una Sociedad sin que esta tenga responsabilidad propia. Es
representada ante autoridades y particulares por parte del

1o te
Asociznte.

¢} Pérdidas o Utilidades. Las ganancias o pérdidas se reparten
entre los socios segiin sea la proporeidn acordads. T1 Asociade
O participe en las pérdidas que superen su propia aportacion.

-
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7. Constitucidn de Empresas Integradoras.

Son aquellas empresas que se constitiyen con el proposito de realizar
gestiones y promociones orientadas a modemizar y ampliar la participacion de
las empresas de unidades productivas de escala micro, pequefia v mediana en
todos los &mbitos de la vida econdmica nacional.

Las empresas integradoras se podran acoger al Régimen Simplificado de
Personas Morales que establece el Titulo Segundo- A de la Ley del Impuesto
Sobre la Renta y a las reglas de caricter general que establezca la Ley de
Hacienda y Crédito Publico por un periodo de cinco afios a partir del iniciode
sus operaciones, stempre que los Ingresos propios de su actividad no rebasen el
Tactor que resulte de multiplicar quinientos mil nuevos pesos por el nimero de
soclos, sin que esta cantidad exceda de diez millones de muevos pesos en el
gjercicio.

Una limitante en la operacion de las empresas integradoras es aque su
adminisiracion y prestacién de servicios lo debe realizar personal calificado
ajeno a las empresas asociadas.

3.5.11.2 Factores legales relevantes en un proyecto de Ingenieria Portuaria’.
a. Marco legal e institucional

Cabe mencionar, que en nuestra legislacion se habla de manera genérica de
playas y terrenos ganados al mar, sin definir los términos anteriores,

concretandose a fratar sobre una parte de ellos, la denominada ZONA
FEDERAL MARITIMO TERRESTRE (ZFMT).

Iingenieria Civil, Planeacion de Puertos, Julio 1999, F.I, UN.AM,

NN a



Evaluacion Financiera del Puente Terresire del Istmo de Tehuantepec

b. Ley general de bienes nacionales.

sta ley publicada el 8 de Fnero de 1982 y reformada por ultima vez el 29 ae
Julio de 1994, como su nombre lo indica, estabiece fo0do o reiativo a [os bienes
de la nacién entre los cuales se encuenira una parte de la zona costera.

En su capitulo 1, Disposiciones Generales, en el articulo [o, establece que el
nacional se compone de: Bienes del dominio public

Wsdags il Riv. AP lIND R RAVJRAillil u‘.& Ly

Federacién y Bines del dominic privado de la Federacion.

‘a’\ W!mﬂ(’l'{ﬂ
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El articulo 2, al definir cuales son los bienes del dominio publice menciona les
siguientes:
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las aguas maritimas interiores,

artificialmente al mar, rios,

a ZFMT queda definida por esta ley, en el articule 49, como la zona que
estas:a constituida por la faja de 20 m. de ancho de tierra firme, fransitable v
contigua a dichas playas o, en su caso, a las riberas de los rios desde la
desembocadura de estos en el mar hasta cien m. rio arriba.

¢. Ley de puertos.

Esta ley publicada en el Diaric Oficial de 1a Federacién ¢l 19 de Julio de 1993,
busca promover el pleno desarrolic de los puerios, mediante Ia incorporacion
de los sectores privado y social en un marco de libre competencia.

Se crea la figura de la Adminisiracidén Portuaria Integral (API), cuya funcidn
serd la administracidn del nuerio, incluyendo Ia construccidon, planeacidn,
promocién v fomento del mismo y sus instalaciones. Las AFI’s cuentan con
concesiones multiples que pueden ser otorgadas por cincuenta afios y
prolongarse por un plazo igual v a su vez, estos podrdn efectuar cesién de
derechos a terceros para la operacién de terminales o instalaciones y la
prestacion de servicios

José Floride Arau
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Es importante mencionar la participacidon y responsabilidad que la
planificacidn de l1a zona costera requiere, se divide entre varias entidades:

Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca.
Secretaria de Comunicaciones y Transporte.

Secretaria de Marina.

Secretania de Desarrollo Social.

Secretaria de Turismo.

. e ee s TMMN
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Evaluacién Financiera del Puente Terrestre del Istmo de Tehuantepec

O FINANCIERO

Et que faudrait-il faire ?

Chercher un protecteur puissant, prende un patron,
et, comme un lierre obscur qui circonvient un tronc
et s'en fait un tuteur en lui léchant écorce,
grimper par ruse au lieu de 'élever par force

Non, merci. Dédier, comme tous ils e font,

des vers cux firarciers ? Se changer en bouffon
dans 'espoir vil de voir, aux lévres d'un ministre,
naltre un sourire, enfin, qui ne soit pas sinistre ?
Non, merci. Déjeuner, chaque jour, d'un crapaud ?
Aveir un ventre usé oar la marche ? une peat

qui plus vite, & l'endroit des genoux, devient sale ?
Exécuter des tours de souplesse dorsales ?

Non, merci..:

Zdmond Rostans
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4. Estudio financiero:

4.1 Estructura del analisis de la empresa para la evaluacién financiera del
puente terrestre del Istmo de Tehuantepec®:

ESTADO DE RESULTADQS

ORIGEN Y APLICACION
DE RECURSOS

BALANCE GENERAL

*Metodologia general para el andlisis financiero de provectos, {G.Baca Urbina, 2 edicién].

1T My™ .
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Evaluacién Financilera del Puents Terrestre del Istmo de Tehnantepeg

4.2 Ingresos:

A partitr de las supesiciones que s¢ han venide planteando, para los
escenarios de captacidn favorable y desfaveorable, se han consolidado las
proyecciones econdmicas de la captacidn. Se hace necesario, entender los
principales conceptos de captacion del proyecto, estos son:

vescarga: La captacién generada por si misma del puerio por
concepto de manejo de confenedores en sitio, tanto de su carga regional,
exfraregional y de gran cabotaje. Es decir, {a generacién de un ingreso a
partir de la descarga de cualquier embarcacidn en el puerto v gue este, no
utilice el servicio de puente terrestre por dirigirse a un punto ajeno al del
misme, ransportandese por ferrocarril o por irailers tanto de contenedores
de 20 vy 40 pies.

b. El servicio de mimi puente. Este servicio, a pesar de que pudiera
compararse al del servicio integral de puente terrestre, cubre dos rutas que
por su importancia geogréfica, se hace interesante considerar. Estas rutas
son Coatzacoalcos - Salina Cruz v Veracruz - Salina Cruz. Es importante
sefialar que este servicic excluye la descarga del contenedor del barco e
incluye Unicamente, €l servicio de la grila pdrtico de patio.

c. El servicio de puente terresire, Como consecuencia de la integracion de
todos los servicios anteriormente expuestos, el servicio del Puente Terresire
del istmo de Tehuantepec, ofrece a sus usuarios, cuotas preferenciales que
disminuyen su costo al contrater €l paguete integral.

o

4.2.1 Ingresos por carga y descarga’.

A perdr del crecimienic esperaGo para 10s  escenarios ifavoraples y
desfavorables, se han calculado los 1 ngresos esperades para un escenaric a 20
afios a partir del 2000 v hasta el 2020. Siguiendo las mismas consideraciones
para el crecimientc de la captacién de mercade planteado en el segundo
capifule ienemos los siguienies resultados:

1 Se incluyen ambas terminales pormarias {Salma Cruz / Coatzacoalcos].

o 1@3 José Florido Arzujo
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Salina Cruz y sus escenarios desfavorable y favorable:
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Salina Cruz y sus escenarios desfavorable v favorable [cont.]:
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Salma Cruz y sus escenarios desfavorable y favorable [cont.]:
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B85 S BT § VT 7R
347 2515 582 S |

| Carga Extrefegional ‘ TIA7 5803 AT27 5510 BT 7505
Gan Cabotae K] Revz TD'ET-WE—W'BWB—ZEZEJ ‘ - - 7
A0 pies
T tag@Regond T 2&5 &S KASN 3756 3377 3550
‘ Extreregional 3 ] TAET pECH) T TO55 517
| - ‘
| GranCabode TETZ 777 TRTE e 7T DT
5 ‘
! ToE 0 pes 85 . oY " Y /). ZARD] 7277 50,7731
usD s 3183545 8§ 3374028 5 BESATD S 371088 8 2MBs21 § 4255533
¥ ) =} 3 B 5
Diss 13 6,657 7,080 7,514 7,568 8423 8,549 |
ji.5v} ) 5 TEAOLL S B815,187 & 834088 & e384 § G708 § 1,025,135
| 6,657 7,059 7574 7565 3

Ingresos Salina Cruz por concepto Carga / Descarga
[Favorabie]
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Evaluacién Financiera del Puente Terresire def Istmo  de Tehuantepec

Selina Cruz y sus escenarios desfavorable y favorable [cont.}:

R CEvicion ROl DI 2 O AP S R 20 S IR L R 2 0152 ore
"Carga [ Uoscarga SC | ‘
20 ples i !
Carga Reglonal ‘ 21,248 22523 73874 25.307 26]8?5"]
: i
| Carga Ex{reregional ‘ 18,592 18,708 20,880 22,743 23472
i
Gran Cabofaje ‘ 13280 14077 14,527 10,817 786 1
A Bies :
Cargz Regional ; 3,794 4027 4783 £ 519 47907
Carga Exireregional ; 3,320 3,579 3,731 30854 1,1QT|
Gran Cabotaje ‘ 23777 2574 7665 2,825 2,_9'9_4—}‘
[
Totai 20 pies 85 53,120 56,307 58,686 63,267 67,063 |
usp l s 4,515,211 & 4,786,123 § 5073281 § 5377888 3 5,700,348
53120 56,307 53,686 63,287 67,063 |
- | ‘ :
T Tom 40pes 1757 9488 10,058, TOE5ST 11298 11978
uso |s 1,090,604 ° § 1156358 § 1228740 § 1208284 | § 1,377,231
i | 9,485 10,055 1 10,658 11288 17,576 W‘
Carga [Descarga SC 1
20 pies | ' ‘
Carga Regional | 28,435 30,147 37,949 T 33858 35,808
Carga Exireregional : 24,880 28,373 : 27,956 29833 ‘ 3T ET7
Cran Cabolaje 17,772 18,838 15,068 21388 22,438
{0 pies ‘ ‘
T Carga Regional 5078 5,382 5,705 5,048 TG ATT
[~ Carga Exireregiona; 4443 4770 4592 Yy 5809 |
L . _
Gran Cabdctaje ‘ 3779 3,364 3,566 3780 4,007
\
Total 20 pies g5 71,087 75,352 79,873 84,565 88,745 ‘
uspo S 5042370 S 8404972 3§ 6,788,207 3 718530 8§ 7,628,353 ‘
7087 75357 7SE73 B4 665 30,785 |
L R RS B - ™ - S i o2
uso ’ S 459875 & 1,547,488 S 1,640,318 § 1738735 § 1,843,059
| 2,695 13,456 14,264 15379 A 027 !

Ingresos Salina Cruz por concepto Carga / Descarge
[Favorable]
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Coatzacoalcos y sus escenarios desfavorable y favorable:

" Carga Exdreregiond | - sl 3 == 13 a7 2]
' . 1

| Gran Cahotae < =5 =5 x5 316“]

[ T
0es - 2757 2594 3= 322 &335**32@;]
i) . . ‘ s 2545 $ 74748 S P 5 2435

poire: v e 3723 1= 355 ]
RS iR w5 T 5 T 120 T

=2 | s 1055 § 15T § 120314 § 1525
s &1 1,138 1,178 120 1.

ran Cabotae &5 o7 5 993 T UE‘%

|

40 piEs TJ
i 241 0 4 50 B2 i

, |

| CargaExfreregional a7 473 20 57 525 A3
|

| Gran Cabotge 327 338 0 K'sv) 375 381
i

pes : 3,708 3383 3973 4712 4255
S0 3 04518 S 315477 % W32 5 ZJITR S 3954 5 351,783

B , , 3973, o .

{

400 115 1.307 1353 1,400 1,448 1,500 1,%2]
Lso '8 13038 5 12558 8 131014 3 188848 & 72482 5 178,519‘!

1307 1,353 1,400 1450 150 1557 |

Ingresos Coatzacoalcos por concepto Carga / Descarga
[Desfavorabie]
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Coatzacoaicos y sus escenarios desfavorable y favorable [cont.]:

R R O R 2 S = L N 2 O

Carga [ Descargz CC ] | | ] 1 _\
20 pies | \ i ; i p
T Carga Régional 1782 1,823 1588 —'r,gszzlif 2,027
- i S ! _ ,; —_ —— PR F— — .‘<|
Carga Ex&reregmnaﬁll ; 1542 1595 | 7,652 1,709 1769
e ‘ B .
; G7an Cabolai : 707 T.7407] 1,780 1237 TZ64
! | | T ; '
40 piss | *‘ ; f | B
. Carga Regtonal | 'GTL4 1 865 | 558 733 737
\ l t N , ;
| Carga Exireregionall ] 562 ] 582‘| 602 623 | 845
N o B S M
Tran Cabolajel 402 ] 416 k 430~ 445 461
- o et e e L P T
20'ies .‘ 3571 2,057 555 Z7TY asgt 5,055
T s s 478,450 | $ 387.550 | § 1121 § 415160 J 3 420601
B ' 44061 T 4559 l) 4TI 4884 75085
i _ | J .
4} pies i 15 ] 16071 1,663 | 1,721 1,(8‘;—J{— 15447
USD‘ I ) 184,767 i 3 181,234 | 3 197,927 § 204855 % 212025
\ [ T ReOT] ARl 1727 RGN
BRI T AR e UAgE T R L TERETTE T G
Carga f Deccarga CF | | . 1
“20pies \ ' ' N
Cafgs Regional | 2,093’[ 2,166 2252 2320 202 ]
l \ ‘ ;
’ Car@ﬁ:i&mmgmnaﬂ[ I 1,837 1,805 1,862 2,030 2,707
'"_—"Gi‘a?c%:ﬁ'{diéjej—_—g" | 17308 l 73547 1407 A0 1,501
i | |
40 ples ‘ I ‘
- Cargd Regional | 763 750 818 545 ] B76]
i . | '
CEigE THreTegions: 66857 T 69T 715 740 766
. | : i
Gran Caniaje| 477Ji_ 484 511 . 529 { 547
: 1 ! : !
20 piss i 85 5232 547157 5605 N 8,004
T usD- 8 442730 | 8 260,295 | § 476.506 , 3 453.080 | § 510,338 |
; L 5R3Z T 531 ST" 5,605 5801 "'rﬁ_ﬁ ,OOJ.—]
| | |
40578 — 75 5,008 ] TRETS Z.04% ZI18 21907
T “uso| $ 219426 | § 227926 | § 235076 265035 7a1am
o i 1,008 i 1,075~ 2,044 7 2,118 2,180
ingresos Coatzacoalcos por concepto Carge / Descarga
[Desfaverablc]
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Coatzacoalcos y sus escenarios desfavorable y favorable [cont.]:

KR v} 33101 3551 KX /S)
! Is X645 § =] S =826 | S 316,161

B | | j
Tol 20 es 85| 343 179 y . i ] 5275 |

uso[ is WIS 35255 | 376553 5 3|5 425035 | § w5481

i 4179 4,656 4978"° 5275 |
Wﬁh@g WLWTWT e
= Js 185366 ' § 1?528?f$ 185805 § 196.963 | 5 208,770 § 21266
____j__j__? A3 TERAT T AE® I3 TEIsTTT T EM

Ingresos Coatzacoalcas por concepto Carga / Descarga
[Favorable]
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Evaluacion Financiera del Puente Terrestre del Istma de Tehuantepec

Coatzacoalcos y sus escenarics desfavorable y favorabie cont.]:

oS orito) ‘»,15.3{)“ R 2 I A O S 2 U g HWE
Carga MSescarga o ‘ \ | j
2 | |
T T Targs Regional | a T2R3T 2371 I 2574 T 2,664 | 2,824
\ [ | o o
Carga Exireregiohall 7 T0s7TT T 2075 'f—“_’2,1'99 —ZSBfT*‘“*ﬂ?r
I . 1 !
e Ceboiaje] T8 | T487 7571 555, 1765
40 pies i T i— !
Larga Regionai | 816 ) 865 | TouT 9?2"‘ 11,0307
1 ! I
Carga Exireregionall I~ 714 757 BOZ 850 I 401
i :
Grap Cabolaje 510 54 _q573—'——¥60'77ﬁ_—"“644
T \ B |
Total 20 pes | 85 5503 \ 5,928 ] 5285 5561 j 7,057
usc| Ls; 475,389 | § 503913 § 534,118 § 566,196 600‘15781
| - 3,583 TTT582BT T THB2B4 T T 8,801 77,0817
[ Tolal 40 pies 115 Z2.040 2,162 2,287 24287 25757
USD s 2345743 248540 | § 263568 S 275362 i $ 296,145
2,040 \ pd 162_\ 2292" 2329 5 2.575*‘
. UJ@\.@J Gk - rE;J@)EJZf ’“ﬁ;@ﬂf} ) \,ZJ'E}?JE};’“'! 20200
Carua I Descarga CC ] | |
- 20 pies [ ; ‘ )
" Carga Regionar l 2739!1’1 33737 3,364 3,588 3,780
. ! )
Cargz Exireragional | 2620 { 2777 ] 2,943 Sﬁ 3307 |
' I | | '
Gran Gebelafe : 67T . 19837 2,102 2,229 2,367
\ |
AT ‘\ — : :
— Carga Regiona! " 7,092 1,357 7 1,227 17,3007 1,378
\ ; [
Carge Exireregional: 455 7.073, TO073 7,738 17,2051
| | _ ~ | R
Gran Sabotajel 582 7237 7er " 8137 T 8B2
X - 1
] ] e
Total 20 pies| 85 7.4847 7:9331—J|—f 8,410 8974 8,349 ﬂ
T US| 3 636,176 | $ 574349 5 714810 § 757,609 | § 803,161 |
| I 7884 7,934 8410 7 T gIT4 T 5435 |
I 7 W] pies; 115 \ 2,730 | 883 3,067 3.257’:_‘|— T3448
ust| I's 313,913 | § 332,748 | S 352713 § 373876 ' § 395,308 |
i 2730 2,803 3,067 3.2577 3,445

Ingrescs Coatzacoalcos por conceplo Carga / Descaroa
g ! ¥

[Favorable]
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4.2.2 Ingresos para el mini puente CC-SC/ Ver- SC.

Asimismo, los ingresos para el mini puente CC-SC / Ver-SC son:

n G L
i 1’ | | |
fes - RIZAY RLL Ly i ! ¥ ;
i ! 1 R +_ ) -
=D | 's 21885 5 RT3 2T S H2%6

1
j TS W[—*ﬁw

|
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WD r s FE0|$ 317331 5 mml‘s
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X J J WW—T% 1
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wm J ‘ 3_1961 3308 3223 ) BEEST 3867 376
\

Toial 40 p!a; 2479 2565 T 2EY 2,748 2044 Ay

Ingresos mini puente CC-SC / Ver. SC
[Desfavorable]
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Mint puente CC-8C

! Wer-SC y sus escenarios desfavorable

fcont.T:
[SEIvicioNsSE LufﬁﬁﬂJ v TR 2 RO R 2SS
M’mwueme e | T : [ ;
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Ingresos mini puenle CC-8SC/ Ver 8C
{Cesfavorable)
o 117 e
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[cont.]:
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Ingresos mini puente CC-SC / Ver. SC
[Favorable]
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Evaluacion Financiera del Puente Terrestre del Istimo de Tehuantepec

Mini puente CC-SC / Ver-SC vy sus escenarios desfavorable y faveorable
fcont.}:
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Ingresos mini puenie CC-8C/ Var, 8C
(Favorabie)
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4.2.3 Ingresos para el puente terrestre CC-SC.

Ingresos del puente terrestre y sus escenarios desfavorable y favorable:

e E e e——
W——J—W——‘—ﬁm—ﬁmﬁ*ﬁm—zmm
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Ingresos Puente Terrestre SC-CC
[Desfavorable]
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i.0s ingresos del puente
icont.]:

e~

crresire y sus escenarios desfavorable v favorable
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[Favoraoic;
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4.2.4 Resumenes de Ingreso.

Finalmente, obtenemos los resimenes de ingresos para los escenarios
desfavorables y favorables [cont.]:

[ a"' [' E , 14 1! ! 3 i

-

I'S 142;691998‘}‘5‘(47;692%@52851:663‘ } $158,211,821 163,749,234 |

. !
PEScS 5137872462

PESOS| \f_s 169,480,458 » $175412,274 | §$ 181,551,703 | § 167,806,013 4'5’1 84,482,723

Ingresos Totales
[Desfavorable]

PESOS! $287,941,3687 $305,217,882 $323530,855 $342,942,81 QTS' 363,513,387

Ingresos Totales
[Favorable]
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'b.)

Costos fAnancicros:

4.3.1 Inversiones reqgueridas:.

Los puntos méas relevantes en materia *e mversién lo representan las

inversiones iniciales requeridas por cada u d e los elementos del proyecto.
La agrupacidn que parece 16gica es la 81gu

Superes a‘uc‘{ura
Equipo v vehiculos.

Se presenta a continuacidn ia distribucidn de 1a inversidén para ¢l puerio de
Salina Cruz;

CONCEFPTC SALINA CRUZ MONTC PARCIAL
INFRAESTRUCTURA Muelle (readecuacin) $15,153,330.33
Patic (ampliacion) $ 5,400,000.00
Total $20,553,230.33
SUPERESTRUCTURA
Oficinas S 2,200,000.00
Talleres $  800,000.00
Unidad de operacidn S 1,480,000 00
Unidad d& servicios $ 1,280,000.00
Vias FF CC
{mantenimiento mayor 165km) $25,280,000.00
EQUIPO Y VERICULOS Total  §31,040,000.00

Vehiculos g  &00,000.00
Total &  800.000.00

$52,383,330.33
13%

Fuente: SCT (Los Puerios Mexicanos en Cifras 1991-1897)




Divisidn de Estudios de Posgrado de 1a Facultad de Ineenieria

Asimismo, se presenta la inversion requerida para el puerto de Coatzacoalcos:

CONCEPTO COATZACOALCOS MONTO PARCGIAL
INFRAESTRUCTURA Muelle {readecuacidn) $15,320,000.00
Vias de FFCC (mantenimiento) $ 1,320,000.00
Total $16,640,000.00
SUPERESTRUCTURA
Oficinas $ 2,800,000.00
Talleres $ 1,120,000.00
Uridad de operacion $ 1,840,000.00
Unidad de servicios $ 1,680,000.00
Vias FF CC
(mantenimiento mayor 137km) $20,520,000.00
EQUIPQ Y VEHICULOS Total  $28,360,000.00
1 Gria portico de muelle $22,520,000.00
2 Griia pértico de patio $ 15,860,000.00
4 Tracto camiones S 2868,000,00
8 Plataformas $ 1,440,000.00
8 Vehiculos $  800,000.00

Totat $41,388,000.00

5 86,388,000.00
21%

Fuente: SCT (Los Puertos Mexicanos en Cifras 1991-1937)
Pesos corrientes
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Por uitime, se presenta la inversién requerida para el ferrocarril del Istmo:

CONCEPTO FERROCARRIL MONTO PARTIAL
INFRAESTRUCTURA Mantenimiento a vias

{en patios) &  4,800,000.00
Total § 4,800,000.00

SUPERESTRUCTURA

EQUIPC Y VEHICULOS

Locomotoras $123,200,000.00
Cabuses $  4,240,000.00
Piataformas $145,600,000.00

Total $273,040,000.00

$277,840,000.00
67%

Fuente: SCT (Los Puertos Mexicanos en Cifras 1991-1997)

Nuevamente agrupande las inversiones en los rubros anteriormente
mencionados, Infraestructura, Superestructura, Equipo vy vehiculos,
cneontrames que para dichas inversiones los montos de dichas inversiones
equivalen a 41.9, 59.4 y 315 millones de nesos respectivamente, que suman
un total de 416.6 millones de pesos.

En lo referente a la descripeién explicita del crigen y destine de dichos
conceptos de inversidn, especificamente en el caso de la terminal de
contenedores de Salina Cruz, se hace nscesaric hacer notar que existen
costos asociados a ofres conceptos, v han side identificados como costos
hundidos, debido a que ya se cuenta con gren parte de los elementos
correspondientes para su inmediata vtilizacidn como lo es el caso del
muelle.
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4.3.2 Condiciones de financiamiento y pago de la inversion.:

Como toda inversion, habremos de examinar los origenes de las mismas y el
costo que habremos de pagar por utilizarlas. Sin embargo, adicional a los
416.6 millones que se han identificado, debemos afiadir gastos diversos que
han de sumar 472.00 millones para iniciar operaciones, como S¢ Verd mas
adelanta. También, han de examinarse los 66.6 millones de la aportacidén de
los socios y los 405.4 millones adquiridos por la banca.

4.3.2.1 Infraestructura de la empresa.

El costo financiado externamente de la empresa es igual al 85%. Este se
calcula a una tasa efectiva anual del 11%, digamos a un periodo de
amortizacion de 10 afios. Definida esa tasa, se incluye una comision del 1.5%
para NAFINSA. Adicionalmente, un 10% sobre los intereses del
financiamiento por concepto de impuestos sobre la renta.

El costo financiado internamente es del 15%, a una tasa efectiva anual del 18%
y a un periodo de amortizacion de 5 afios.

4.3.2.2 Superestructura de la empresa.

El 42.5% de la inversién se calcula serd financiado de una manera externa a
una tasa efectiva anual del 10.75% y a un periodo de amortizacién de 5 afios,
incluyendo en dicha tasa la comision del 1.5% para NAFINSA. A su vez
también serd calculado el impuesto sobre la renta del 10% sobre los intereses
de dicho financiamiento.

El 42.5% de la inversidn seria el costo financiado externamenie a una tasa
efectiva anual del 15% en un perfodo de amortizacion de 5 afios, incluyendo la
misma comision para NAFINSA. Impuestos del 21% sobre los intereses de
este financiamiento.

15% del costo financiado internamente a una tasa efectiva anual det 18% y
periodo de amortizacidn de 5 afios.
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4.3.2.3 Equipo v vehicules.

Financiamiento global al 8% de interés anual v 20 afios para amortizacién.

Concepto Tasa de interés Perfodo de Tipe de crédito
anyal amortizacion
Infraestructura
85% 11 10 Hxterno
15% I8 5 internc
Superesiruciura
47.5% 10.75 5 Hxterno
47.5% 15 5 Externoc
15% 18 5 Interno

Equipo v vehiculos

8 20 Externo

CONDICIONES DE FINANCIAMIENTC CONSIDERADCS.
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4.3.2.4 Calculo del financiamiento.

A continuacidon, se presentan las tablas de pago a la deuda para la

infraestructura:

Capital= 35.654

Pericdo [rn]= 10

Interés= 11%
Anualided=

4.99718

0.0890851

Capital= §.299

Periodo [n]= 5

nterés= 18%
Anualidad=

0.88185

0.15254237

10
10
10
10
10
10
10
10
10
10

o

Infrasstmictura Externo al 11% a 10 afcs

1%
1%
11%
11%
1%
1%
11%
1%
119%
1%

—

DWW e~ DN

Saldo
3569
33586
3118
28.58
2584
240
18.80
14.81
10.38

546

Infraestruciura Interno al 18%a b anos

18%
18%
18%
18%
18%

o oA W e

Saldo
6.30
542
438
3.15
1.71

Abcna a Cap.
213
237
263
292
3.24
3.80
3.8
4.43
482
5.45

35.89

Abono a Cap.
0.88
1.04
1.23
1.45
1.71
8.30

Interes
383
388
343
214
2.82
248
207
1.83
1.14
0.80

24.91

Anualidad
6.06
6.06
8.06
6.06
8.08
6.08
8.06
6.06
5,08
8.08

Anualidad
201
201
201
201
2M

Saldo Nueva
3358
3118
2858
2564
2240
18.80
14.81
10.38

545
0.00

Saldo Nueve
542
4.38
3.15
1.71
0.00
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Capiiai= 25,245
Pariodo ni= £
Interés= 11%
Anualdad=
5
)
3.5343 5
0.092082% )
3
Capital= 25.245
Periodo [n)= 5
Interés= 15%
Anualidad=
5
)
35343 5
£.13043478 3
5
Capitzl= 8.91
Pericdo [n]= 5
Interés= 18%
Anualidad=
3
5
1.2474 5
0.15254237 5
5

Evaluacién Financiera dei Pucnte Tercestre del Istrio de Tehuantepeg

cara .2 superestruciura tenemos:

Superestrutura exierno ai 10 75% a 5 afios

15%
15%
5%
5%
5%

-t

42 I S AU 6 ]

Saldo
2525
2119
1669
117G

815

Saldo
2525
2150
1718
1224

G55

Superestniura Interno 2 18% =2 5 afios

8%
18%
18%
18%
8%

S N —

w

Saldo
8.91
756
6.19
445
241

Abono a Cap.
405

4.50

4.9%

5.54

6.15

2525

Abono a Cap.
3.74

4.31

4.95

5.62

6.55

25.25

Abono & Cap.
1.25
1.47
1.73
2.05
2.41
8.81

inieres
278
2.33
1.84
1.29
0.68
8.91

Interés
3.7¢
3.23
2.58
1.84
0.98
12.41

Inferés
1.60
138
1.12
00
0.43
8.34

Anualdad
6.83
583
6.83
6.83
583

Anuzldad
7.53
753
7.53
753
753

Anualidad
285
2385
285
235
285

Saldo Nuevo
2119

16.69

11.70

8.15

.00

Saldo Nuevo
21.50

17.19

i2.24

655

0.00

Saldo Nuevo
765
612
4,45
2.4
0.0c

José Florido Araujo



Y para el equipo de transporte y vehiculos:

Capital=
Periodo [n]=
Interés=
Anualidad=

315.228
20
8%

4413182
0.074074057

20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20

o~ ®» U b Wk

M) = b o8 b el . % 3 2
W~ ;W W h = OW®

Inversion en trensporte B% a 20 afos

Saldo
31523
308 34
30080
282 87
284.19
274 82
264 89
25378
241 96
228.21
215 44
20057
184 .51
167.16
14843
128 18
106.34

8274
57.25
2873

Abono a Cap.
6 89
7.44
803
& 68
837

10.12
1083
11.81
1275
1377
14.87
16 06
17.35
18.73
20.23
21.83
2360
25.48
2753
28.73
215.23

Inizrés
2522
24,67
2407
23.43
2274
2185
21.18
2030
19.36
18 34
17.24
18 03

476
13.37
11.87
10.26

851

682

458

2.38

326 91

Anualdad
3211
32.11
3211
32 11
3211
3211
32.11
3211
3211
32,11
3211
3211
3211
3211
3211
3211
32.11
3211
32,11
32 11

Saldo Nuevo
308 34
300.60
292 87
254.18
274 82
254.89
25376
24186
229.21
215 44
200.57
184 31
167.18
148.43
128 19
106.34

82.74
57.25
2873

[eRele]
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4.4 Costos operativos:

4.4.1 Ingreso vs. cosito.

Hablando especificamente de costes ascciados a la parte del srovecto bajc
consideracién, se consideran costos de la inversién inicial sefialad
costos de operacién.

@)
2]
et
y—t
©
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4.4.2 Evaluacicn de las opciones.

Con cbjeto de analizar las distintas posibilidades para invertir dentro del
proyecto, se visualizan diferentes pesibilidades relevantes dentro del rango
anieriormente seflalado. Csta es una lista de los principales servicios asociades
que pudicran servir de apoyo para el desarrollo de la regién. Légicamente, 1os
servicios enunciados corresponden a servicios potenciales o actualmente en

Operacion.
Tipos ge Tipo de carga Terminz! Sspecializads Puente Vi puenies Puente Wini
servicio terrestre terrestre puente
Nacional Internacional Coatzacoalcos Salma Cruz Coatzacoalecos/  C-SC y SC-C Veracruz/ V-5C
Salina Cruz Salina Cruz
R * |
~ [ ) =
At
3 E3 E B
4 S F S F ES E
S sk £ 3 e E -3
6 £ b 3 b = = "=
7 ES (S *
e | < ES 1 i ES
8 kS
9 B L3 e E4 '3 % —|
10 = b b b4 = 3 =
11 | ES * B ™ s 22 B ! *
-2 5 | L !

j -
N
\1
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4.4.3 Las alternativas del proyecto.

La alternativa objeto del proyecto es la nimero 11. Las demas alternativas son
un marco de referencia que en su momento fueron evaluadas por la SCT para
definir cudl seria prioridad en el desarrollo de la regién. Se toman como
marco de referencia para conocer los posibles tipos de servicio asociados al
proyecto, con la observacién  que no tiene efectos a evaluacion.

Alternativa I Servicios 1 y 2 Alternativa IV Servicios 7
Alternativa II Servicios 4 Alternativa V Servicios 8
Alternativa II1 Servicios 5 Alternativa VI Servicios 10

4.4.4 Niveles de eficiencia.

La eficiencia alta (a) la definimos a razdén de 28 TEU/hora, y 1a baja (b), a
razdén de 14 TEU/hora.

4.4.5 Escenarios de captacion.

Escenario alto (A). En cuanto a la carga nacional se toma por bueno que se
cumple el escenario propuesto por el PND y que los vollimenes esperados
transitaran por los puertos respectivos. Para la carga internacional se supuso la
captacion del mercado probable a corto plazo para el proyecto de 70,000 TEU
por afio.

Escenario bajo (B). Para la carga internacional se adoptaron para cada puerto
las cifras correspondientes al escenario base propuesto también por el PND.
Para la carga internacional se tomd una captacidén inicial & corto plazo
significativamente inferior al mercado probable, pero igual a la que necesitaria
la empresa para a operar en su punto de equilibrio 32,000 TEU por afio.
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ALTERNATIVAS DEL PROYECTO TIPC DE CARGA
Nacional Internacional
Terminales especializadas individuales *
I Terminales especializadas
Servicio de puente terrestre C-SC *
Servicio de rmumi puentes C-SC y 8C-C *
I Terminales especializadas *
Servicio de puente terrestre C-SC *
Servicio de mini puentes C-3C y SC-C *
Servicio de tmini puente V-SC *
iV Terminales especializadas "
Servicio de puente terrestre C-SC *
YV  Terminales especializadas *
Servicio de puente terrestre C-SC *
VI Terminales especializadas *
Servicio de puente terrestre C-SC * *
Servicio de mini puentes C-SC y SC-C *
Servicio de mini puente V-SC *

Niveles de eficiencia:

a. Carga y descarga de 28 TEU/hora en puertos.
b. Carga y descarga de 14 TEU/hora en puertos.

Escenarios:

A. Capacidad de carga nacional: prondstice de captacidn alternativa alta.
Carga internacional: 70,000 TEU/afic después de terminar la curva de
aprendizaje a 5 afics.

r

B. Capacidad de carga nacional: prondstico de captacién alternativa baja.
3

Carga internacional 32,000 TEU/afic despuds de terminar la curva de
aprendizaie 2 5 afios.

O
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Divisidn de Estudios de Posgrado de la Facultad de Ingenieria
4.4.6 Estimacion de costos’.

El consolidado de los costos en lo que corresponde al proyecto {excluyendo
los gastos preoperativos que incluye la concesion], se integran por los
siguientes rubros: inversidn inicial (previamente indicada), reinversidn
(reposicién del equipo), y costos de operacién.

En lo gue respecta a la reinversion, los costos estan considerados con base en
la vida 1til esperada [30 afios para el equipo de Infraestructura, 20 afios para la
Superestructura y 20 afios para el equipo y vehiculos]. En todos los casos, el
valor de rescate fue considerado como nulo.

En los casos relevantes de la estructura de costos, se presenta posteriormente
un analisis de sensibilidad con incrementos individuales de hasta el 30% sobre
la inversion, los costos fijos y los costos variables de operacion.

1 Se incluyen exclusivamente los costos relevantes para la evaluacidn. Amortizaciones, pagos de interés y
pages de impuestes sobre la renta quedan implicitamente considerados en el cesto de capital.
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1,463,951 87
330,387 17
24,398 20
243,991 98
146,355 19
341,585 77
2,610,747

2,911,062 61
1,323 21
68,180 51
661,805 14
386,952 08
396,963 08
4,434,077.64

CONCEFTO % DEINGRESCS 1 2 3 4 5
Adminstracion 0% 1,08442212 1,159,687 00 1,228,162 22 1,302,911 85 1,381,086,67
Consurmibles 2% 283,845 80 308,223 20 327,778 59 347,443 19 368,282 78
Telefono v Fax 0 50% 17,740 37 19,326 45 20,485 04 21,715 20 22,018
Luz 5% 177,403 69 193,284 50 204,880 37 217,151 99 230,181.41
Aguz 3% 106,442 21 115,868 70 122,918 22 130,281 20 138,108 67

trog [nsumas 7% 248,385 18 270,570 30 286,804 52 304,0127g 322,253 36
SUMA 54% 1,888,219.46 2,067,930.15 2,192,005.96 2,323,526.32 2,462,937.9C

CONCEPTO 1 2 2 4 5
Mantenimiento 22% 1,900,152 54 2,305,834 25 2,444,184 30 2,580,835 36 2,746,285 48
Consurninies 0% 883.71 1,048.11 1,110 99 1177865 1,248 31
Telefono y Fax 0 50% 43,185 29 52,408 32 55,548.64 58,88262 82,415 58
Luz 5% 431,852 85 524,033 24 555,486 43 588,826 22 624,155 79
Agua 3% 259,111 71 314,431 94 333,297 86 353,285 73 374,493 47
Otros Insumos 3% 259,111 71 314,431,894 233,287 86 383,285 78 374,493 47

SUMA 34%  2,894,277.80 3,812,204.80 2,722,537.08 3,848,313.31 4,183,092.7%

CONCEPTO 1 2 3 4% 5

ersonal 3% 2,148,803 67 2,258,396 60 2,393,900 3¢ 2,637,634 41 2,689,786 48
Consurnibles 1% 716,634 58 752,798 87 797.866.,80 845,244 80 285,585 45
Teigfono y Fax 0.05% 3583173 37,638 94 39,898 34 42,292 24 44,829 77
Concesion 6% 4,280,807 32 4516793 1% 4,787,80078 5,075,088 83 5,379,572 95
Agua 0% 7,168 35 7,527 99 797967 8,458 45 £,965 06
Ctros Insumos 0% 21,489 04 22,583 97 23,839 C0 25,375 34 26,897 88
UiA 0% 7,230,842.65 7,595,740.55 §,051,484.98 8,534,574.08 9,046,548.52

...... il

CONCEPTO

Perscnal 8%
Consumibles 1%
Te'sfono vy Fax 3 00%
Luz 5%
Agua 3%
Otros Insumos 6%

SUMA 24%

1,668,089 48
278,014 81
834,044 74

1,390,074 56
635,037 28

1,721,746 35

£,587,007.32

Costos anuales hasta el afio 6

1,831,298 63
305,215 44
915,648 31

1,526,082 19
763 041,09

1,890,205 40

7,231,493.08

2
1,841,176 54
323,520 42
970,588 27
1,817.647,12
808,822 E&
2,002,617 72
7,665,382.64

2,057,647 14
342,941.18
1,028,823 57
1,714,705 85
857,252 57
2,123,834 78
8,125,305.80

2,181,105 96
363,517 66
1,090,552,98
1,817,588 30
508,784 15
2,251,264 87
8,812,823.83

2,851,173 67
950,381 22
47,519 56
5,702,347 34
9,503 91
28,511 74
9,589,447 .44

2,311,972 32
38532872
1,165,988 16
1,828,843.80
963,321 80
2,386,320 78
9,129,593.37

i Se mcluyen los aftes subsecuentes en los calculos.
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Divisién de Estudios de Posgrado de la Facultad de Ingenieria

4.4.7 Alternativa objeto de la tesis.

La alternativa que nos ocupa, estd definida por el segmento de carga regional y
por la parte de carga internacional en trafico interoceanico (alternativa VI), en
¢l contexto del analisis previo.

4.4.8 Punto de equilibrio.

El analisis del punto de equilibrio es una técnica util para estudiar las
relaciones entre los costos fijos, los costos variables y los beneficios. Si los
costos de una empresa solo fueran variables no existiria problema para
calcular el punto de equilibrio. El punto de equilibrio es el nivel de produccion
en el gue son exactamente i1guales los beneficios por ventas a la suma de los
costos fijos y los costos variables.

En primer Iugar hay que mencionar que esta no es una técnica para evaluar la
rentabilidad de una inversién, sino que solo es una importante referencia que
debe tenerse en cuenta. Cabe mencionar que tiene las siguientes desventajas:

a) Para su calculo, no se considera la inversidn inicial que da origen a los
beneficios calculados, por Io que no es una herramienta de evaluacion
econdmica.

b) Es dificil delimitar con exactitud si ciertos costos se clasifican como
variables o fijos, y esto es muy importante, pues mientras [os costos fijos sean
menores se¢ alcanzara mas rapido ¢l punto de equilibrio. Como regla general,
se¢ entienden a los costos fijos como independientes al volumen de produccion,
y que los costos directos o variables, son aquellos que varian directamente con
el volumen de produccidn, aunque algunos costos, como salarios y gastos de
oficina, pueden asignarse a ambas categorias.

¢) Es inflexible en el tiempo, esto es, el equilibrio se calcula con unos costos
dados, pero si estos cambian, también cambia el punto de equilibrio.

El punto de equilibrio se puede calcular en la forma matematica siguiente:

Los ingresos estdn calculados como el producto del volumen vendido por su
precio, ingresos = P + Q. Se designa como costo fijo a CF y los costos
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riables por CV. En ¢l punto de equilibrio, los ingresos se igualan 2 los costos
ales:

5 3
£ 5

PxQ=CF+CV

pero como los costos variables siempre son un p@rﬂenta’ie constante de las
ventas, entonces el punic de equilibrio se puede definir mateméticamente

CoTs!

costos fijos totales
Punto de equilibric =

cosios variables totales

£

volumen foial de ventas

Punto de equilibric =

36,167
Punto de equilibrio* =

6,740

29,508
Punto de equilibric*= 50,7¢1
Funto de eguilibric** = 14,317
Punio de equilibrig®** = 3,164

* Cifras anuales en miles de pesos.

#% Cifres anuales en TEU’s 20 pies.

e My TLTT

Cifras anuales en TEU’s 40 pres.

b=t
[9]
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Division de Estudios de Poserado de 1a Facultad de Ingenieria

4.5 Inversion permanente:

Si tomamos en cuenta la inversion permanente del proyecto (416.6 millones de
pesos), se detecta gue la mayor parte sera invertido en equipo y vehiculos
(76%) v la superestructura pasa a un segundo plano (14%). Cuando hablamos
de ambos conceptos, nos damos cuenta que entre ambos se logra consolidar el
00% de la inversién permanente inicial, lo que deja al resto [estructura], con
una participacion del 10%.

Especificamente al estudiar mas de cercala inversion en equipo y vehiculos, el
mayor costo lo representan los ferrocarriles con un 87%, dejando de lado la
inversion necesaria en ¢l mismo rubro a Coatzacoalcos y a Salina Cruz con un
12% v un 1% de participacién.

Cuando observamos de cerca la inversidn en infraestructura y superesiructura,
nos damos cuenta que Salina Cruz necesita méas recursos en ese sentido,
dejando atras Coatzacoalcos en ambos renglones (49%) vy (52%) vs. (40%) y
(48%) respectivamente. Sin embargo, en la inversién global y con la
contribucion del (13%) por concepto de equipo y vehiculos, Coatzacoalcos
aventaja a Salina Cruz (21%) contra (13%) en la mversién total, siendo
superado solo por el ferrocarril como la inversion mayoritaria del proyecto con
un (66%,).

Es facil deducir que a la inversién portuaria corresponde un 34% de la
inversion permanente y el resto 66% al transporte ferroviario.
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A6 Devpreciacién y amortizacion:

Z1 termino depreciacién tiene exactamente l2
peculiaridad

termino aMOfflzaCIOﬂ pere Coii la i

.

misma connotacion que ¢
de que el nrimerc se aplica

[ty

oxclusivamente al activo fijo, ya que cou el tiempo valen menos que 108 oLT0s.

o ey
mpue

r

segin sea ¢l caso.

Lz siguiente tabla, muestra el

depreciaciones hasta el afio 5

¢ UESCATTE 8N C”oa‘lzaccaimg“ T

CONCEPTO iNDICE o 4
{nmueble 45,000,000.00
Mobilario y Equipo 42,388,000 00
Gastos y Costes Precperatives 10 0% 4.500.000 00
Mantenimiente de Acivo Fio 50% 436940000
Depreciacion del Inmueble 50% 2,250,000 C0 2,250,060 00
Depreciadion del Motiliano 20.0% 8,477,800 00 8,477,600 00
Amortizacén de Activo Difendo 10 0% 450,000.00 450,000 00

CONGCEPTO 0 1

Inmueble 22,920,000 00
Mobshane y Equipo 2,708,000.00
Gastos y Costos Preoperativos 10.0% #,REF!
viantemmuento de Activo Fio 50% -
Depreciacion del Inmueble 50% - -
Depreciaaon dei Mokiliano 200% - -
Amorlizacion ge Acuvo Diferido 16.0% - -

.A'”:}?Y-",Cn’:r-' o O it g
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0

Inmuesle 15,560,000 0
Mobilano y Equipo 1,440,000 00
Gastos y Costos Preoperstives 10 0% -
Manterimients de Acave Fijo 50% 43,892,000 00
Depresaacion de! Inmueble 50% 240,000 00 240,000 G0
Cepreciacion del Mabiiario 20.0% 54,508,000 00 54,608,000 €0
Amorizacdn de Activo Difeddo 10 0% 48,000.50 48,000 00

onsclidado de las

empresa gue se encuentra en funcionamiento, fiene gue basarse en
stos Sobre la Renta. El monto v el pericdo de amortizacion

amortizaciones vy

g oy

2 3 4 5
4,369,400 00 4,369,400 00 4,389,400.00 4,362,400 60
2,250,000 G0 2,250,000 CO 2,250,000 00 2,250,060 50
2.477,600.00 8,477,600 00 8,477,600 00 847780000

450,000 00 450,000 00 450,000 00 450,000.00

2 3 4 5
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CONCEPTQ 0 1

Inmuetle 2,708,000 0O

Mehiliano y Equipe -

Gastes v Costas Precperatives 10.0% -

Mantenimiento de Active Fijo 50% 2,619,655 52
Deprecadén del inmueble 50% 2 579,666 52 2,579,633 52
Depreciacdn del Wolbano 20 0% 180,000 G0 160,000 20
Amosszacion de Active Diierddo 10 0% 515,933 30 15,833 30

13,882,000 GO 12,892,000.00 13,592,000.00 13,892,C00.00
240,000.00 240,000 00 240,000 05 240,000 00
54,808,000 GO 54,608,000.06 54,608,000 G0 54,608,000 00
48,000.00 48,000 CO 48,000 00 48,000 00

2 3 4 5
2,519,865 82 2,615,686 52 2,612,666 52 2,818,865 52
2,579,666 32 2579566 52 2,579,868 52 2,579,885 52
180,000 GO 180,006 00 180,000 CO 180,000 €3
515,933 30 515,933 30 5139333 515,833 X

omnd

incluyen los afies subsecuentes €n los calculos

José Tlorido Arzujo
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Divisién de Estudios de Posgrado de 1a Faculiad de Ingenieria

Asimismo, se presenta el pago de intereses del capital:

PAGO DE 2001 2002 2003 2004 2005
MNIERESTES 2522 24867 2407 23.43 22.74
Superestructura Externo al 10.75% 2.78 2,33 1.84 1.29 0.58
Superestructura Externo al 15% 3.7% 3.23 2.58 1.84 0.88
Superestructura [nterno al 18% 1.60 1.38 112 0.80 0.43
Infraestructura Externo al 11% 3.83 3.69 3.43 3.14 2.82
Infrasstructura interno al 18% 1.13 0.28 0.79 0.57 0.31
TOTALES 3845 36.27 33.82 31.06 27.96
PAGO DE 2006 2007 2008 2009 2010
WIRRESES 21.8% 21.18 2(.30 19.36 18.34

Superestructura Externo al 10.75%
Superestructura Externo al 15%
Superestructura Interno al 18%

Infraestructura Externo al 11% 2.48 2.07 1.63 1.14 0.80
Infraestructura Interno al 18%

TOTALES 24.45 23.24 21.93 20.50 18.94
PAGO DE 2011 2012 2013 2014 2015
WMNIERESES 17.24 18.05 14.76 13.37 1187

Superestructura Externo al 10.75%
Superestructura Externo al 15%
Superestructura Interno al 18%
Infraestructura Externo al 1%
Infraestructura Interno al 18%

TOTALES 17.24 16.05 14.76 13.37 11.87
PAGO DE 2016 2017 2018 2013 2020
WIEREKSES 10.26 8.51 6.62 4.58 2.38

Superestructura Externo al 10.75%
Superestructura Externo al 15%
Superestructura Interno al 18%
Infraestructura Externo al 11%
[nfraestructura Interno al 18%
TOTALES 10.26 8.51 6.62 4.58 2.38

Pago de intereses

José Florido Aranio 1 %ﬁ *
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Evaluacién Financiera de] Puente Terresire del Istmo de Tehuantepec

4.7 Capital de trabajo:

Desde el punto de vista coniable, este capital se define como la diferencia
sritmética enire el activo circuiante y el pasivo circulante. Desde el punto de
vista practico, esta representado por el capital adicional {distinio de la
‘pversion en activo fijo v diferido) con el que hay que contar para que empies
s funcioner la empresa; esto €8, financiar los primeros embarques antes de
recibir ingresos, pagar combus tibles, mantenimientos, manc de obra, sueldosy
compensaciones y contar con cierta cantidad para sufragar los gastos que se
puedan presentar a la empresa. Asimismo, se debe considerar los créditos que
se puecden obtener de igual manera en el corto plazocomo impuesto y page a
algunos proveedores. A esto se le conoce como pasive circulante. De aqui se
deriva el concepto del llamado capital de trabaio, es decir, el capital con el que
hay que centar para empezar.

a) Caja y bancos. El dinero que pasara a formar parte del capital de trabajo,
deberéa considerarse en su mayoria en este rubre. Una empresa puede tener
hasicamente Tes motivos para contar con cierta cantidad de dinero en efectivo.
%] primero de ellos es la necesidad de Tealizar sus negocios y operaciones en
forma cotidiana (gastos, repartos, viaticos, representaciones, etc.). El segundo
es la precaucién para cenfrarrestar posibles contingencias, de modo que se
logra predecir con exactitud los flujos de efectivo de dichas transacciones. El
tercer motivo es aprovechar las otertas de materias primas en el mercade con

PR Y

1a finalidad de obfener descuentos por pages adelantados.

4

b) Inventaric. A pesar de que este ~ubso afecta basicamente a lag empresas de
12 industria de la transformacion y no fanto 2 1a de servicios, se puede
considerar contar con un stock para refacciones y combustibles, con la idea de

r

considerarse para un futuro inmediato y que sea benéfica para la operacion.

¢) Cuentas por cobrar. For ic regular, las empresas sanas en uh munao

r

competitivo, se ven en la necesidad de negociar sus cobros y Gar credites
(scbretodo si trata con clientes regulares).

—

T1 capital de trabajo, se ha considerado como el 10% de la inversion
permanente [Unos 42 millones de pesos).

‘ﬂ - r 5 LAY -
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Division de Estudios de Possrado de la Facultad de Ingenjeria

EiL CICLO DE CAPITAL DE TRABAJO

—

Crédito de Créditoa .
proveedores clientes .

Aumenta

inventario de . [l ' Inventarios de inventario de
materias ptimas’ productos en producic
. _ proceso terminado

Plande - |l Costosy gastos Gastos de
produccion de produceion distribucién
maierias prmas-| :

DR v

'Compras Produccion ~ Terminados . Ventas™ " Efectivo

CICLO PRODUCTIVO

El capital de trabajo es funcién del movimiento de inventarios y del efectivo.
En este caso se trata de empresas para las cuales la presencia de inventarios es
definitiva, su operacidn requiere de ellos v se asocia al crédito de clientes y de
proveedores'.

Sin embargo, para esta forma de célculo las cuentas por cobrar (crédito de la
empresa a clientes) y las cuentas por pagar (créditos de proveedores a la
empresa), Unicamente incrementan o disminuyen las necesidades de efectivo,
acorde a los plazos que se den de uno a otro caso [cuadro supernior].

1. Formulacién v Evaluacién de Proyectos de Inversién, Nacional Financiera, Quinta Reimpresion

Tosé Floride Arauio ] % 8 *
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Evaluacién Financiera del Puente Terresire dei Istmo de Tehuantepec

4.8 Origen v aplicacidn de recursos:

Es ¢l estado financiero que muestra los origenes de recursos de una empresa,

asi como las aplicaciones de los mismos, en un periode determinado. Bl
estadc de origen y aplicacién de recursos muestra las variaciones del capital de
trabajo de una empresa en unm periodo determinado. Para la mas ficil
visualizacién de los puntos que abarca el estado financiero de origen y
aplicacién de recursos, presentamos en la pagina siguiente un diagrama de
flujo, en el que se muestra ¢l flujo de los costos generales de la empresa,
tratande de abarcar icdas las 4reas de la misma para tener una mejor Yy Mas
rapida visién de los costes generales para el buen funcionamiento de nuestra
empresa.

Este estado financierc tiene las siguientes caracteristicas

- Bs un estado financiero

- Muestra los origenes de los recursos y las
aplicaciones de los mismos.

- Menciona a que periodo se refiere

|

El estado financiero de origen y aplicacion de los recursos, al igual que los
anteriores, tiene tres partes fundamentales, que son

I. Encabezacdo, que debe contener la  siguiente informacién -
nombre de la empresa, mencidn que debe ser un estado de origen y
aplicacién de recursos y el egjercicio que cubre.

2. Cuerpe, que debe contener la siguiente informacion : cuentas de
activo, cuentas de pasivo y capital,

3. Pie, que debe contener las notas y observaciones v las firmas
requeridas.

El estado de origen y aplicacién de recurscs se puede presentar en forma de
revoerte, © en forma de cuenta.

a o (<]
bk
()
O

José Floride Araunic
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Estado de origen y aplicacién de recursos .

3

CONCERTO o 1 2
Qrigenas
Utihdad Neta (11,177,600 00} (14,251,853 ¢8) (15,929,862 75) (14,687,386 8T) {14 843,162 72)
Depreciaciiin ¥ Amoruzacidn 10,727 500 00 10,727,600 Q0 10,727,600 €0 10.727,600 00 10,727,600 00
Aportacones de Capital 101,600,000 00 3,550,000 00 4,425,000 00 4,200,000.00 4,060 000 00
TOTAL 101,150,000 00 25,846 82 22,737 25 40213 13 84,417 28
Destngs
Iwersign Permanente 51,888,000 00 - B - -
O1tras ioversiongs \mprevisias 9,188.800.00 - - - -
TOTAL 101 076,800 00 - - - -
FLUJO DE EFECTIVO 73,200.00 25,646,392 22,737.25 40,21313 §4,417.28
FLUJO DE EFECTIVO ACUMULADO 73,200.00 98,846.92 121,584.17 161,797.30 246,214 58
FLUJO DE EFECTIVO EVALUACION {101,526,800.00) {3,524,353.08) (4,402,262.75) (4,155,786.87) {2,915,582.72}
FLUJO DE EFECTIVQ EVALUACION ACUMULADQ (101,526,800.00} (105,051,153.48) {409,453,413.83) (11%,613,202.70) (117,528,78542)
Minipuenta ' =~ ' @ R e S AT
CONCEPTO 0 1 2 3 4
Or genes
Utigad Nela - 273228118 3,315621 35 3,451 668.72 3551777 12
Depreciacidn y Amor.zacidn - - - - -
Aparaciones de Capital
TOTAL - 2,732,281 16 331582185 343166872 355177712
Destnos
Inversibn Permanente - - - - -
Qtras Inversionas Impravistas - - - - -
TOTAL - - - .
FLYJO DE EFECTIVO - 2,732,281.16 3,215,6214.95 3,431,6638.72 3,551,777.12
FLUJC DE EFECTIVO ACUMULADO - 2,732,281.1% 6,047,903.11 9,479,571.82 13,031,348.94
FLUJO DE EFECTIVO EVALUACION - 2,732,281.18 3,315,621.95 3,431,668.72 3,551, 717.12
FLUJO DE EFECTIVO EVALUACION ACUMULADO - 2,732,281.18 6,047,903.11 9,479,571.82 13,031,348.94
Puen terrgs_tra‘ S A T TN PRI, R e ‘}l{-‘r e
CONCEPTQ i} 1 2 3 4
Qrigenes
Utihdad Neta (54,896,000 00) (11,521,732 71) {10,671,170 70) (7,573,441 19) (4,412 D20 39)
Oepreciacién y Amaruzagion 54,845,000 00 54,848,000 GO 54,848,000 00 54,848,000 DO 54 B4B 000 00
Aportacianes de Capital 207,000,000 00
TOTAL 306 952,000 0D 43 326,267 20 44,176,829 30 47 269,558 81 50,435 978 61
Destinos
Imversin Permanente 278,320 000 00 - - -
Otras Inversiones Imprevisias 27,832,000 00 - - - -
TOTAL 306,152,000 00 - - -

FLUJO DE EFECTIVC

FLUJO DE EFECTIVO ACUMULADO

FLUJO DE EFECTIVO EVALUACION

FLYJO DE EFECTIVO EVALUACION ACUMULADO

£00,000.00

800,000.00
{306,200,000.00)
(306,200,000.00)

43,326,267.29

44,126,267.29

43,328,267.2%
{262,873,732.71)

44,176,828,30

88,303,096.58

44,176,829 30
{218,696,903.41}

47,268,558.81
135,572,655.40

47,269,558.81
{(171,427,344.80)

50,435,972.61
186,008,635.01
50,435,979.61

(120,991,364.99)

Carga y descarga eri Sallna Crug™ " 7 7 73, w0 P e nen T T e g Toos e
CONCEPTOD aQ 1 2 3 4
Qrlgenes
Uldad Neta {3 255,599 82) £ 381,116 00 7,783,650 17 $,259,802.43 8,734 335 02
2,739,656 52 2739866 52 2,739,656 52 2 739,666 527 2733606832

Degreciacidn y Amortizacidn
Aportacicnes de Capital

6£,000,000 00

* Se incluyen los afios subsecuentes en los calculos.

T4 »
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Fvaluagidn Financrera del Puente Terrestre del Istmo de Tehuaniepec

4.9 Estado de resultados:

La finalidad del anglisis del estado de resultados o de perdidas y ganancias es
calcular ia utilidad bruta y los flujos netos de efective del proyecto que es, en
forma general, el beneficio real de la cperacidn de la planta, v que se obtienen
restando a los ingresos todos los costos en que incwira la planta v los

%mpups‘ros que se deban de pagar.

siguient
+

tah]g

[ngresos

Costo de produccion

Utilidad marginal
Costos de administracion
Costos de ventas

Costos financieros

Utilidad bruta

L8R

RU.T.

Utilidad nete
Depreciacidn y amortizacion

Pago a principal

Una visién mas general, nos ia da la
tabla, en donde se presenta sintetizar, tcdos estes conceptos.

José Florido Arauje



Divisién de Estudios de Posgrado de Ia Facultad de Ingenieria

A continuacion se presenta el estado de

desfavorable™

CONCEPTO
Inmueble
Mobiiane y Equipo
Gaslos y Coslos Preoperalivos

ESTADC DE RESULTADOS
Ingresos
Gastos y Costos de Operacion
Maniemimienio de Active Fijo
Depreciacion del Inmueble
Deprecizcian del Mobiliano
Amortizanién de Active Difendo
Farlicrpacidn a concasian
Utihdad antes de Impuestos
Impact
lsr
Plu
UTILIDAD NETA

UTILIDAD ACUMULADA

CONCEPTO
Inmueble
Mobidians y EQuipo
Gastos y Costos Preoperativos

ESTADO DE RESULTADOS
ngresos
Gastos y Costos de Cperacién
Mantenimienio de Active Fio
Depreciacién del Inmueble
Depreciacion del Mobiliario
Amarhzacion de Actve Difendo
Participacion a concesian
Utihdad antes de Impuestos
Impact
Isr
Ptu
UTILIDAD NETA

UTILIDAD ACUMULADA

CCONCEPTO
Inmueble
Mebiliang y Equipo
Gaslos y Cosles Preoparaiivos

ESTADO DE RESULTADGS
Ingresos
Gaslos vy Coslos de Operacian
Mantemmeento de Activo Fyo
Depreciacitn del Inmueble
Deprecizeidn del Mobihano
Amortizacién de Activo Difende
Participacion a concesidn
Utilidad antes de Impuaslos
tmpact
Ist
Plu
UTILIDAD NETA

UTILIDAD ACUMULADA

* Cifras anuales en pesos.

a
101,383,330.33
316,228,000.00
10,136,333 03

5.069,668.52
63,245.600.00

1.013.833.30
(69,329,199 82)
1.8% -
34.0%
10.0%

{69,329,193.32)
{69,329,192.82)

111,650,077.50
18,610,347 24
20,881,066.52
5,069,666 52
£3,245,600.00
1.013,933.30
16,244,340 37

{7.414,876 44)

(7,474,576.44)
(75,744,076.26)

120,147,885 00
20,407,368.55
20,8681,0686.52

5,089,658.52
§3,245,600 00
1,013,833 30
11,025,672.54

(1,489,422.43)

3,828,159 55

(5,327,581.98)
(82,071,558.24)

resultados en

124,353,060 €8
21,121,625.43
20,881,086 52

5,069,666 52
63,245,600 00
1,013,833.30
11,424,878.91
1,596,288 2§
2,598,484 78

(1,002,196.48)
(83,073,854.72)

el escenario

128,705,418 11
21,860,883 37
20,881,068.52

5,069,866 52
63,245,600 00
1,013,933 30
11,833.915.54
4,800,348 85
1,388,B0S 55

3,431,538.89
(79,642,315.83)

10

137,872,461.51
23,417.,924.79
20,881,088 52
5,0689,666.52
£3,245,600.00
1,013,833 30
12,685,448 04
11,548.821.35
{1,090,539.64)

12,639,360.98
(59,025,538.45)

"

163,749,234 47
27,813,148 58
20,861,086 52

5,069,686 52
63.245.600 00
15,127.378.52
31.512,374.33
(7.228,913 62)
10,748,207 27

3,161,237 43

24.941,843.25
52,713,818.42

142,697,897 67
24,237,552 18
20,881,066 52

5,069,666.52
63,245,600.00
1,013,833 30
13,143,958 5%
15,101,220 58
{2,320,214.43)

17,421,435.01
{41,604,103.44)

168,480,457 .87
28,786,608.78
20,881,086.52

5,059,656,52
£3,245,600.00
15,665,005.60
35,831,510 25
(8,488,588.42)
12,182,713.49
3,583,151.03
28,534,234.16

81,248,052.58

147,692,427.59
25,085,866 48
20,881,066 52
5,068 666 52
63,245,600.00
1,013,533.30
13,618,240 97
18,777,953 79
(3,549,889 23)

22,327,843.02

{19,276,260.42)

13

175,412,273 69
28,794,140 08
20.881,086 52

5,068,656.52
53,245,600 00
16,223,484 63
40,198,315.84
{9,688,263.22)
13,867,427 42
4,018,831 38
32,209,320.14

113,457,372.72

152,861,682.55

158,211,820 74

25,952,871.81
20,881,068 52
5,089,656 52
§3,245,500 00
1.073.933.30
14,104,151.74
22,583,372.66
(4,779,564 03)
1,124,416 18
330,711.22

25,907,807.30
6,631,546.88

14

181,551,703.27
30,826,934 99
20,881,086 52
5,069,558.52
53,245,600.00
15,800,475 43
44,717,939 82
(10,827,938 01)
15,204,106.34
4,471,795 93
35,968,995.51

149,427,368.24

14 ¢

26,572,807 33
20,881,065 52
5,069,665 52
§3.245,600.00
515.933.30
14,605,965 B8
27,018,861 20
{6,002,236.82)
9,186,792.61
2,701,988 12

21,140,428.29
27,771,975.18

15

187,905,012 88
31.916.227.72
20,881,066 52

5,069,668 52
63,245,600 00
17,387,660 50
49,395,781 23

(12,157,612 81)
16,794,568 02

4,839,579.12

39,818,255.80

189,246,624.14

133,210,707
22,628,014
20,881,056

5,062,655
53,245,500
1,013,833
12,257,275
8,118,551
139,135

7,977,416.
{71,664,880..



Estado de resultados alternativa desfavorable” [cont.].

CONCEPTO
Inmueble
Mobihano y Equipo
Gastos y Costos Preoperativas

ESTADQ DE RESULTADOS
Ingresos
Gastos y Costos de Operactén
Mantemimiente de Activo Fijo
Depreciacion del Inmuehle
Depreciacién del Mobihario
Amertizacitn de Aclive Diferrda
Participacion a concesion
Utihdad antes de Impuestos
Impact
isr
Ptu
UTILIDAD NETA

UTILIDAD ACUMULADA

.

16

184,482,723 34
33,033,295 69
20,881,086 52

5,068,666 52
83,245,600 00

18,015,747 85
54,237,346 75
(13,387,287 51}
18,440,687 80
5,423,734 68
43,760,201.79

233,006,825.93

201,289 818 65
34,189,461 04
20,881,065 52

5,069,666 52
63,245,600 00
18,655,467 87
59,248,356 71

(14,616,962 41)
20,144,441 28

5,924,835 67

47,796,042.16

28(,802,868.08

18

208,334,755 3¢
35,386,002 17
20,881,066.52

5,068,665 52
£3,245,600 Q0
15,317,578 08
84,434,752 02

(15,846,637 20)
21,907,315 69

6,443,475 20

51,930,098.23

332,732,966.42

19

215,626,471 74
36,824,605 40
20,881,066 52

5,068,565 52
63,245,600 00
20,002,352 14
69,802.671.16

(17,076,312 00}
23,732,908 20

6,980,267 12

56,185,807.85

388,898,774.28

20

223,173,358 25
37,906,486 53§
20,881,066 52

2,579,668 52
63,245,600 00
20,712,131 15
77,848,467 48

{18,261,188 80)
26,468,478 94

7,784,B4875

51,856,308.58

450,755,082.86



ion de Estudios de Posgrado de Ja Facultad de Ingenieria

Asimismo, se presenta el estado de resultados en el escenario favorable™

CONCEPTO
Inmueble
Mobilano y Equipo
Gastos y Coslos Preoperalivos

ESTADO DE RESULTADOS
Ingresos
Gastas y Cosios de Operacion
Mantemmiento de Active Fiyo
Denrectacton del inmuebie
Deprecracidn del Mobifiang
Amortizacién de Actvo Difendo
Participacitn 2 concesitn
Uthdad antes de impuestos

0
101,383,330.33
316,228,000 00

10,136.333 03

5.069,656.52
63,245,600 GG
1.013,933 30

(69,325,189 22}

tmpact 18% -

tst 34 0%

Plu 10 0%

UTILIDAD NETA (69,329,199.82)

UTILIDAD ACUMULADA {69,329,199.82)
CONCEPTO B

Inmueble -

Mabihano y Eguipe
(Gastos y Costos Preoparatives

ESTADO DE RESULTADOS
Ingresos
Gastos y Costos de Operacion
Maptenmmiento de Active Fio
Depreciacion del Inmueble
Dapreciacion del Mobiliano
Amortizacién de Activo Duferido
Participacién a concesion
Utihdad antes de Impuestos

151,683,936.61
25,763,832 61
20,881,065 52
5,069,666 52
§3,245,600.00
1,013,933 30
13,993,467 67
21,716,369 98

Impact (1,080,538 84)
isr -
Ptu .
UTILIDAD NETA 22,806,509.62
UTILIDAD ACUMULADA (34,735,081.18)
CONCEPTO 11
Inmueble -
Monmano y Equipo -
Gasios y Costos Precperatives -
ESTADOQ DE RESULTADOS
Ingrescs 202,987,323 68
Gastos y Coslos de Operacidn 34,477,81877
Mantanimiento de Activo Frio 20,881,068 52
Depreciacitn del Inmusble 5,068,665.52

Depreciacidn del Mobliano
Amortizacidn de Activa Difendo
Parigpacién a concesidn

83,245.500 00

18,815,020 18

Ubkhdzd antes de Impueslos BO,488. 150 65
Impact (7.238,913.62)
lsr 20,589,371 23
Py 6,049,815 07
UTILIDAD NETA 41,117,878.61
UTILIDAD ACUMULADA 126,066,627 .45

* Cifras anuales en pesos.

-

111,650,077 50
18,610,347 24
20,881,066.52
5,069,665 52
63,245,600 60
1,013,633 30
10,244,340 37
(7,414,876 4]

(7.414,575.44)
(T6,744,076.26)

160,784,972.80
27,30% 662 56
20,881,066 52
5,069.666.52
63,245,600.00
1,013,933 30
14 848,793 73
28,416,250.17
(2,320,214.43)

30,736,464.50
(3,998,616.58)

12

215,155,563 10
38,546,488 55
20,381,086.52

5,084,666 52
33,245,800 00
16,955,639.39
£8,464,101.71
(B,4658,585 42)
23,517,794 58

6,845,410 17

47,36%,485.38

173,435,112.83

120,147,885 00
20,407,368 55
20,881,065 52

5,069,686 52
63,245,600 00
1,013,933 30
11,029,672 54
(1,499,422 43)
3,929,159 55

(5,227,581.98)
(82,071,658.24)

170,432,071 17
28,848,242 32
20,851,066.52

5.069,586,52
63,245,600 G0
1,013,923 20
15,755,439 35
35,518,122.16
(3,549,889.23)
10,716,632 24
3,151,850.66
25,199,429.49

21,200,812.92

13

228,076,555 88
38,739,278 30
20,881,086 52

5,089,668.52
63,245,80040

21,172,935 75
78,955,009 80
(9,598,263.22)
26,849,123 33
7.855 800 98
53,820,348.70
227,355,461.53

T AA

127,350,753 10
21,631,810 66
20,651,066 52

5,069,658.52
63,245,600 60
1,013,833 30
41,707,170 89
3,807,510.21
2,558,484 78

1,209,025.45
(80,862,632.78)

180,657,985 44
30,585,136.36
20,881,066.52

5,069.666.52
63,245,600 00
1,012,933 30
15716,485.72
43,046,108.53
(4,779,564 03)
4,635,676 90
4304610 85
28,885,384.30
50,086,187.72

14

241,761,150 30
41,053,634 99
20,881,066.52

5,069,666.52
53,245.500.00
22,439,029 80
B5,042,152 &7
(10.927,938.01)
30,274.331.81
8,904,215 24
60,791,543.34
238,147,004.87

134 G28,183 59
2292071920

143,098,053 40
24,305,502 46

20,881,066 52 20,881,066 52
5,060,655 52 5,069,555 52
53,245,500 0O 63,245,600 00
1,013,532 30 1,093,833 30
12425319 15 13,186,556 30
9,432,858 BO 15,395,728 31
1,368,805 95 139,735 18
8,064,048.84 45,256,593.15
(72,798,583.95)  (57,541,950.51)
10

181,497,475 17
32,528,245 07
20,831,068 52

5,069,666.52
63,245,600 00
515,833 20
17,735,190 74
51,523,773 02
(5,000,236.82)
17,518,082 83
5,152,377 20
34,862,551.72

84,948,749.44

15

255,266,819 31
43,527 453 0%
20,881,066 52

5,069,556 52
63,245,600 00
23,822,289.6%
93,720,743.50

(12,457,612 81)
33,905,052 79

9,972,074.35

88,001,229.17

356,148,234.04
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Tstado de resultados alternativa favorable

CONCEPTO
Inmueble
Mobihano y Equipo
Gastos y Costos Preoperativos

ESTADCO DE RESULTADOS
Ingresos
Gastos y Costos de Operacién
Mantemmiente de Activo Fijo
Depreciacion del inmueble
Depreciacion del Mobidiano
Amoriizacion de Active Difendo
Participacidn a concesion
Uthdad antes de Impuestos
Impact
lsr
Ptu
UTILIDAD NETA

UTILIDAD ACUMULADA

16

271,842,828 47
46,138,100 28
20,881,086 52

5,069,666 52
62,245,600 00
25,267,345 07

111,040,050 08
{13,387,287 61)
37,753,617 03
11,104,005 01

75,569,715.66

431,717,949.70

Evaluacién Fin

17

287,941,398 18
48,907,446 20
20,881,066 52

5,069,666 52
63,245,600 00
26,798,103 77

123,038,515 08
(14,618,962 41)
41,833,095 13
12,303,851.51

83,518,530.85

545,236,480.55

18

305,217,882 07
51,841.883 07
20,881,086 52

5,068,666 52
63,245,600 00
28,422,768 00

135,756,887 96
(15,846,637 20)
46,157,341 91
13,575,688 80

91,870,494.46

607,106,975.01

18

323,530,955 00
54,952,406 66
20,881,086 52

5,069,666 52
83,245,600 00
30,143,852 08

149,238,363 23
(17,076,312 00)
50,741,043 50
14,823,836 32
100,649,7¢5.41

707,756,770.42

20

342,942,812 30
68,249,551 06
20,881,066 52

2,579,666 52
63,245,600 G0

31,968,201 20
166,018,727 00
(48,264,166 8O}

56,448,367 18

16,501,872.70

111,231,653.92

818,988,424.33

* Cifras anuales en pesos

era del Puente Terrestre del Istmo de Tehuantepec
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4.10 Balance general:

Activo, para una empresa, significa cualquier pertenencia material ©
inmaterial. Pasivo, significa cualquier tipo de obligacidn o deuda que se tenga
con terceros. Capital, significa los activos representados en dinero o titulos
que son propiedad de los accionistas o propietarios directos de la empresa.

La igualdad fundamental del balance es:

ACTIVO=PASIVO + CAPITAL

significa, por tanto, que todo tiene valoren la empresa (activo fijo, diferido y
capital de trabajo) le pertenece a alguien. Cuando una empresa fiene un
determinado tiempo de funcionar, la diversificacion de sus operaciones
monetarias puede ser demasiado amplia. Cuando se realiza el anélisis
econémico de un proyecto y se debe presentar el balance general, se
recomienda solo referirse al balance general inicial®.

Los balances tienen como objetivo principal determinar anualmente cual se
considera que es el valor real de la empresa en ese momento. Como puede
intuirse, un balance general en la practica es un aspecto contable muy
dinamico.

A continuacion se presenta el balance general de la empresa en el tiempo cero
y tomando en cuenta las consideraciones anteriores, podemos decir sin temor a
equivocarnos que si representa un valor inicial muy acertado para el caso que
nos ocupa.

*Evaluacién de Provectos, [G.Baca Urbina, 2% edicidn].
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Evaluacién Financiera del Puente Terrestie del Istmo de Tehuantepec

4.10.1 Balance general para el Puente Terrestre del Istmo de Tehuanienec.
L Fy

ACTIVOS PASIVCS
Active Circulante Pasivo Circulante
Caja y bancos 42.0 Cuentas por pagar 804
Inventarios 2.2
Cuentas por cobrar 120.1 Pasiveo Fiio
Total del activo circulants 164.3
Credito refacciohario 3450
Active Fijo
TOTAL DEL PASIVO
Activos tanagibles 2414
Activos intangibles 04 Capital
impravistos 36.2
_ Total del activo fijo 307.7 Aportacion de los accionistas 655
TOTAL DE ACTIVOS 472.0 TOTAL DEL PASIVO + CAPITAL 472

* Cifras en millones de pesos.

o
o 44 ot Tt . .
147 Jose Tloride Arauie
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Evaiuacién Financiera del Puente Terrestre del Istmo de Tehuantepec

7
i

CAPITULO V

|
e

EVALUACION DEL PROYECTC

"Jamds alguien habrd escuchado lo gue en realidad quierz
oir" -estas eran las palabras gue Guita habia conferido
a Nidashmir, cuando €{ se enconiraba ain muy joven-,
"Pero cuentan” -decia Gutta al tempo en que Nidashmir
lo evocaba en fa memoria-, "que tods tiene una razén de ser”.
“¢Me llegard mi momento, gran mazstro?” -preguniaba el nifio de siete afos,
que aun gusiaba de retozar enfre Jos matorrales Y perseguir a los insecios-.
“Claro que si" -respondic-, "y estoy crerto de que habréis de obrar correct amen?e
er el nstante para el que habéis side preparade toda vuesira vida,

José Fieride Araujo
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5. Evaluacion del proyecto:
5.1 Estructura del analisis financiero para la evaluacion financiera del puente

terrestre del Istmo de Tehuantepec™:

ESTADOG DE RESULTADOS

ORIGEN Y APLICACION
DE RECURSOS

P RE~QZ>Z—

BALANCE GENERAL -

*Metodologia general para el andlisis financiero de provectos, [G.Baca Urbina. 2% edicién].
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Evaluacion Financiera del Puenie Terrestre del Istmo de Tehuaniepee

5.2 Méiodos de evaluacidén que toman en cuenta el valor del dinero a través
del tiempo:

El estudio de la evaluacidn econdmica es la parte final de toda la secuencia de
analisis de factibilidad de un proyecto. Sino se han presentado contratiempos,
se sabrd en este punto que existe un mercado potencial atractivo; se habrén
determinado un lugar optimo para la localizacién del proyecto y ¢l tamafio mas
adecuado para este ultimo, de acuerdo con las restricciones del medio; se
conocerd y dominara el proceso de produccién, asi como los costos en que
incurrira la etapa productiva, ademas que se habra considerado 1z inversién
necesaria para llevar a cabe el proyecto. Sin embargo, a pesar de conocer las
utilidades probables para el proyecto durante los primeros cinco afios de
operacidn, aun no se habrd demostrado que la inversién propuesta serd
econémicamente rentable.

En este punto, surge la necesidad de un método de analisis que se empleara
para comprobar la rentabilidad econdmica de un proyecto. Si se sabe que el
dinero disminuye su valor real a fravés del tiempo, a una tasa mas 0 menos
aproximada al nivel de inflacién vigente, entonces se debe poner especial
atencidn a este respecto™.

La evidencia del valor del dinerc en el tiempo se lo denomina como interés,

esta, es una medida del incremento entre la suma originalmente prestada o

invertida y la cantidad final o acumulada. Asi, si invierte dinero, el interés
s

sera’:

interés = cantidad acumulada - inversién original

Por otro lade, si usted presta dinero, el interés sera:

z

Interés = cantidad debida - prés

ps

tamo original

*Metodologia general para el analisis financiero de proyectos, [G.Baca Urbina, 2% edicidn].
1 Efecto multiplicador de asesoria en Ingenteria Industrial, José Florido. F.I., U.N.A.M., 1995
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En cualquier caso, existe un aumento en la cantidad de dinero de la que
originalmente se prestd o invirtio, y ése aumento sobre la canfidad original se
le denomina interés. La inversién o préstamo original se le denomina capital.

5.2.1 Calculo del interés:
Cuando el interés se expresa como porcentaje de! monto original por unidad de

tiempo el resultado se le denomina interés. Esta tasa se calcula como sigue:

Tasa de interés = Interés acumulado por unidad de tiempo x 100
cantidad original

El periodo de tiempo mas comun para expresar la tasa de interés es el de un
afio. Sin embargo, a menudo las tasas de interés se expresan en periodos de
tlempo mas cortos que una afio (por ¢jemplo una tasa de interes a 1%
mensual), la unidad de tiempo usada para expresar la tasa de interes debe
también ser identificada y denominada como perfodo de mterés.

5.2.2 Valor Presente Neto (VPN}:

El VPN [Valor Presente Neto], es el valor monetario que resultade restar la
suma de los flujos descontados a la inversion 1nicial.

El valor del dinero en el tiempo y la tasa de interés utilizada conjuntamente
generan el concepto de equivalencia, esto significa que diferentes sumas de
dinero en diferentes tiempos pueden tener igual valor economico. Por ejemplo
si la tasa de interés es 12% por afio, $100 pueden ser equivalentes a $112 un
afio después, en vista de que:

Cantidad acumulada = 100+ 100 (0.12)
=100 (1 +0.12)
=100 (1.12)
=112

Asi st alguien ofrece darle $100 o $112 un afio después no habria diferencia en

la oferta, ya que ambos casos se tendrian los $112 dentro de un affo. Las dos
sumas de dinero son entonces equivalentes cada una si la tasa de interés es de

15 a
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12% al ano. En ambos casos, una més alta ¢ baja tasa de interés, hace que
$100 hoy no sean equivalentes a 3112 dentro de un afio, adicionalmente al
consigerar equivalencias futuras se pueden aplicar los mismos conceptos para
aeterminar la equivalencia en afios previes. Asi $100 hoy pueden ser
equivalentes a 100/1.12= $89.29 un afio antes si la tasa de interés es del 12%
anual. Segin estos ejemplos, es claro que 3389 29 el ultimo afio, $100 hoy v
$112 dentro de un afic scn equivalentes si la tasa de interés es 12% anual. 1.os
resultados de éstas sumas pueden obtenerse asi:

5.2.3 Interés simple y compuesto:

Los conceptos de interés y fasa de interés anteriormente mencionados se
usaron para calcular un periodo de interés pasado en futuro, sumas de dinero
equivalentes a una suma presente (capital). Cuande mas de un periodo de
interes se tiene en cuenta, los términos de interés simple e interés compuesto
deben considerarse.

5.2.3.1 Interés simple:

El inferés simple se calcula usando el capital solamente, ignoz an&o cualquier
interés que pueda haberse acumulado en perfodos presentes. Bl total del
interés puede calcularse usando la relacidn:

¥ 3 NS

- rag — f ot s mad o A n 1 Ham e — T2 o~ ot
Toterss = {capital) (No. de perficdos) (asa de interés) =T n i
Wt AN M N

Cuando se calcula el interés compuesto, el interés de un periodo es calculado
sobre el principal (capital) mds ia cantidad acumulada de intereses ganados en
periodos anteriores. Asi el céleulo de interés significa "interés sobre interds”
(esto refleja el efecto del vaior del dinerc en el tiempo sobre el interés
fambién).

° 153 José Florids Arauje



5.2.3.2Interés compuesto:

En el interés simple, el capital original sobre el cual se calcula los intereses
permanecen sin variacion alguna durante todo el tiempo que dura la operacion.
Supongamos el siguiente caso:

Si se posee un monto original de $100,000 y desea invertirlo en algun
instrumento de inversién ¢l cual le ofrece un interés simple del 10% de interés
semestral (20% de interés anual), analizaremos el resultante generado de dicha
operacion:

¢, Cual sera el interés ganado al cabo de seis meses?

I=Cit
1=100,000 (.1)(1)
1=10,000

Pero ahora supongamos el siguiente caso:
Depositamos otros $100,000 en una cuenta de valores que paga el 20% anual

(similar al caso anterior), convertible trimestralmente. Nota: las tasa de mteres
nominal (anual) es la misma en ambos casos 20% anual.

i trimestral 20 % anual = 5%
4 trimestres

ler. trimestre =Cit
1=100,000 (0.05) (1)
[=5,000

20. trimestre =C+Dit

1=(100,000 -+ 5,000) (0.05) (1)
1=105,000 (0.05)

[=5,250
I total =ler. timestre + 20. trimestre
I total =5,000 + 5250
I total =10,250

184 »
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El interés en segundo caso es supericr al ganado en el primerc, pues al
acumular al [in el ler. trimestre al capital original el inferés ganado, ¢l
producto del segundo trimestre serd superior al primero.

El capital, en este caso, se incrementa por la adicién de los intereses al final de
cada periodo y estos, a su vez, se incrementan al ser calculados sobre una base
cada vez mayor. La cantidad acumulada al final de cada operacién ecs
conocida como monio compuesio y el capital original es el interés compuesto.

En el interés compuesto, las utilidades que se van generando se van
incrementando al capital original en perfodos establecidos v, a su vez, van a
generar un nueve interés original en el siguiente lapso.

Se dice entonces que el interés se capitaliza y que estd en presencia de una
operacién de interés compuesto.

1 estas operaciones el capital no es constante a través del tiempo, pues
aumenta al final de cada perfodo por la adicién de los intereses ganados de
acuerdo a la tasa convenida.

5.2.4 Periodo de capitalizacion:

El interés puede ser convertido en capital anual, semestral, trimestral v
mensualmente. Dicho perfodo es denominado "periodo de capitalizacién". Al
numero de veces que el interés se capitaliza durante un afio se le denomina
frecuencia de la conversion.

Para tlustrar ¢l perfodo de capitalizacidn se expondré el siguiente ejemplo:

un aile = ]2 meses =4
un rimesire = 3 meses

.

Lz frecuencia de conversién es igual a 4. El pericdo de capitalizacién es
trimesiral.

José Flovids Arauj
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5.2.5 Monto compuesto:

Analicemos ahora qué es el monto compuesto. El monto compuesto es el
resultado que se obtiene al incrementar al capital el interés compuesto. Si se
dispone de un capital C y se invierte en el banco y se desea conocer el monto
M del cual se dispondra al final del periodo, sélo debera agregarsele el interés
I ganado.

M =C+l1

pero I =Cit

cuandot =1I1=Ci

asi M =C+Cique factorizando
M  =C(1+1)

Como puede verse, el monto de un capital al final de un periodo se obtiene
multiplicando dicho capital por el factor (1+ 1), De esta manera, al final del
segundo perfodo se tiene que:

M =C(l1+1) {(1+1
capital al iniciar el
segundo periodo
M =C(1+1)
Al final del tercer periodo se tiene que:
M =C(1+1¥ (1+1)
vy asi sucesivamente. Esta sucesion de montos forma una progresion
geométrica cuyo n-ésimo término es igual a:

M =C(I+1)

Esta ecuacion es conocida como la férmula del monto a interés compuesto.
llustraremos los conceptos anteriores con el siguiente ejemplo:

124
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Se depositan $500,000 en un banco a una tasa de interés de 48% anusl
capitalizable mensualmente. ;Cudl serd el monte acumulado en dos afics?

Solucion: Como se establecié previamente, el monto al interés compuesto se
calcula mediante la ecuacion:
M =C{+1)y

Se destaca nuevamente que la definicién de periode debe ser la misma para iy
para n. Asi, para calcular [a tasa de interés mensual, se divide la tasa de interés
anual entre la frecuencia de conversién:

= tasa de interés anual
frecuencia de conversién

= 4%

u

— ]

i
A
1o 1o

Para determinar n, se multiplica el lapso en afios por la frecuencia de
conversion:

n=  2(12)

n= 24

asi, M =500,000( 1+ .04)*

Analizando el ejemplo, surge la pregunta de como evaluar {1 + .04)

I

El factor para el monto de interés compuesto ilustrativo sera:

(1+.042" = 2563304
M= 500,000 ( 2.563304)
M=1281,652.08

Entonces en dos afios la inversidn de $ 500,000 se transformard en un monto
de $17281,652.08 por la generacién de un interés compuesto de $781,652.08.
Se ha llegado a la conclusidn que el conocimiento planteado en un principioc
que deducimos diclendo que dinero produce dinerc es valido al punto de que
podemos establecer con certeza cudntc podemos esperar ganar en (os periodos
determinados que nos interesan, y cuénto debemos esperar pagar a nuestros
acreedores cuando va de por medio interés en los contratos que firmamos™,

* Efecto multiplicador de asesoria en Ingenteria Industrial, José Florido. F.I, UNAM, 1995

= 157 José Florido Arauic
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5.3Indicadores financieros':

Los indicadores financieros son las herramientas con las que contamos para
tener una evaluacion mas especifica de la situacion real que vive nuestra
empresa. Estos indicadores son modelos comparativos, esto es, nos aportan
una evaluacion respecto de diferentes periodos, o bien, respecto de valores
esperados.

Existe una gran diversidad de estos modelos comparativos, y cada uno tiene
diferentes aplicaciones; sin embargo, aqui presentamos cuatro tipos de
indicadores diferentes, que consideramos son los de mayor importancia y dan
informacion clara y palpable de los problemas que pueda tener la empresa.

Los cuatro tipos de indicadores financieros seleccionados son:

- De Liguidez - De Utilidad
- De Apalancamiento - De Actividad

5.3.1 Indicadores financieros de liquidez:

Estos indicadores nos muestran la facilidad con la que podemos contar con
dinero, ya que en su mayoria, nos comparan deudas contra activos para saber
st tenemos la posibilidad de liquidar nuestras deudas o se tiene la necesidad de
disponer de otras fuentes. Los principales indicadores de liquidez son:

Normal. Es la comparaciéon de activo circulante contra pasivo
circulante, esto es, lo que se puede disponer en poco tiempo
contra lo que se tiene que liquidar en poco tiempo. |

Acido. Esla comparacion de activo circulante- inventarios entre
pasivo circulante. Este indice nos muestra la comparacién de Io
que se¢ tlene contra lo que se debe, restando lo que esta en
proceso 0 en inventario. Esie es uno de los comparadores mas
utilizados para la informacion financiera de las empresas.

1. Efecto multiplicador de asesoria en Ingenieria Industrial, José Florido. F.I, UN.A M., 1995
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h:q

snventarios ¢ capital. Bste indice nos muestra la comparacién
entre el dinerc que s¢ tiene inventariado y el capital con que cuenta en
uzz pericdo corto la empresa.

5.3.2 Indicadores financieros de utilidad:

Estos indices nos muestran la utilidad gue se obtiene producto de ventas,
costos y servicios, Estos indicadores financieros nos plantea pacl

que tiene la empresa de obtener util Idaaes relaciondndolas con las ventas,
actives totales, capital social, niimero de acciomes, etc. Las principales
relaciones financieras de utilidad so
Marger de wtilidad druze. Nos da un indice que nos dice como se
encuentran las ventas con respecto 2 lc gue cussta realizar esas
ventas.

Margen de utilidad neta. Nos da la relacion entre 1a utilidad final

ta v las ventas,.

Recuperacidn sobre activos o inversiones. Es el indicador que
nos muestra que ian rdpidoc se puede recuperar una imversién. Este
comparador nos dice si es bueno o malo invertir, v de qué forma se recupers
la inversion, esto es, a largo plazo ¢ a mediano plaze.

Recuperacion del capital. Este indicador nos dice que tan rapido
se recupera el capital invertido por los accionistas comparado con las
utilidades que se obtienen.

Dividendos por accidn. Este indicador nos compara la utilidad
cbtenida con el nimers de accicnes lanzados al mercadc; con esic nos dice
que tan buenas fueron las utilidades obtenidas por cada accidn que la empresa
vendid.

J5.3.3 Indicadores financieros de apalancamiento:

Estos indicacores financiercs nos muesiran la capacidad que tiene nuestra
empresa de pager las deudas generales que tiene. El tener un buen

Gy
[}

59

[SRERY

s¢ Florido Araujo



Division de Estudios de Posgrado de la Facultad de Ingenieria

apalancamiento significa que podemos resolver los problemas relacionados
con el pago de pasivos que adquirio la compafiia.

Las principales relaciones financieras de apalancamiento son agquellas que
comparan principalmente deudas, activos y capital social. Los principales
indices financieros de apalancamiento son:

Deuda a actives. Nos da la comparacion entre la deuda total de la
empresa contra los activos totales con los que contamos. Este indice nos dice
si realmente contamos con lo suficiente y necesario para pagar todasnuestras
deudas.

Deuda a capital. Este indice nos muestra la comparacion entre la
deuda total contra el capital total con el que cuenta la empresa; esto es, la
relacidon de lo que debemos contra el capital que aportan los socios de la
empresa.

Deuda a largo plazo a capital. Es la comparacion entre la deuda
contraida para pagar en un largo plazo contra el capital total con que cuenta la
empresa.

5.3.4 Indicadores financieros de actividad:

Los indicadores financieros de aciividad nos muestran en donde se pueden
encontrar algunos de los problemas relacionados con las actividades que se
desarrollan durante los procesos productivos de la empresa. Estos indicadores
financieros nos dan indices relacionados con las ventas, los inventarios, el
valor de la planta y las cuentas por cobrar. Las principales relaciones
{inancieras de actividad son:

Roracion de inventarios. Es la relacidn entre las ventas con los
mventarios existentes en la empresa. Este fndice nos muestra si la capacidad
de venta de la planta es lo suficientemente buena como para mantener los
inventarios existentes, o si se tiene que realizar un ajuste de inventarios para
apoyar a las ventas.

14 »



fotacidn de activos fijos. Nos muestra la relacién entre las ventas
y €& valer de los activos que existen en la cmpresa. Probablemente para apoyar
a las ventas sea necesaric cambiar algunas maquinas o venderlas, v asf este
indicador cambiara.

Periodo promedio de cobranza. Ssta relacion nos muesira la
comparacion entre las cuentas por cobrar conira la venta diaria. Este indice nos
dice si nuestras ventas son buenas y nos aportan el capital a un buen pericdo,
Probablemente necesitemos pagar alguna deuda Y 1o tengamos dinero por
tener un periodo de cobranza muy grande, lo que provocaria que la empresa
tuviera que pedir un préstamo. Debido a ello, probablemente se tengan que
ajustar los periodos de cobranza.

- . Team e 7 7
5.4 Tasa interna de rendimiento {TIR).

La TIR {Tasa Interna de Rendimiento], es la tasa que iguala la suma de 1
flujos descontados a Iz inversién inicial. Se la llama asi, porque supone que el
dinerc que se gana afio con afio se reinvierte en su totalidad en el interior de
empresa por medio de fa reinversion.

La tasa interna de rendimiento financiere, considerada también como Tasa
Interna de Retorno, se define como la tasa de descuento a la cual el valor
presente neto de todos los flujos de efectivo de todos los periodos esperados es

p
igual a cero. Y se utiliza para establecer la tasa de rendimiento de un proyecto.
n
s T -t —
L F(1+TIR) ={

h\
I
-

donde TIR: Tzsa Tnterna de Retorno

n: Herizonte de Planeacidn
La desventaja de este método se presenta cuande ademds de e inversién
inicial, existe un{os) flujo(s), que frae como resultade la obtencién de tasas
interras de rendimiento miltiples, que son resultado de las reglas positivas no
puede exceder al ndmero de cambios de signo de la serie de coeficientes.

o o o
o
N
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Esto quiere decir que cuando estamos en este caso podemos obtener varias
soluciones (TIR’s), que dan una respuesta concreta a la evaluacion, ademas de
no considerar la inversion inicial.

5.5 Relacion beneficio costo (B/C).

Ahora bien, el método de la razén Beneficio/Costo (B/C) se utiliza para
evaluar las inversiones gubernamentales o de interés social. Tanto los
beneficios como los costos no se cuantifican como se hace en un proyecto de
inversién privada, sino que a su vez, toman en cuenta beneficios sociales.

Este indicador se define como la relacidn entre los Beneficios y los Costos de
un proyecto a valores actuales. Si la relacién B/C > 1 el proyecto debera
aceptarse pues indica que sus beneficios son mayores que Sus costos o
equivalentes a la tasa de oportunidad, que es la conveniente para los
mversionistas.

Si B/C < 1 se debe rechazar el proyecto pues indica que sus costos son
mayores a sus beneficlos.

n
b B (1+1)
t=0
B/ = e e
n n
> L(1+1)! ’ ~ CO, (1+1)
t=0 t=0
donde: B, = Beneficio en el tiempo t
1, =Inversidén en el tiempo t
1 = Tasa de descuento
CO,=Costos en el tiempo t
n = Horizonte de Planeacién

5.6 Analisis de sensibilidad:

Se denomina analisis de sensibilidad al procedimiento por medio del cual se
puede determinar cuinto se afecta la TIR ante cambios en determinadas
variables del proyecto.

10 a
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El proyecto suele tener muchas variables, como lo son Ios costos totales, come
s¢ muestra en el estado de resultados, ingresos, volumen de ventas, de
produccidn, tasa y cantidad de financiamiento, ete. Bl andlisis de sensibilidad
no estd encaminade a modificar cada una de las variables para observer su
efecto sobre la TIR. De hecho, hay variables que al modificarse
automaticamente afeclan a otras o su cambic puede ser compensado de
immediato. Per ejemplo, no serfa un buen anélisis de sensibilidad modificar ¢
precio de los combustibles, administracién o ventas en forma aislada para
observar ese cambio.  Cotidianamente, se informa que ¢! precio de

sus insumos {mano de obra, materias primas, etc.]. El productor compensa de
inmediato ese aumento en sus costos aumentando & su vez, e} precio de venia
de sus productos, para mantener el margen de utilidad acostumbrade. No seria
udl, conocer cuénto se afecta la TIR si la principal materia prima del producto

Recuérdese que si no hay financiamiento se puede frabajar y evaluar un
proyecto con flujo nete de efectivo constantes, es decir, con inflacién cero, 1o
cual harfa innecesariamente considerar variaciones sobre cualquier costo. Bn
segundo lugar, las estimaciones hechas son anuales. A lo large de una afio, se
suceden aumentos en toda clase de insumos. Lo més conveniente es tomar
promedios generales de inflacidn y no aumentos parciales en cada insumo, ni
hablar de periodos menores a un afio; pues esto no Hevarfa 2 un andlisis de
senstbilidad veraz.

Entonces, se puede decir que es inttil calcular andlisis de sensibilidad sobre
insumos individuales, ya que sus aumentos de precio nunca llegan aislados.

Al concluir un afio, el aumento siempre es general, afectando al proyecto en su
totalidad,
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A continuacion, se presenta el andlisis de sensibilidad para la alternativa
desfavorable y favorable del proyecto:

E1AS
‘1%
2%
3%
4%
5%
5%
7%
8%
5%

10%
1%
12%
13%
14%
15%
5%
17%
18%
19%
20%
21%
22%
23%
24%
25%
26%
27%
28%
28%
30%
31%
32%
33%
34%
5%
36%
37%
38%
39%
40%
41%
42%
43%
A44%,
45%
46%
47%
48%
49%
50%

DESFAVORABLE

$1, 092 431, 004 22
$827,730,582.91
$786,178,553.43
$664,146,847.96
$558,626,974.78
$467,116,090.07
$387,525,814.48
$318,112,828.75
$257,408,145.83
$204,183,308.78
$157,395,596.92
$116,166,481.91

$79,749,918.92
$47,511,375.64

$18,909,744.71
(36,517,643.40)
($29,167,412.36)
($49,380,443.85)
($67,450,455.67)
($83,531,161.83)
($98,142,263.11)
{($111,174,471.13)
($122,893,731.55)
($133,444,782.33)
($142,954,158.47)
($151,532,735.34)
{$159,277,885.90)
($186,275,314.83)
(8172,600,621.11)
($178,320,632.26)
($183,454,546.04)
{$3188,174,909.43)
($152,408,459.85)
{$196,235,849.51)
($199,697,270.40)
(5202,822,994.61)
($205,643,842.40)
($208,186,588.58}
($210,475,315.73)
(8212,531,722.23)
($214,375,380.94)
{$216,024,024.37)
($217,493,5650.61)
($218,798,804.23)
($210,052,685.28)
($220,967,299.37)
($221,853,551.34)
($222,621,504.49)
($223,280,177.43)
($223,837,929.87)

73%

TIRT PP

660

TARA

FAVORABLE

$1 366 668 316.60
%1,164,351,901.11
$990,997,193.10
$842,000,561.53
$713,552,150.80
$602,489,956.98
$506,182,196.68
$422 432,227 .11
$349,401,484.18
$285,546,859.58
$229,558,677.23
$180,374.012 57
$137,032,556.84
$98,758,589.51
$64,882,908.17
$34,834,792.07
$8,126,255.42
{$15,661,008.59)
($36,886,485.50)
{$55,859,271.52)
($72,848,634.80)
{$88,084,330.00)
($101,767,804.19)
($114,074,153.93)
{$125,155,484.40)
{$135,145,083.51)
{$144,158,608.07)
($152,301,468.59)
($158,6560,757.54)
($165,316,910.90)
($172,340,113.30)
($177,792,505.58)
($182,729,219.38)
($187,199,265.95)
($191,246,301.40)
($194,909,286.57)
($198,223,059.07)
($201,218,524.48)
($203,924,588.18)
{$208,385,526.64)
($208,564,312 47)
{$210,541,397.582)
{$212,315,262.18)
($213,902,629.27)
{$215,318,657.70)
($216,577,108.15)
(5217,690,490.85)
($218,670,195.58)
($219,526,606.59}
($220,269,204.19)

440"

3.90
3.47
3.10
278
2,51
2.28
2.07
1.68
1.74
1.80
1.49
1.38
1.29
1.27
1.14
107
1.02
0.67
0.82
0.88
0.85
0.81
0.78
0.76
0.73
0.71
G.62
0.68
Q.66
0.65
0.63
0.62
0.61
0.60
0.59
0.58
0.58
G.57
0.57
0.56
0.56
0.55
0.55
0.55
0.54
0.54
0.54
0.54
0.53
0.53

17.33%

TUBIC TTIRTTTPR
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5.7 THyaluacion financiera.

A partir de las observaciones y calculos evidenciados er 108 puntos anteriores,
obtensmos finalmente la grafica del VPN para los escenarios desfavorable v
favorable. Estos son:

$1,400,000,000.00

— 1
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Y a su vez para la alternativa favorable tenemos:

Valor Presente Neto
($ constantes de 08/1999)

$2,000,000,000.00

$1,500,000,000.00

$1,000,000,600.00

$500,000,000.00

30.00

($500,000,000.00)

José Florido Aranjo

TNVERSION = M§ 472.00°
PP = 6.27 afios
TIR = 17.33%

ALTERNATIVA FAVORABLE

166°
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A knight's sworn +o valor,

His heart knows only virtue,
His biade defends the helpless,
His might uphoid the weak,

His word speaks only truth,
His rough undoes the wicked:

Kaights of The Oid Cede

José Fleride Araute
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Evaluacién Franciera del Puente Terrestre del Istmo de Tohuantepec

6.1. Algunas conclusiones al margen:

Como se vig anteriormente, se pueden distinguir dos grandes grupes en el
proyecto: inversién en puerto e inversidn en ferrocarriles. Por supuesto, como
Vimos en capitulos anteriores, es de suponersc que las inversiones fuertes
liegarian sélo bajo estos conceptos de los distintos servicios a proporcionarse
por medio de la empresa.

(=)

scenario favorahble,

Tomando en cuenta la estructura de Ingresos, costos de operacién, inversién de
la empresz, los conceptos de obtencidn de créditos, amortizacién de capital,
Dago de infereses y page de impuesto sobre Ia renta, para el fercer afio
encontramos una utilidad neta por arriba del millén de pesos; mas aun, para el
anc ocho se revierte el efecto acumulado Y s¢ obtiene una ganancia de 21.2
millones de pesos en operaciones. Si <o uimos la tendencia, para el horizonte
de planeacién se conoce que para el afio 2020 serd de 818.99 millones de

DESoS.

"
at

Algo interesante a mencionar lo eg el hecho de Coatzacoalcos pudiera
asemejar un cancer financiero, sin embargo, a pesar de su lento desarrollo en
Cuanto 2 la recuperacidn de la inversién, es un subproyecte gue se financia a
partir de los ofros tres rubres [Salina Cruz, mini puente Yy proplamente el

puente terrestre].

Escenario desfavorable.

Hn este caso y durante los primeros 4 afios de operacion no se registran

E I

utilidades, sino requerimienios de capital. Este requerimiento tendria que
financiarse via pasivo o bien a través de aportacién de capital, pero, al
acercarnos al afio 9, vemos como también cs revertido el efecto negative Y se
presenta une ganancia en el flujo nete acumuiade de 6.62 millones de pesos.
La tendencia correspondiente para la alternativa desfavorables es que de ser
cierte el prondstico, para ¢i afic 2020 la utilidad bruia acumuiada, en el peor de
los cesos, serd de 450.75 millones de DESOS.

! igual que en el caso anterior, es interesanie el nensar = eficientar con
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tecnologias atin més novedosas el puerto de Coatzacoalcos, pues en €l estriba,
la clave para aumentar dramaticamente las ganancias en el proyecto del puente
terrestre.

Otro de los elementos estratégicos que no se debe perder de vista, es el hecho
de la posible licitacién del puente terrestre en ¢l paso de Nicaragua, la ya
realizada entrega del Canal de Panami y los recientes acuerdos comerciales
entre América Latina (especificamente el caso de México) y Europa.

Todos estos eventos, al haber transcurrido en los tltimos dias de la concepeion
de este trabajo, invitan a la reflexion y nos permiten pensar en un estudio ain
més profundo de lo que podria llegar a ser el negocio del siglo para la zona del
Puente Terrestre del Istmo de Tehuantepec.

Al considerarse trafico interocednico de carga internacional, conjuntamente
con el manejo de carga regional (alternativa objeto del proyecto), la opcion
resulta por demds atractiva. En el rango de los extremos (Bb y Aa}, su VPN
esperado fluctia entre fos 450.75 y 818.98 millones de pesos, con base en un
riesgo muy reducido, que pudiera ser administrado con base en la recuperacion
de la inversion que se presenta tiempo después del punto de inflexién. Ambas
opciones observandose con mayor detenimiento, infieren que el propio flujo de
efectivo del servicio generaria un remanente suficiente para liquidario en un
término razonable.

Si tomamos como base que ¢l escenario favorable para la captacion de carga
internacional se definid con base al mercado probable, se concluye que el VPN
real de la empresa, dificilmente se podria considerar minimo {cota inferior del
VPN esperado] en dicho escenario, tendiende a acercarse mas al superior.
Pensando desde otro punto de vista, erogaciones imprevistas por conceptos de
inversion, costos fijos, y costos variables de operacidn, se analizaron y fueron
considerados en incrementos respectivos de hasta un 15% incluso en el peor
de los casos [escenario desfavorable e incremento en costos variables]. En
general, se registran amplios margenes para que la empresa pueda seguir
operando con utilidades.

El detalle de los estados proforma para ambos casos, se presentan a
continuacion en el apartado de anexos, mcluyendo cifras correspondientes para
el horizonte de planeacion 2020.
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6.2, Glosario:

i) Actividad comercial.- Cuando las instalaciones portuarias se dediguen,
preponderantemente, al manejo de mercancias en {rafico maritimo.

2 Actividad pesquera.- Cuando las instalaciones portuarias se dediquen,
preponderantemente, al manejo de embarcacicnes y productos especificos
de la captura y del proceso de la indusiria pesguera.

3) Actividad petrolera.- Cuando las instalaciones portuarias y maritimas se
dediquen, preponderantemente, al maneio de productos relacionados con la
industria petrolera.

4) Actividad  turistica.-  Cuando  Ias instalacicnes  se dediquen,
preponderantemente, a la atencién de cruceros turfstices, pasajeros, yates y

actividades acudtico-recreativas.

5) Administracién  Portuaria Integral (API).- Sociedad Mercantil quien,
mediante concesién para el uso, aprovechamiento y explotacién de un
conjunto de puertos, terminales e instalaciones, se encarga de la planeacién,
programacion, operacién y administracién de los bienes y la prestacion de
los servicios respectivos.

) Altura.- Cuando se atienden embarcaciones, personas y biecnes en
navegacidn entre puertos, terminales o marinas nacionales con puertos del

7)Amarre de cabos- Es el SEIVICio que se presta para sujetar las
embarcaciones cuando se atracan a los muelles o a las boyas. También se
tiene la maniobra contraria de desamarre de cabos.

8) Arribo.- Liegada de la embarcacién 2 Uil puerto para cargar o descargar, o
para evitar algln peligro.

9) Atracadero.- Paraje o instalacisn donde pucden atracarse las ¢mbarcaciones,
generalmente menores.

o & o
e =
~]
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10)Atracar.- Acercar, arrimar el costado de una embarcacidn a cualquier parte,
especialmente a un muelle.

11)Baliza.- Cualquier sefial levantada en una posicion visible sobre una costa,
un banco de arena, un arrecife, un muelle, etcétera que sirve de guia o
advertencia a los navegantes. Hay baizas de sefial, de refugio, de enfilacion,
flotantes, iluminadas, etcétera.

12)Bodega.-Estructura o depdsito cubierto para guardar mercancias con
riesgos minimes.

13)Boya.- Cuerpo flotante sujeto en el fondo del agua, que se coloca como
sefial 0 como elemento de amarre.

14)Cabotaje.- Cuando solo se atienden embarcaciones, personas y bienes en
navegacion entre puertos, terminales y marinas nacionales.

15)Calado.- Distancia vertical medida desde la parte sumergida més baja de un
barco hasta la superficie del agua (linea de flotacidn). En un puerto es ia
altura que alcanza la superficie del agua sobre el fondo.

16)Carga conterenizada.- Carga manejada en contenedores que se
intercambian entre los modos de transporte.

17)Carga general, fraccionada o suelta.- Es la carga que se maneja en sacos,
cajas bultos, pacas, piezas, maquinaria, etcétera.

18)Carga general unitizada.- Es [a agrupacion de un determinado nimero de
articulos para formar una unidad de embarque para facilitar su manejo; por
ejemplo pallets (tarimas), contenedores y vehiculos.

19)Carga total por puerto.- Es la suma de la carga en trafico de altura y
cabotaje que se mueve por el puerto.

20)Cobertizo.- Espacio cubierto que carece de muros.

21)Contenedor.- Caja prismatica de seccion cuadrada o rectangular, destinada
a almacenar y fransportar cuantias maximas de productos y embalajes de
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todo tipo, que encierra y protege los contenidos de dafios y o pérdidas. Este
puede ser conducidc por cuglquier medio de transporie, manejadc como
"unidad de carga" y ‘t‘raSLadaaa sin remanipulacién del contenido. Los
contenedores con uso més extensivo es de 8 x 8 x 20 pies y 8 x 8 x 40 pies.

22)Crucero.- Viaje maritimo o aéreo de recreo. Generalmente se llama crucero
a la embarcacién que realiza recorridos especificos de relativa coita
duracién ofreciendo a los furistas la oporfunidad de pasess en cada uno de
los puertos donde hacen escala.

23YDraeado.- Operacitn gue consisie cn excavar bajo el agua para limpiar el
J L)
fondo de los puertos, rics, canales, lagos, etcétera.

243Escoilera.- Es una sstructura que penetra en el mar abierio v proyectada

para evitar el azelvamiento de un canal por los materiales del acarrec litoral,

na corriente o reflujo de marea (vaciante). Las

scolleras se construyen en la desembocadura de un rio o de un canal de
marea para ayudar a pr@ﬁmmzar vy estabilizar ¢l canal de navegacidn.

asi como dirigir y encauzar

,._._. 5‘:\

f—

1
1
1

ﬂ)
o

25)Espigdn.- Es una estructura protectora de la costa construida generalmente
perpendicular a la linea de playa para atrapar el transporte litoral o retardar
la erosion de la playa.

26 Faro.- Torre zlta, construida en un sitic elevado para fijar en la parte
J
superior luces que sirvan de guia a los navegantes.

27)Granel.- Bs la carga gue se maneja suelta, es decir, sin envase o empaque.
Sc aplica a carga seca como granos agricolas y productos minerales; y
fluidos come petrdlec y sus derivados, azufre, melazas, aceites vegetales,
etcétera.

28)Habilitar.- Autorizar por parte del Ejecutive Federal a los puertos,
terminales y marinas, mediante decreto, pera atender embarcaciones en
navegacidn de altura y/o cabotaje, asi come determinar su denominacion y
localizacidn gecgrafica.

29)Infraestructurs portuaria.- Son las construcciones integradas por las obras
de proteceién (rompe olas, escolleras, espigones, diques), {aros y sefiales,

<

-
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areas de fondeo, muelles, patios, accesos ferroviarios, carreteros, fluviales y
oleoductos.

30)Instalaciones portuarias.- Las obras de infraestructura y las edificaciones o
superestructuras, construfas en el puerto o fuera de él, destinadas a la
atencion de embarcaciones, a la prestacion de servicios portuarios o a la
construccién o reparacion de embarcaciones.

31)Lanchaje.- Servicio que se presta con una lanchera para conducir a los
pasajeros, tripulantes, pilotos y autoridades hasta el costado de las
embarcaciones para abordarlas o regresarlos a tierra.

32)Longitud de atraque.~- El tramo que en un atracadero o muelle ocupa una
embarcacion para sus maniobras de carga y descarga; embarque vy
desembarque de pasajeros.

33)Marea.- Movimiento regular y periédico de las aguas del mar, cuyo nivel
sube y baja alternativamente debido a la atraccion de la luna y del sol.
Existen diferentes niveles del mar que se miden respecto al nivel medio del
mar. Estos niveles son: pleamar maxima registrada, pleamar media superior,
pleamar media, medio de marea, bajamar media, bajamar media mierior y
bajamar minima registrada.

34)Marina.- El conjunto de instalaciones portuarias y sus zonas de agua y
tierra, asi como la organizacidn especializada en la prestacion de servicios a
embarcaciones de recreo o deportivas.

35)Movimiento de importacidn.~ Es la cantidad de carga que se mueve por un
puerto nacional procedente de un puerto extranjero.

36)Movimiento de exportacion.- Es la cantidad de carga que se mueve por un
puerto nacional con destino a un puerto extranjero.

37)Muelle.- Obra o construccion formada artificialmente a la orilla del mar,

tio, lago, etcétera que puede ser utilizada para atracar las embarcaciones
para facilitar el embarque y desembarque de mercancias y personas.
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38)COperadores.- 1.a8 personas fisicas o morales que, en los términos de la Ley
de Puerios, son respensabies de ierminales o instalaciones portuarias

393Pasajero.- Persona que viaja en una embarcacidn que no pertenece a la
tripulacion.

43 Patio.- Area en tierra dentro del puerto, donde se depositan mercancias que
pueden permanecer a la intempert

(&)

41)Pilotaje.- El servicio de pi ic consisie en conducir una embarcacion
mediante la utilizacidén de un piloto de puerto para efec as maniobras de
enirada, salida, fondeo, enmlenda, atraque o desa‘i:raque en los puertos, y
tiene como fin garantizar y preservar la seguridad de las embarcaciones y de
las instalaciones portuarias.

o
&
5

JPrestadores de servicics.- Las personas fisicas o morales que, en los
términos de Ia Ley de Puertos, proporcionen servicios inherentes a la
operacidn de los puertos.

43 Puerto.- El lugar de la costa o ribiera habilitado como tal por el Ejecutivo
Federal para la recepcitn, abrigo v atencidén de embarcaciones, compuesto
por el recinto portuaric y, en su caso, por la zona de desarrollo, asi comg por
accesos v areas de uso comtn para la navegacidn interna y afectas @ su
funcionamiento; con servicios, ferminales ¢ instalaciones, oublicos vy
particulares, para la ransferencia de bienes y transbordo de personas entre
jos modos del {ransporte que enlaza.

443Radio contestador (Racdn).- Estacidn de radio que transmite una sefal
al ser captada por las embarcaciones, les permite determinar su situacion o
Dosicion.

45)YRecinte portuaric.- La zona federal delimitada y determinada por la
Secretaria de Comunicaciones v Transportes v por ia a Medio Ambiente,
Recurses Naturales v Pesca en los pue:rtos, terminales y marinzs, gue
comprende las dreas de agua v terrenos de dominio pu'oﬁco destinados al
establecimiento de instalaciones v a la prestacién de servicios portuarios.

2
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46)Remolque.- Es el servicio que se presta con remolcadores para auxiliar 2
las embarcaciones en las maniobras de fondeo, entrada, salida, atrague,
desatraque enmienda, dentro de los limites del puerto, para garantizar la
seguridad de la navegacidn interior del puerio.

47)Rendimiento del buque.- También se define como rendimiento real de
operacion del buque y se obtiene como el cociente del total de toneladas
manejadas entre ¢l total de horas reales empleadas en la operacion, o sea sin
considerar los tiempos muertos que se presentan en durante la permanencia
del barco en el muelle. La unidad de medida es el promedio ponderado de
las toneladas por hora-buque en operacion de todos los buques atendidos.

48)Rompeolas.- Una estructura que protege del oleaje un area de playa, un
puerto o un refugio.

49)Servicio de linea.- Es el servicio regular de transporte de mercancias con
barcos sujetos a itinerarios previamente determinados entre puertos quese
tocan a intervalos periddicos y tienen tarifas de flete predeterminadas.

50)Superestructura portuaria.- Es la integrada por bodegas, cobertizos,
estaciones maritimas, equipo portuario y maritimo, subestaciones eléctrica,
redes de agua potable y drenaje, plantas de tratamiento de deshechos y
edificios para oficinas.

51)TEU.- Siglas del término inglés "Twenty Equivalent Unit"; es una unidad
equivalente a un contenedor de 20 pies de largo.

52)Tara del contenedor.- Peso del recipiente vacio cuyo valor es de 2.1
toneladas para contenedor de 20 pies y de 3.5 toneladas para contenedor de
40 pies.

53)Terminal.- La unidad establecida en un puerto o fuera de él, formada por
abras, instalaciones y superficies, incluida su zona de agua, que permite la

realizacion integra de la operacion portuaria a la que se destina.

54)Tipo de carga.- Agrupacion de las mercancias que se mueven por los
puertos segun su forma y caracteristicas fisicas.
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55)Tréafico costero de pasajeros.- Es el que se realiza por mar entre puertos o
puntos situados en zonas marinas mexicanas del misme litoral v con £nes
exclusivamente turisticos.

56)Tréfico de altura.- Bs la cantidad de carga que se mueve por los puertos
nacionales con origen o desting en puertos del extranjero, es decir
mercancias y embalajes de Importacion y exportacién.

57)Trafico de cabotaje.- También conccids come traficc costero, es el
volumen de carga que se mueve entre los puertos nacicnales.

58)Tréfico portuario.- Es Iz cantidad de carga fransportada  por las
embarcaciones v que se mueve a través de un puerto.

59)Transbordador.-  Embarcacién que  circula  entre  dos puntos,
alternativamente en ambos sentidos, y sirve para transportar pasajeros y
vehiculos.

60)Utilizacion de la capacidad.- En cierta medida indics 1a productividad dei
puerto y se calcula como el cocients de] total de toneladas de carga operadas
en los muelies en el periodo considerado entre la suma de la capacidad
instalada de los muelles para el mismo periode, gensralmente se expresa
COmo porcentaje.

61)Zona de desarrollo portuario.- El 4rea constituida con los terrenos de
propiedad privada ¢ del dominio privado de la Federacidn, de las entidades
federativas o de los municipios, para el establecimiento de instalaciones
industriales y de servicios o de cualesquiera otras relacionadas con Ia
funeidn portuaria vy, en sy €aso, para la ampliacién del puerto.

62)Zonza de influencia.- También conocida como hinterland, es la zona
terrestre atras del puerto en la cual se consumen, vroducen o fransformen los
Producios que se mueven a ravés dei puerto.
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6.3. Anexos:

Carga y descarga en Coatzacoalcos
TiPG ARES
INVERSION
Infraestructura
Ivivelie
Vias deFFCC
Superestructura
Oficinas
Talleres
Umdad de gperacién
Unidad de senicios
Vias de F.F C.C.
Equipo y vehiculos
Wehigulos
Gria de portico de muelle
Gria de portico de palio
Tractocarmiones
Plataiormas

Minipuente
TIPO
INVERSION
infraestructura
Marntenmients de vas
Ecuipo y vehiculos
Locomotoras
Cabuses
Piataformas

AREA

Puente terrestre
TIPO

INVERSION
infragstructura
Mantemimiento de vias
Equipo ¥ vehiculos
Locomotoras
Cahuses
Plataformas

AREA

Carga y desecarga en Salina Cruz
TIPG
INVERSION
Infraestructura
Muelle
Patio
Superestructura
Cficinas
Talleres
Unidad de operacidn
Unidad de sericios
Vigsde FFCC
Zquipo y vehiculos
Vehiculos

AREA

Bvaluacién Financiera del Puente Terrestre del Istmo de Tehuantepeg

Costos de mversidn

CANTIDAD

CANTIDAD

[

CANTIDAD

10

140

CANTIDAD

RPN Y

Y

165

PRECIC UNITARIO

15,320,000 00
1,320,000 00

2,800,000.00
1,120,000 00
1840,002.00
1 550,000 00

152700 73

100,000 02
22,820,000 00
75800000
377,000 00
180,000.00

PRECIO UNITARIO

PRECIO UNITARIO

4,500,000 00

12,320,000.00
848,000 00
1,040,000 00

PRECIO UNITARIO

15,153,330 33
5.400,000.03

2200000 00
800,000 00
4 4B0,000 00
1,280,000 00
153,212 12

100,000 00

José Florido Aranjo

IKPORTE
§7,388,000.00

15,320,000 00
1,320,000 00

2 800,000 00
1,12003000
1548,000 00
168000000
20,926 000.00

800,000 00
22,920,000 00
15980,000.00

1,268,000 00
1,440,000 (0

{MPORTE

IMPORTE
277,340,000.00

4800000 00

123,200,000 00
4,240,000 30
145,603,000 00

IMPORTE
52,393,330.33

15,153.330 33
5.400,000 59

2200000 66
800,000 0D
1,480,000 G
1280000 00
25 280000 00

800,000.05

138781330 33



Cargay dezcsrga en Costracankos
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Ingresos [escenario desfavorable]
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Costos de operacion [escenario desfavorable]
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