INSTITUTO POLITECNICO NACIONAL

ESCUELA SUPERIOR DE INGENIERIA'Y ARQUITECTURA

SECCION DE ESTUDIOS DE POSGRADO E INVESTIGACION
UNIDAD ZACATENCO

“ANALISIS DE LA CAPACIDAD INSTALADA DEL
PUERTO DE VERACRUZ Y PROPUESTA DE
AMPLIACCION”

T E S I S
QUE PARA OBTENER EL GRADO DE
MAESTRO EN CIENCIAS EN HIDRAULICA
P R E S E N T A
EUSEBIO VELASCO ESCARCEGA

Directores de Tesis
M. en C. JAIME ROBERTO RUIZ Y ZURVIA FLORES

M. en C. MANUEL MENESES GARCIA

México, D.F. Diciembre 2011






SIP-14-BIS

INSTITUTO POLITECNICO NACIONAL
SECRETARIA DE INVESTIGACION Y POSGRADO

ACTA DE REVISION DE TESIS

En la Ciudad de México D. F. siendolas  18:00 horasdeldia 06 del mes de
diciembre del 2011 se reunieron los miembros de la Comisiéon Revisora de Tesis, designada

por el Colegio de Profesores de Estudios de Posgrado e Investigacion de E.S.I.A-U.Z.
para examinar la tesis titulada:
“Andlisis de la capacidad instalada del puerto de Veracruz y propuesta de Ampliacién”

Presentada por el alumno:
Velasco Escarcega Eusebio

Apellido paterno Apellido materno Nombre(s)

Conregistro:lAlQ]5|0]5|6|3|

aspirante de:
MAESTRO EN CIENCIAS EN HIDRAULICA

Después de intercambiar opiniones los miembros de la Comisién manifestaron APROBAR LA
TESIS, en virtud de que satisface los requisitos sefialados por las disposiciones reglamentarias
vigentes.

LA COMISION REVISORA

Directores de tesis

{
M. en C. Jaime Robeérto Ruiz y Zurvia Flores M. en C. Mantel Meneses Garcia

e

M. en C. Luefo Ffagoso Sandoval

;Z /:// ’
/ Dr. Mario Ulliga Ramirez

M. en C. Pino DuRQ Escaria o\ pE ESTUDIOS DE
»' \POSGRADO E INVESTIGACION

NJRC/pgr.






INSTITUTO POLITECNICO NACIONAL
SECRETARIA DE INVESTIGACION Y POSGRADO

CARTA CESION DE DERECHOS

En la Ciudad de México, D.F., el dia 08 del mes de Diciembre del afio 2011, el que suscribe
EUSEBIO VELASCO ESCARCEGA alumno del Programa de Maestria en Ciencias en
Hidraulica con namero de registro A950563, adscrito a la E.S.I.A. - ZAC, manifiesta que es
autor intelectual del presente trabajo de Tesis bajo la direccion del M. en C. Jaime Roberto
Ruiz y Zurvia Flores y M. en C. Manuel Meneses Garcia y cede los derechos del trabajo
intitulado “ANALISIS DE LA CAPACIDAD INSTALADA DEL PUERTO DE VERACRUZ
Y PROPUESTA DE AMPLIACION?, al Instituto Politécnico Nacional para su difusion, con

fines académicos y de investigacion.

Los usuarios de la informacion no deben reproducir el contenido textual, graficas o datos del
trabajo sin el permiso expreso del autor y/o director del trabajo. Este puede ser obtenido
escribiendo a la siguiente direccion eusebio_velasco@hotmail.com Si el permiso se otorga, el

usuario debera dar el agradecimiento correspondiente y citar la fuente del mismo.

EUSEBIO VELASCO ESCARCEGA












FRESUIMEN ..ottt et cesssssssiessns e e sassas ot s sas essssss sasses sassns sassas s s aesses sessassessnsses sssens sas senessassassassasssssssssnsses s 13

L ABSTRARC.....ccceeeeeceeeeesaeeesssessesssessessassssssssssnseesssssssssassesssssssssss aseses saesss sesasess ensesassansses ssstsssss sasasssssassassessess anssnssns nsssessans 15
CAPITULO 1 GENERALIDADES .....cccuciiiiiiimnniiiiiiiennniiiisessiiiiiisssssiisissssssssssissssssssssssssssssssssssssssssssssnsssssssssssssssss 17
L1.1  INTRODUCCION ..ettttttuuttnuniaaaaeeseeeaeaaaaeeseesseeesssssssasssnnaaaassaaaeaaaaeaassassssssssssssssssssssnnnnsnnsseeeseesesessessssssssessssssssnnnnnn 17
Li2  ANTECEDENTES .ttt ttttuuuuteeerereuunseeereruuseeeesessaeeesesssassesesessussseeesssssssseessssssseeesessssnseeesessssssseessssneseeessssenesesessnnnns 22
1.3 SINTESIS HISTORICA DEL PUERTO DE VERACRUZ...ceeeeeeeeesiiieuttrteeeeeeseeaaeeassanssssssseeesaesssssasnnnsssssssssseessssssssnssssssssseees 23
1.4  HISTORIA GRAFICA DEL PUERTO DE VERACRUZ (SINTESIS) .eeeeeurreeesiiurrereesiurreeessssseeeessnsseeeesassesessssssssessssssesessssssseeens 26
T © 1 1 1Yo TSP 31
B I Ty [TVl [ | PSPPI 31
CAPITULO 2 POLITICA PORTUARIA .....ueereeemiecnesctssesesesssssssssssssssssssesssssssssssssessssessssssssessssssssessssessssssssens 33
2.1 INTRODUCCION ..cttttteeeeeeeeuiettettteeeeeeeeesaaautbbtbteeeeeeeseaasaaaasseeaaaeeaaeesssaaassasbeeeeeaaeeeeesesaaanssbbbbeaeeeeeesssnsnnnnsssnnaeees 33
2.2 IDENTIFICACION HISTORICA DE PROGRAMAS DE DESARROLLO PORTUARIO ...vvvveriiiiiesieeeeeeeeeeeeeeeeeeereesnsnnesnnnnnnnnnnseeaeeas 33
2.2.1  Plan Nacional de DesArrollo 1988 — 1994........uuueee oottt cttteea e e e e e e e e ssssssaeaeaaaaaaeeaaaas 33
2.2.2  Plan Nacional de Desarrollo 1994 — 2000..............ccceeeeuuuuueeeiiiaseeesiseeieiiiaeseaaaaaeeesessesisssseaesaaaaeasananas 35
2.2.3  Plan Nacional de Desarrollo 2001 — 20086...............cooeeeeeeeuuruuuiiiiieiieeeaeeeeeeaaeaeaeeeeeeessesstsreeaaaeaeens 36
2.2.4  Plan Nacional de Desarrollo 2006 — 2012.............cooeeeeeeeeeeiieeicieeeieeeaeeeaeeaaaaeeeeeeeeeseeat e s e aaaeeas 37
2.2.5  Plan Veracruzano de Desarrollo Estatal 2006 — 2010............cccceeeeeeeeccceeeeeiraaaaeeeeeeieeciiisseeeeaaaaaaaeaaans 38
2.2.6  Programa Maestro de Desarrollo Portuario 2006 — 2015.............cccccuueuuveveeeeeaaeeeeeeescciiirieieeaaaeeeeeaean, 40
2.2.7  Programa Nacional de Infraestructur@ 2007-2012 .............ceuuueeeeeeeeeeeieineieeeaaaaaeeesssseiissseesessaaaeesanaens 43
CAPITULO 3 EL PUERTO .. .ccciiiiiiiiinnnneeetiiiissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnssssssssssssssssssnns 45
3.1  CONDICIONES GEOGRAFICAS Y CLIMATICAS evvuunieeertttueeeeeetutiieesesetuneseeesasunneseesssssnesessssnnseesssssnesesssssnnnesssessnnneesens 45
3.1.1  LOCAlIZACION GEOGIGFICT.......eeeveaeeeeeeeeeeeeeieee ettt e e e e e e e e e ettt a e e e e e e e e e seeetsssasaaaaaaaaaaaas 45
2 07 6 |1 o To OSSO UUUUURRN 46
3.1.3  PrecipitaCion MeiQ ANUQL............cccoeeeeeeiieeieieee ettt e ettt e e e e e e e e e e s ss st aeaaaaaaaaaeaaaaas 47
3.1.4 TOMPEIATUIG .ottt ettt e e ettt e e e ettt ee s e e e tttsae e e s eeabae s s e s aasbasssaeatsaanesssessaassesenssannssannes 47
o B S C1-o ] (oo 1o B OO P PSR PP RPPPPPUPPPPI 48
3,106 FUSIOQIGSIO «eeeeneeeeeeeeeeee ettt ettt e e et e e e et e e ettt e e e et e e e e natteeeeeas 49
.17 OFOGIAfIQ.uueeeeeieaeee ettt e e e e e e e e ettt e e e e e e e e ettt aaaaaaeeaaaaer——————aaaaaaaaaaaaas 50
3.1.8 ECOIOGIQ....cuueeeeeaaaeeeeeeeeeeeee ettt e e e e e et et —aaaaaa e e e e e e —————aaaaaaaaaaaaas 51
3.1.9  RECUISOS HIUTICOS. ...ttt e ettt e e e e e e e ettt s aaaaaeeeessssatsssssasaaaaaaaeaaaas 52
3.1.10 Y £ 1 (o1 Lo 1o S PUERRNE 54
3.1.11 Oceanografia
3.1.12 OB ...ttt ettt et e ettt e e et e e ettt e e e e nareeas
3.1.13 Corrientes
3.1.14 Mareas
3.1.15 Condiciones Fisicas Extraordinarias (Huracanes y Frentes Frios)..........ccccuuueeeeeeeecciiiiveeeneeaaeaeaannn, 57
3.1.16 INOITES Y FIENTES FIiOS ....vvvveeeeeiaeeeeeeeeeeeeee e e e e ettt e e e e e e e e e e e aaaaaaaeeessssttsssssaaaaaaaaeaaaaas 57
3.1.17 R K =1 o K oo (oo ] =y USRS 59
3.2 CONDICIONES SOCIOECONOMICAS ..eeeeeeeeeesieuurtrereeeeeeeeseasaasasssssssseeaeesessssasssssssseeseesssssessmmsssssssseeeeeesssesmssssssssssseens 60
3.2.1 Lo o [V olol Lo ) s BTSRRI 60
3.2.2 PODBIGCION .ottt e e e e e e et ettt ——————aaaaaaeeaaaarr it —————aaaaaaaaaaaaas 61
3.3 ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL DEL PUERTO. 1 uuutieeeeeeeeeeeeeeeteeeeeessssesssnnnnnnnaaseaeseaaasaesssssessssssssssssssmnnnnnanssseeses 62
3.3.1 (0ol Yot 0o | e =] YV =1 Lo B U UUU 62
G 172 Vor 1V [0 [0 1o [ =4 o) =1 o« B URSERRN 63
O 1C R Vo o 17/ 1o [0 1o [ @ Y £ T-=J ol Lo | FS USRS 63
C2C 2 N Yor 1Y/ o [o To BN Y 1 (3 f (ol HRUUU OO OO USROS U SO S 64



I TS S Vor 1Y/ [ o To I 1Y 111 (o | 65

S N I Vor 1V [0 [0 To [ =0 [V =1 o OO UUUU 66
3.4 ANALISIS Y EVALUACION DE LAS AREAS DE NAVEGACION ....vvcevvvereeiteseseseseesesesessssesesessssssssesessssesessssssssssesesssssesesens 66
O 5/ I Vo Tl ¢ To Xo (=30 [o N > o Yots I Lo SR EEUR 67
2 B A 00 [ 1o | Mo =3 Yotor XY OO P OO UUUUU 69
3.4.3  DArsena de CiQDOGQ. ..........ceeeeuueieiiiiiie ettt ettt e et 75
3.4.4  Canal INterior de NQVEGACION...............uueeeeeeeeeeeeeeeeeeeae e e ettt a e e e e e e e e e e eeetaa et e e e e e e e e e esesassssseees 77
R AV 1 {1 11 -] o (o SO PSPPI 78
3.4.6  DArsena de MOANIODIQ .........cccc.eeeieeiiii et a e e e e e ettt ettt e e e e e e e e s aasstsssstaaaaaaeeeesssssssssseees 79
3.5  ANALISIS Y EVALUACION DE LAS AREAS DE TIERRA ...vcvvevevereeissreresesessesesesessssesesesessesssesessssssessssssasesessssssssesessssssesesens 80
3.5.1  PUESLOS U@ ALIGQUE.......ceeeeeeeeeeeeeee e e ettt e e e e e e e e e s e ettt e aaaeeessassassssteeasaaaaeessssssssssnnnnees 80
3.5.2  Areds de AIMOCENAMIENTO ...........coeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eee et et e e et e e eseeseeeeete et et eese e e eresseeeseneaes 91
3.5.3 CONCIUSIONES ...ttt et et e e e e e e e e e e e e e e e et ettt s e e e aaeaeaaaaaaaaaaeseesssssssssssannnaan 93
CAPITULO 4 INFLUENCIA ECONOMICA DEL PUERTO Y PRONOSTICO DE LA DEMANDA DE SERVICIO.......... 95
4.1  ORIGEN Y DESTINO TERRESTRE DEL FLUJO DE CARGA. ...uieeeieeeeeeiieeeiiettetetteetii e s s e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeeeeessnebbnnnsa e es 95
4.2  DINAMICA DEL HINTERLAND DEL PUERTO DE VERACRUZ ...ccceetiiiiiitittteeeeeeeeesssiiiisseeeeeeeeessessssnnnsssseeeeeeeessssssnnnnnnnnnns 96
4.2.1  HINEIIANT PIIMIQIIO ........vveeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt e e e e e e e e ettt eaaaaaeeessssssstssasasaaaaeeesssssnnnes 99
4.2.2  HINerlANd SECUNUAIIO ........ccoveeeeeeeeeeieeeee ettt e e e e e e e e ettt aaaaeeessss s ssssaeeaaaaaaaesanaas 100
4.3 DINAMICA DEL FORELAND DEL PUERTO DE VERACRUZ. ...ceeeeieeeeeieeeeettietettttis s s s e e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeeestsnsssanaa e eeeeees 101
4.4 PRONOSTICO DE LA DEMANDA DE SERVICIOS DEL PUERTO ...iiuuuuiiiiriteeeeeeeeesssniiireeeeeeeeeesssssssssnssssseeeseeessssssnsnnnnnnes 105
4.5 OBJETIVOS ESPECIFICOS ..oeiuiietiettttteeeeeeeeeeeeiitt ettt e e e e e e essaasb ettt e e eeeeesssaaaabbbb et e eeaaeeeessasaaanssbbbbeaeaeeesssansnnnnsnnnes 105
.6 INTRODUCCION ..eeteteeeeeeesaiaiititeteteeeeeeesaaaaaauuussbeteeteeeesasaaassnssseaaeaaeeesssssaasnssebaeeeeaeaeeeesasasanssbbsaeeeaeeessssnnnnnnnnnne 105
4.7  INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE DE IMERCANCIAS ...cuuuvteeeeiiitteessiiteeessitteeessiseeeessntaeeessnsneeessnnseneessnnnees 107
4.7.1 INFrA@SErUCTUIG FEITOVIQIIQ . .........vveeeeeeeeeeeeeeeeeee et e e e e e e ettt e e e e e e e e e s sast bt aeaaaaeeessssennssssnnnaaaaeas 107
4.7.2  INFrA@SIUCEUIG CAITELOIQ . .....ceeeeeeeeeeee ettt ettt e et e e e et e e e st eeeessasneeeeas 113
4.8  PUERTOS COMPETITIVOS CON VERACRUZ ....vvttuuuuuaaseeeeeeeeeeeeeeeeetttaaetstansssaa s saassaeeeeeaeaeeseeeeeeesssnsssnnnnnnnasaaeeens 116
4.8.1 EIPUEItO A€ MANZANIIO ..ottt ettt et e e e e e e e aaaaaaaaasesseessssanenns 116
4.8.2  PUEItO de LAZAIO COIUENAS ....cccccceeeieeeieeee ettt a e e e e e e e ettt e e e e e e e e e s ettt ssaaaaaaaaaeeaaaaas 119
4.8.3  PUEIEO @ AILAMUIG ...ttt ettt e e e e e e e e ettt aeaaaaeeeess s tsssaassaaaaaaaaaaaas 121
4.8.4  MOVIMIENEO A8 CAIGQ ...ttt ettt e ettt e ettt e e e et e e e s tteeeesnanneeaeas 122
4.9 ACCIDENTES OROGRAFICOS .....cceeeiitiitiitttunntuunuueaaaaaaeesaaeeeeteeeetetateaesssanaaaaaa s aaaseeeseeaeeeeseeeeeenssssnssnnnnnnnnasaaeeens 125
4.9.1 Sierrd MAAre OCCIAENTAL .............uuueeeeieeee ettt e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eessaaat i sseeaaens 125
4.9.2  Sierra MQAIre OFI@NTAL .........oeveeeeeeeeeeeeeeeeee ettt e e e e e e e e ettt e e e e e e e e e ee sttt ssaaaaaaaaaaaaaaas 126
4.9.3  SIITA MAAIE Q@I SUK .........oveeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt e e e e e e e e e ettt e e e e e e e e e e s sttt sssssaaaaaaaaaaaaas 126
4.10 DETERMINACION DE LA REGION GEOECONOMICA POTENCIAL.c.eeeiiiiitrreeeeeeeeeeeeasiiinneeeeeeeeeesssssannnnneeeeeeeesesaannns 127
4.10.1 Aspectos Socioecondmicos de la Region Geoecondmica Potencial...............ccccccvveeeeeeeeeeeeccunnnn, 127
4.10.2 Aspectos Socioecondmicos del Distrito Federal y Estado de MEXico.............ccccceeeeeveuveeeensueennn. 128
4.10.3 Aspectos Socioecondmicos del Estado de Hidalgo ............ccccuueeeeeccuiiieeesiiiieesiiiiieeesiieeaeesiieaaen, 129
4.10.4 Aspectos Socioeconomicos del Estado de MOrelos.................ueeeeeeeeeeeeeeeeeeciiiiieiiaeaeeeeeeeeeecisanns 129
4.10.5 Aspectos Socioeconomicos del Estado de PUEDIQ....................c..uueeeeeeeeeeeeeeeeciiiiiiiieaeeeeeeeeesccinanns 130
4.10.6 Aspectos Socioecondmicos del Estado de TIAXCAIQ..................uvveeeeeeieeeeeeeeeeciiiiiiieee e e e eeeeeecinenns 130
4.10.7 AsSpPectos SOCI0ECONOMICOS AE VEIACIUZ............ueeeeeeiiiaeeeeeeeeecceeeeeea e e e e e e eesecctaaaeaaaaaeeeesssesnsnenes 131
4.10.8 Andlisis de Productividad Agricola de la Region Geoecondmica Potencial ................ccceeeeeeuvunnnn. 132
4.10.9 Principales Exportadores de Productos Agricolas en la Region Geoecondmica Potencial........... 134
4.10.10 Principales Industrias emplazadas en la Region Geoeconémica Potencial................................ 135
CAPITULO 5 ANALISIS DE LA PROBLEMATICA ACTUAL DEL PUERTO DE VERACRUZ........ccoeuvvrnereenenreenennnes 139
5.1 INTRODUCCION ..eieeeiiiiiitittttteeeeeeeeeaaeuueet bttt et eeeesssaaansasbee e e e e eaeeeeesaaaans bbb et e eeaeeeeseaaannnssbbeeteeaeeesssanansnnnsneneaeens 139
5.1.1  Tendencia de 1a flota MUNGIQL...............oouueeeeeeeeeeeee et a e e e e e e e et aaaaaeeeeesssssnnsnnes 139
5.2 LIMITACIONES DE LA LINEA DE ATRAQUE EN LA TERMINAL DE CONTENEDORES ...vvvvveerreeeeesessnnnnennerereeeassessssssnssssneeeees 140
5.3 LIMITACIONES DE PROFUNDIDAD. ....cccetuttteeeesutreeesesusseeeeaasssesesassssesesansssseessssssssssanssssssssssssessssssssssessassssesssssssesn 141
5.4 AUSENCIA DE LA LOGISTICA INTEGRAL ...cetiietiiittttttttutiuuiiaaaeeseeeeeeeaeeeeeeeeteeaaeeestssnssaa s aaessaaeeeaaaaeeeeeeeeeenssnnsnnnnnnn 142



5.5 EQUIPAMIENTO INEFICIENTE .. etuttueetueetneetneetneetneesnesuneesessnsssneesessaessnsesnsssnssnnesnessnssnnessnessnssneesnesssnssneesnnesnnesnns 143

5.6 DESCARGA DIRECTA ... ettt e e e s e e e e e e e e e e e et e ettt ta e e b et bbab b e e s s e e e e eeeeeeeeeeeeeeaneanesnnnnsnnnaaans 143
5.7  FALTA DE EQUILIBRIO ENTRE LA CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO Y DESALOJO ..euuuiiiiieeeieeeeeeeeeeeeeeeeeceeeeeee e 145
5.8  FALTA DE INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA. ...cccerurttteesureeeessiurteeesasitaeeessauseeeesssnssseessansseeesssssseesssnnsseesssssseeeessnnne 145
5.0 REPERCUSIONES ..eeeuutttteeesusteeeessaussesesassaseeesassssseaaassssaessassseseasssssssessssssssessnssssessssssssssssssssssesssssssessnsssseeesannses 146
5.9.1 A0S INAICES A8 FONUEO ...ttt ettt ettt e e eae et eeeas 146
5.9.2  Altaincidencia de enmiendas (MOVIMIENTOS INtEINOS) .........cceeeeeeeeeeiiiiiiiiieeaeeeeeeeeeecccieeeeaaaaaaeeenn 147
5.9.3 InCcremento de 10S COSEOS POITUGIIOS . ..........ccceeeeeeeeeeeeeeee e e e e eeeettaeeea e e e e e e e e e e e et sraaaaaaaeeeeesesnsnes 149
5.10 DETERMINACION DEL PRONOSTICO PARA EL MOVIMIENTO DE CARGA ...ceoiiiiiiirieeeeeeeeeeeesssiiiireeeeeeeeeessessnannnnnenees 150
5.11 OBJETIVO ESPECIFICO .uuttteeteiittteeeeeitttee s s sttt e esittteeessitte e e ssasbeaeessabbeeeessabaaeessabaeeesssbbaeeesanssaeeesnnsrneeessnnnes 150
5.12 INTRODUCCION ..ttt etete e e e e e e e e ettt e e e e e e s e ee e e et e e e e e e e s s s aannr s s e e e e e eeeeeaeeasaannnnrrenneeeeeeesseaannnnnnnnnnnes 150
5.13 VIDA UTIL PARA EL CALCULO DE LA AMPLIACION DEL PUERTO DE VERACRUZ .....voeveieteeceeeeeeteee e seesseeseneneneneas 151
5.14 PRONOSTICO PARA CARGA GENERAL ...ccttttttttuuuuueaaaaaeseeeeeeeeeeeettetteaessssssannaaaaasaeaeeeaeeeeseeeeeeeesenssssnnnnnnnnnnnnns 152
5.15 PRONGOSTICO PARA GRANEL AGRICOLA ....uuvtttttttteeeeessssiiiietttteeeaeeeessaaaustbtaeeeeeeeesasssssasnssbssaeeeeeesssssssannsnnsennes 154
5.16 PRONOSTICO PARA GRANEL IMIINERAL «..tttittttteeeeessesiiiusstteeeeeeeeeeessaunsttseeeeeeeesessssssnsnsssssseeeeeessssssnnnnnnsnssnnes 155
5.17 PRONOSTICO PARA CONTENEDORES .....uuuueettrttttteeeesssaauuunnssseeeeeeeesssssaausssseeeeeeeeesssssssasnsssssseeseeeesssssssnnnnnnsnnnes 156
5.18 PRONOSTICO PARA MOVIMIENTO DE VEHICULOS «..vvveteeeueieeeeesitteeessiiteeesssieeeeesssraeeessnnsseeessnsssneessnnssseessnsssneens 157
CAPITULO 6 PLANEACION DE LA INFRAESTRUCTURA DEL PUERTO DE VERACRUZ .......cvevererenerenenenenens 159
6.1  INFRAESTRUCTURA COMERCIAL NECESARIA A CORTO, MEDIANO Y LARGO PLAZO.......uviieiiiiiiiieceiiiee e eeiveeeeeivvee e e 159
6.1.1  SUPEITICIES A QQUU. .....oeeeeeeaeeeeeeeeee et e e e e ettt a e e e e e e e e e e ettt st e e aaaaaeeeeeesssnnes 159

(o IV A Vo Yol s To Mo [0 [0 > To Yol 1 o BRSO U U P UPUUPRt 159
(X 0 S 00 [ Lo | Mo L= Lol ol=Yo R U UUUSURR Nt 161
6.1.4  Longitud del CONAI A GCCESO ...........uuveeeeiiieeee ettt e e e e e e e e e e s es sttt e aaaeeeessessnnnes 162
(o0 ST Vo Tol s To Mo [=] Wole [ Yo | o [=3o Tolol =LY o BN PURURRN 164
6.1.6  Profundidad del canal de QCCESO0.............coccuueeeieeiiiieieeee ettt 166
6.1.7  DArsenQ de CiADOGQ ..........coeeenuueeiieaiiiie ettt ettt ettt e e ettt e et e e e e e e e 167
6.1.8  Canal Interior de NQVEGACION ..............eeeeeieeeeeeeeeeieeieeeeeee e e e ettt aa e e e e e e e e e e ee et staaaaaaeeeeeaessasnns 168
6.1.9  DArSENQS A€ OPEIUCIONES............ieeeiiiie e e e eeeeee ettt e e e e e e e e e sttt e e aaaaeeeesassstsssaasaaaaaeeeesesssssnns 168
6.2 SUPERFICIES DE TIERRA .eeteeuttteesssuureeeessuttaeessssuseeeessasseseessnsssseessssssseessssssesessssssseessassseeessssssseesssnsseessnsssseesssnnn 168
6.2.1  Terminal Especializada de CONLENEAOIES ............c..eeeeemouieiieeiiieeeeee ettt 170
6.2.2  Terminal Especializada para Granel AGricolQ ..............occueeeeeeoiieeiiiniiiiiieieee et 175
6.2.3  Terminal Especializada para Granel MiNeral.................cccoouweeeeveeuiiuuiiiiiieiieeeeeeeseeeeeeeeeeeveessiaaaa 179
6.2.4  Terminal especializada para Carga GENEIQL. ................ueeeeeeeeeeeeieiiiiieeieeaaeeeeeeeeeeeccierteaaaaaeeeeeeesesanns 182
6.2.5  Terminal Especializada para AULOMOVIIES. ...............uuueeeeeieeeeeiiieeeciiiteteeaaa e e e e e e eeceectasteaaaaaaeeeesesennnes 187
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.......cccitiisnueeiiiissnensssssssesssssssssssssssssessssssssssssssssssesssssssssssssssnsessssssnsans 191
CONGCLUSIONES ...ttt ettt ettt sttt ettt e s sttt e e s b bt e e e s bttt e e eaabt e e e s sabbeeesesabbteeesansbeeeeeaabbaeeesasreeeennns 191
RECOMENDACIONES ..ottt e ettt e ettt eee e e e e ea e e e e e e ata e e e e eaata e eeeaaasaneeeeeasaranseeesstannsseeesssnnneserersnnnnens 193
GLOSARIO DE TERIVMIINOS.......cittimuiiiiiiieneniieiinnessiiiiiienssiesimtansssetisessssssssssssssissssssnssssessssssssssssssnsssssssssanssssssss 195
SIMBOLOGIA......ccooccertriiernnntiisssnnesssessnessssssanessssssssessssssansassssssssssssssanessssssssessssssnnsssssssnnessssssnnessssssnnessssssnnans 205
BIBLIOGRAFIA ......ceeiiiiientiiiiiinnetiisssnntssssssssesssssssssssssssssesssssssnssssssssnssssssssnssssssssnsessssssnsessssssnsessssssnsassssssnnesssss 207
ANEXO | euueeiiiiiiinneiiiisinniiessssseiissssssesissssssesssssssssssssssssessssssssessssssssessssssssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssns 210
ILUSTRAGCIONES......ceteteeeiittee ettt ettt e sttt e ettt e e s sttt e e e sttt e e s s aabteeeeeabbaaessaaabeeeeeaabbaeessannbaaeesnasraeeas 210
(61021 5] 2(0 TP PO PP PT PP PPPPPPRORt 212

L S A o [ 2N PSRN 213

11






l. Resumen

A partir de los dltimos 15 afios, se ha incremento del comercio mundial via maritima del cual nuestro
pais es pieza fundamental y especialmente el Puerto de Veracruz.

En virtud de este fendmeno, el Puerto de Veracruz se ha visto rebasado por la demanda de buques
para realizar la carga y descarga, por lo que se ha presentado un congestionamiento de los puestos
de atrague actuales. Bajo estas condiciones es imprescindible aumentar la eficiencia operativa para
el manejo de la carga, asi como la modernizacién de los equipos de transferencia y el aumento de
las areas de agua.

Tomando en cuenta lo anterior, y motivado por la importancia estratégica del Puerto de Veracruz
para el comercio exterior de nuestro pais, en esta tesis se realiza un estudio del cual se desprendan
las acciones a tomar en el corto, mediano y largo plazo, motivado por la tendencia en el aumento de
manejo de la carga. Se plantea formular una planeacién de desarrollo del puerto que incluya un
proyecto conceptual de un puerto alterno con las adecuaciones operativas, de infraestructura, y de
las rutas de comercializacion (de acuerdo a las proyecciones en el movimiento de carga) que
satisfagan el proceso de intercambio comercial en los proximos afios.

Esta Tesis se basa en la Evaluacion de las Condiciones Actuales del Puerto de Veracruz, asi como
el flujo de la carga que pasa a través del Puerto y la influencia geoecondmica interna y externa,
tomando en cuenta la infraestructura terrestre y la necesidad del fortalecimiento y crecimiento para
atender el aumento de la demanda en el flujo de las mercancias por esta via terrestre (carretero y
ferroviario).

Se incluyen los andlisis en los aspectos fisicos, socioeconémicos, politicos (planes nacionales y
estatales de desarrollo) y en materia de impacto ambiental. Se comprende lo relativo a los
requerimientos de Infraestructura de acuerdo con los tipos de embarcaciones de nuestro horizonte
de proyecto; las obras basicas (rompeolas, canal de acceso, darsenas de ciaboga y operacion).

Con base a los analisis mencionados, es importante realizar estudios complementarios que sirvan
como base para la ejecucion de proyectos especificos y particulares, considerando entre otras: La
disposicion final de aguas residuales asi como su tratamiento, el estudio de la maniobrabilidad de
las embarcaciones, ayudas a la navegacion, implementacion de la conectividad de los medios de
transporte al sistema actual del Municipio de Veracruz y optimizar la administracion de los recursos
humanos entre otros.

Por lo anterior se pretende contribuir a mejorar la estructura operativa y capacidad instalada,
visualizando al Puerto de Veracruz con la capacidad de atender las demandas comerciales en
materia de importaciones y exportaciones, planteando la modernizacion y ampliaciéon como una obra
portuaria comercial que tome en cuenta las demandas en corto, mediano y largo plazo.
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II. Abstract

As of last the 15 years, increase of the world-wide commerce is had marine route of which our
country is fundamental piece and especially the Port of Veracruz.

By virtue of this phenomenon, the Port of Veracruz has been escaped by the demand of ships to
realize the load and unloads reason why the crowding of the present positions of dockage has
appeared. Under these conditions it is essential to increase the operative efficiency for the handling
of the load, as well as the modernization of the transference equipment and the increase of the water
areas.

Taking into account the previous thing, and motivated by the strategic importance of the Port of
Veracruz for the foreign trade of our country, it is necessary to realize a study from which the actions
follow to take in the short one, medium and long term, motivated by the tendency in the increase of
handling of the load. The present study considers to formulate a planning of development of the port
that includes a conceptual project of an alternating port with the operative adjustments, of
infrastructure, and of the routes of commercialization (according to the projections in the load
movement) that satisfy the process with commercial interchange in the next years.

This Thesis is based on the Evaluation of the Present Conditions of the Port of Veracruz, as well as
the flow of the load that passes through Port and the geo-economics influence external intern and,
taking into account the ground facilities and the necessity from the fortification and growth to take
care of the increase of the demand in the flow of the merchandise by this terrestrial route (wagon
and railway).

The analyses in the physical, socioeconomic, political aspects are included (national and state plans
of development) and in the matter of environmental impact. It is included regarding the Infrastructure
requirements in agreement with the types of boats of our horizon of project; the basic works
(breakwater, channel of access, docks of turn and operation).

With base to the mentioned analyses, it is important to realize complementary studies that they serve
as bases for the execution of specific and particular projects, considering among others: The final
waste water disposition as well as its treatment, the study of the maneuverability of the boats, aid to
navigation, implementation of the connectivity of means of transport to the present system of the
Municipality of Veracruz and to optimize the administration of the human resources among others.

By the previous thing it is tried to contribute to improve the operative structure and installed capacity,
visualizing to the Port of Veracruz with the capacity to take care of the commercial demands in the
matter of import and exports, raising the modernization and extension as commercial a harbor work
that takes into account the demands in short, medium and long term.

15






CAPITULO 1 GENERALIDADES
1.1 Introduccion

El transporte maritimo, desde tiempos remotos ha sido por excelencia el gran interlocutor del
comercio a nivel mundial, ya que por este medio de transporte se traslada 95% del intercambio

mundial de mercancias.

Existe evidencia de que hace 3 mil afios ya utilizaban la navegacién para transporte,
rudimentaria y basicamente de manera costera, apoyada por remos es el inicio del transporte de

personas y mercancias entre poblaciones.

Las culturas mediterraneas utilizaron este medio de transporte para la exploracion y ampliar
sus conocimientos geogréficos y el traslado de mercancias y personas entre distintas culturas,
inclusive para realizar intervenciones bélicas. Descubrimientos realizados a lo largo de los 2 Gltimos
siglos muestran vestigio de embarcaciones rudimentarias, de los cuales se han podido recuperar
garrafones y toneles que demuestran el comercio de diversos productos como el vino, la miel de

abeja y los cereales, entre otros.

Este medio fue el gran impulsor de los descubrimientos geograficos como el del Continente
Americano, que en plena edad media apoyé la hipétesis de redondez de la tierra; la navegacion
transoceanica fue posible gracias a los avances tecnolégicos que se dieron en el ambito de la
navegacion, que permitio utilizar el viento de manera més eficiente y de diversos artefactos que
apoyaron este tipo de navegacion como fueron la brdjula y la utilizacién de cartas marinas. El
avance en la navegaciéon también condujo a la construccion de embarcaciones de mayor tamafio y
por lo tanto la construccion de Puertos mejor acondicionados. Paises lideres en este medio fueron
Espafia y Portugal que hicieron posible descubrimientos como los de América y la ruta a Oriente por
el Cabo de Buena Esperanza. En el siglo XIX la aparicion de la turbina de vapor, continué con la
utilizacion de motores de combustién interna que facilitd el trafico de mercancias entre regiones de

manera regular.

Con los grandes conflictos bélicos del siglo XX, la navegacion incorporé nuevas tecnologias,
como los radiofaros, las redes radioeléctricas, incluido el radar, que otorgaron a la navegacion
transoceanica mayor seguridad. Lo anterior dio lugar a diferentes tipos de embarcaciones ante la
necesidad de transporte de nuevos productos, obedeciendo a la necesidad de un creciente

intercambio comercial entre los paises.
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En lo que corresponde a México, se han encontrado evidencias de que los antiguos
pobladores ya utilizaban el transporte maritimo en la Peninsula de Yucatan; en la Isla de Cozumel
hay vestigios de faros por sonido producidos por conchas de caracol que dirigian a los navegantes a
puerto seguro. En el siglo XVI, se establece con Fray Andrés de Ubarreta y Don Miguel Lépez de
Legaspi la ruta maritima entre la Nueva Espafa y las Islas Filipinas, abriendo para Acapulco y
México una etapa de gran auge comercial al convertirse de manera conjunta con la ciudad de
Puebla, en los centros de distribucién de las mercancias provenientes de Oriente y de Espafia.

Con esto se marca el inicio de la red de transporte terrestre que uniria al Golfo de México
con el Océano Pacifico entre Veracruz, Puebla, México y Acapulco.

El catastro Portuario actual, emitido por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes a
través de la Direccion General de Puertos y Marina Mercante, indica que México posee 114 puertos
(Ver ilustracién 1.1), integrada por 98 puertos (cabotaje y altura) y 16 puertos de pesca menor
(terminales), distribuidos a lo largo de 11,500 kilometros de costa Nacional, siendo el Puerto de

Veracruz, el principal puerto de México por la magnitud del volumen de carga manejada anualmente.
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llustracion 1-1 Sistema Portuario Nacional.

Derivado del analisis que se realiza en este trabajo se pretende contribuir para que el Puerto
de Veracruz objeto de este estudio se definan las estrategias portuarias que deriven en el
incremento la infraestructura maritimo-portuaria, y especialmente la capacidad de manejo de carga,
asi mismo, el desarrollo del Puerto de Veracruz como parte de un sistema integrado de transporte

multimodal que reduzca los costos logisticos para las empresas, fomentar la competitividad del

L Fuente: Direccién General de Puertos. SCT
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sistema portuario para ofrecer un mejor servicio acorde con los estandares internacionales en corto,

mediano y largo plazo, ademés de impulsar el desarrollo turistico.

Como parte del resultado del proceso y desarrollo econémico y social de nuestro pais, es
necesario que los puertos maritimos actuales tengan mayor capacidad de operacion en el
movimiento y traslado de la carga, incluyendo los diferentes medios de transporte durante el

proceso de completo de transferencia de la carga maritima.

Es importante hacer mencion en este documento que adicionalmente al movimiento de carga
ya sea general o especializada; El Turismo, es una pieza clave en el desarrollo maritimo local; esta
actividad se puede incrementar notablemente por buques turisticos que lleven paseantes hasta
nuestro Golfo de México, que es tan rico en sitios de interés prehispanico, colonial, ecoldgico
(terrestre y submarino), entre otros. El Turismo es un recurso con posibilidades de obtener un mayor
aprovechamiento, promoviendo el arribo de lineas navieras similares a las existentes en la costa del
Pacifico asi como del mar Caribe favoreciendo la implementacién de rutas por el Golfo de México.
La impresionante vegetacion submarina de la zona del golfo cercana del Puerto de Veracruz, invita
a promover el turismo ecolégico, coadyuvando al implemento de una cultura de proteccion
ambiental e inclusive submarina. Los paisajes acuéticos de esta zona de arrecifes coralinos son

igualmente sorprendentes como los que se encuentran en el mar Caribe Mexicano.

El estado de Veracruz y particularmente su Municipio, forma parte muy importante de la
Historia y consolidacién de nuestra Independencia, por lo que resultaria de provecho lograr un
acercamiento turistico, mejorando el ambiente urbano, asi como los accesos y servicios para
promocionar y desarrollar el entorno al Fuerte de San Juan de Ullda, presentando por ejemplo
espectaculos, conciertos, luz y sonido entre otros, los cuales podrian adaptarse de manera
adecuada para los turistas nacionales y promoverlos a nivel mundial, incrementando asi una

derrama econdmica de paseantes locales y extranjeros al Puerto de Veracruz.

En la zona de influencia econémica del Puerto de Veracruz se debera impulsar al desarrollo
de nuevas redes de comunicacion terrestre hacia los polos de desarrollo regional y nacional,
incrementando la construccion de la infraestructura necesaria para su mejor aprovechamiento,
garantizado mediante una planeaciéon adecuada que contemple el crecimiento futuro de la region,

asi como las necesidades inmediatas de infraestructura en el corto, mediano y largo plazo.
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Debido al gran desarrollo de la capacidad de carga de la flota mundial actual que se
encuentran navegando en los mares del mundo, el Puerto de Veracruz debera adaptarse a éstas

nuevas generaciones de buques, incrementando su capacidad de operacion y manejo de carga.

Se considera que la situacidon geografica del Puerto es clave por su excelente ubicacion
terrestre, ya que le permite la comunicacién con numerosas ciudades del centro, noroeste y sureste

de México. (Ver capitulo 3.1.1)

Junto con el crecimiento de la flota mundial, en el Puerto de Veracruz se ha presentado una

disminucion en la capacidad de manejo de carga del Puerto, los que nos conduce a la necesidad de

una nueva Planeacion del puerto, ya sea para incrementar el manejo de la carga o bien para realizar
la propuesta de una reubicacién alterna y/o la construcciébn de un Nuevo Puerto, disefiado y
planificado para el manejo de carga especializada acorde a la dinamica mundial, tomando en cuenta
gue para desarrollar el estudio de planeacién estratégica de crecimiento del Puerto de Veracruz se

consideren los aspectos ambientales, sociales, urbanos, y aspectos fisicos de la region, entre otros.

No esta de mas, mencionar que para la decisidon futura que se tome en relacion a un
crecimiento, modernizacion del recinto portuario actual y/o al planteamiento de un puerto alterno
para el desarrollo operativo y maritimo, se deberan considerar las relaciones que existen entre los
puertos y las vias de comunicacién de la zona de influencia econémica, considerando entre estas a,
las lineas ferroviarias que constituyen un medio excelente que permitiria disminuir el transito
carretero y urbano. El traslado de las mercancias debera ser mas rapido y eficiente, optimizando
las operaciones dentro del puerto, asi como las vias de comunicacién hacia el puerto, evitando que
el manejo de la carga se lleve a cabo dentro o cerca de la ciudad (aumentando el trafico vehicular

con las consecuencias conocidas de las grandes ciudades).

Por otra parte, las trayectorias de huracanes y tormentas tropicales, estadisticamente
esquivan esta region; es importante resaltar que los fuertes vientos del Norte se presentan de forma
constante cada afo, y esto debe considerarse para el planteamiento de la planificacion o de ser

posible de la zona alterna.

El planteamiento de un puerto alterno al actual (si fuera el caso), se debera considerar para
orientar las estructuras de proteccion el fendbmeno de erosion costera entre otros. El oleaje y las
mareas son relativamente benignos en esta zona comparandolas con otros puertos de México
principalmente en el Océano Pacifico por ejemplo Ensenada, San Felipe en B.C.N., Puerto Pefasco

en Sonora con mareas de hasta 7 metros, entre otros.
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Otro fenébmeno que se presenta en nuestras costas, es; la erosion e invariablemente el
azolve, ya que uno no existe sin la presencia del otro. Otro factor a considerar en los estudios
basicos para el planteamiento de una sede alterna al puerto actual es el transporte de material
costero via aérea (edlica), ya que si no se revisa adecuadamente esta alteracion traerd como

consecuencia zonas de azolve.

El desarrollo del entorno ambiental, debera sin lugar a dudas, ser sustentable, en tal forma
que la decision que se tome no afecte negativamente a futuro. Por el contrario, se debera procurar
un desarrollo en funcion del costo/beneficio, pero sin descuidar el bienestar de los desarrollos y
asentamientos humanos. Este Gltimo se refiere a que el beneficio derivado del desarrollo, repercuta
de forma favorable en las diversas zonas urbanas en las que tenga influencia econémica de manera

directa o indirectamente, por las obras que se planifiquen y en el futuro se llegaran a realizar.

En el Capitulo 1, se toca la importancia Histérica del Puerto de Veracruz, desde su fundacién,
hasta su consolidacién del puerto Inaugurado en 1902 por el Presidente Porfirio Diaz. Asi mismo se
resalta la importancia del proceso constructivo de las obras de proteccion y las obras de atraque.
Planteando el objetivo y justificacion de éste trabajo. En el capitulo 2, se resume la presencia de los
Planes Nacionales de Desarrollo de los sexenios comprendidos desde 1988 hasta el presente
periodo de Gobierno que finaliza en 2012. Se describen brevemente las Politicas de Desarrollo
Portuario asi como el Programa Estatal de Veracruz, Programa de Desarrollo Portuario 2006-2015 y
el Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012 en lo referente a las instalaciones portuarias. El
desarrollo del Capitulo 3, comprende las caracteristicas fisicas y geogréaficas del sitio en estudio de
la presente Tesis, mencionando las principales variable climéaticas para el planteamiento del
desarrollo portuario en Veracruz, asi como los eventos extraordinarios como son Huracanes, nortes
y frentes frios en la zona de estudio, las condiciones socioeconémicas de la Regién en desarrollo y
finalmente un andlisis de la situacion actual del puerto de Veracruz, comprendiendo todas las
actividades economicas y las condiciones fisicas del recinto portuario, describiendo todas y cada

una de las posiciones de atrague. Asi mismo un andlisis y evaluacion de las areas de agua y tierra.

Posteriormente, en el capitulo 4, se analizan las condiciones de origen y destino de las
mercancias que llegan y salen del puerto, y las zonas de influencia econémica del Hinterlan y
Foreland del puerto de Veracruz, y se describe el prondstico de la demanda de servicios, asi como
la infraestructura de transporte primaria para el traslado de las mercancias, examinando y

determinando la region geoecondémica potencial del puerto.
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El capitulo 5, de gran importancia en el desarrollo del presente trabajo, analiza y estudia la
problematica actual del puerto de Veracruz, revisando las tendencias de la flota mundial, y
realizando un estudio de las limitaciones actuales de las lineas de atraque, de la profundidad de las
darsenas de operaciones, la ausencia de logistica en los movimientos de las embarcaciones, asi
como la falta de equipamiento entre otros. Ademas se realiza el analisis estadistico para determinar
el volumen de las diferentes mercancias y asi poder realizar un prondstico de corto, mediano y largo
plazo. Y por ultimo, el capitulo 6, resume el planteamiento de la infraestructura del puerto de

Veracruz.

1.2 Antecedentes

Pocos son los actos o eventos de trascendencia historica de México que no estén vinculadas
con la existencia y utilizaciéon del Puerto de Veracruz. Asi a partir del 24 de junio de 1518 se
inaugura, sin declaratoria oficial, el puerto de San Juan de Ulla, al haberse fondeado al socaire
(abrigo) del norte los cuatro barcos navegadas por Anton de Alaminos, Camacho de Triana, Juan

Alvarez del Manquillo y al mando del capitan Juan de Grijalva.

El primer extranjero que piso estas tierras al desembarcar en las playas de Chalchihuecan
(hoy Veracruz), fue el capitdn Francisco de Montejo (Ver ilustracion 1-2). A partir de esa fecha el
islote de San Juan de Ulla llevaria este nombre; el dia de San Juan Bautista y este era también el
nombre del jefe de la expedicion Juan de Grijalva y Ulda por la interpretacién dada por los
espafioles al vocablo que emitian los indigenas al referirse al imperio de los aztecas como "Coluha"

o Acolhuas".

lHustracion 1-2 Representacion del desembarco en Chalchihuecan, hoy Veracruz.
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1.3 Sintesis Historica del Puerto de Veracruz

El nombre del Puerto de Villa Rica de la Veracruz de Archidona, le fue dado debido a que los
espafioles llegaron el Jueves 21 dia de la cena y desembarcaron el Viernes 22 de abril de 1519, dia
Santo de la Cruz, (Vera-cruz: verdadera cruz); y Archidona, por estar situada en una pendiente
como la ciudad asi nombrada en la provincia de Malaga®. Posteriormente tuvo lugar la fundacién del
primer Ayuntamiento de América ochenta dias después de haber desembarcado en las playas de

Chalchihuecan.

Después de la conquista de México las naves seguian fondeando en el puerto de San Juan
de Ulua, y de alli las mercancias eran transportadas en pequefias lanchas a las playas en las que
posteriormente estuvieron las ventas de Buitron y Machorro, donde eran clasificada, para después,

por tierra o en barcazas pequenfas, llegar hasta la Antigua.

Por causa de la poca profundidad del rio de la Antigua los barcos fondeaban en Ulla. De
esta manera, la descarga de un navio tardaba mas de cuatro meses y esto contribuia a que hubiera
gran cantidad de contrabando de mercancias, pues se cargaban en barcazas en San Juan de Ulla
0 en La Antigua, segun se tratase de cargamentos de importacion o exportacion, y en la larga
travesia muchas veces lograban burlar la vigilancia, eludiendo la clasificacién y el pago de

impuestos.

Esto dio lugar a constantes quejas de las autoridades del virreinato en México y de la Corona
de Espafia expidiéndose por lo tanto una cédula el 2 de julio de 1530, en la que disponia que desde
luego uno de los oficiales reales residiera en el puerto en el lugar donde se encontraban las ventas
de Buitrén y de Machorro (esto es, el lugar que ocupa hoy el puerto de Veracruz), para hacer la

valuacion de las mercancias.

En 1535 arrib6 a San Juan de Ulia Don Antonio de Mendoza, designado virrey de la Nueva
Espafia, quien tratd de acondicionar el islote para que atracaran los navios, proporcionandoles
abrigo contra la violencia de los vientos. El 27 de abril de 1542 se inici6 la construccion del
primer muelle que hubo en el islote, (junto al lugar donde se encuentra la Terminal de Contenedores
hoy en dia) y poco después una pequefa torre de observacion donde se levanta el Fortin de la
Soledad, y de la cual partia el prolongado muro de "Las Argollas" para sujetar a los navios por el

lado que mira hacia la playa. Al puerto de “Veracruz”, le fue acondicionado un muelle ubicado donde

Z «La Ciudad de Veracruz" Compilacién y prélogo de Leonardo Pasquel
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ahora esta precisamente el viejo muelle Uno, de manera que ya en 1601 fue posible atracar barcos

y seguir utilizando de fondeadero y proteccion a San Juan de Ulla.

El traslado de la carga de importacion y exportacién al salir del puesto de atraque de san
Juan de Ulla, se hacia por brechas, que méas tarde se convertirian en vias terrestres de
comunicacion local permanente, a lo largo de estos caminos se incorporaron zonas de ventas, que
propicio y dieron origen a muchas de las ciudades que hoy conocemos como; Cordoba, Orizaba,
Puebla, Xalapa y Perote, recorrido que se hacia para el traslado de las mercancias hacia el centro

del pais, entre la capital y San Juan de Ulda.

El inicio de la ubicacién que actualmente tiene el puerto de Veracruz, se debié a que el Virrey
Don Gaspar de Zufiiga y Acevedo Conde de Monterrey ordena construir un cobertizo de madera
frente a San Juan de Ulla sobre la playa. Este cobertizo tenia la finalidad de resguardar las
mercancias finas de importacién traidas de Europa y la carga de mercancias generales se
trasladaran hacia Veracruz el cual se ubicaba en lo que hoy conocemos como La Antigua.®

Posteriormente debido a la influencia de las empresas importadoras y exportadoras, tanto de
México y Espafa, en la que se presentaban constantes quejas provocadas por el robo y maltrato
gue sufria la mercancia, el Virrey Zafiga y Acevedo ordend el traslado de la Ciudad de Veracruz del
lugar en gque se encontraba en la Antigua en las margenes del rio Huitzilapan a las playas de
Chalchihuecan, lugar donde se encuentra hoy la ciudad de Veracruz.*

Debido al auge y crecimiento en el movimiento de mercancias en el puerto de Veracruz, éste
se vio asediado por los piratas, durante los siglos XVI hasta los inicios del siglo XVIIl. A pesar de
estos inconvenientes y con proteccién relativa de la ciudad amurallada (Ver ilustracién 1-3), las
naves espafiolas continuaban llegando a puerto en su comercio con Espafia. Las importaciones se

dividian en tres grandes rubros:

1. Carga por cuenta de particulares.
2. Carga por cuenta de la Corona.

3. Cargamentos destinados a la Casa de Moneda Real.

Ya en el siglo XX, fue un momento de gran importancia para el estado de Veracruz, al inaugurarse
las obras del puerto en el afio de 1902 (Ver ilustracién 1-4) y con ellas se completa uno de los

puertos artificiales mas Modernos de México. Este acontecimiento se debio a la

® Fuente: “Amenidades Historicas Veracruzanas” de Juan Klunder vy Dias Miron
* Fuente: “Historia de la H. Ciudad de Veracruz y de su Ayuntamiento” de Manuel B. Trens

24



Ilustracion 1-3 Vista de la Cd. de Veracruz amurallada.®

Patridtica y progresista Politica del Presidente Porfirio Diaz, Presidente de México y de sus dos
ministros de Comunicaciones y Obras Publicas don Manuel Gonzalez Cosio y Don Francisco Z.
Mena. El primer presupuesto de la obra fue de 10 millones de pesos, sin embargo el costo final de
la obra ascendié a 30 millones de pesos para el 6 de marzo de 1902; se utilizaron 2 millones de
metros cubicos de piedras y concreto ademas fueron dragados 6 millones 500 mil metros cubicos de
arena y 50 mil metros cubicos de roca, la extension del puerto abrigado fue de 220 hectareas, la
extension del terreno ganado al mar y disponible para malecones, vias férreas, bodegas, edificios y
parques publicos fue de 100 hectéreas, la profundidad general en el puerto en marea baja fue de 9
metros y la profundidad del canal y costado del malecén alcanzo los 11 metros. Hasta la fecha, y
como resultado de la obras que fueron construidas por los sefiores S. Pearson & Son, un buque
puede atracar con toda seguridad en el puerto.

Desde la época de la Independencia, los gobiernos de México comprendieron la necesidad
de hacer de Veracruz un puerto debidamente equipado con las facilidades que correspondian a su
importancia para desarrollar la Importacién y Exportacion.

Para la construccién del puerto se aprovecharon los elementos naturales, en este caso
consistian en los arrecifes de coral y la piedra que en parte circundaban la bahia, y que

anteriormente constituian un peligro.

“La comodidad de tener puertos establecidos por todas partes del Golfo,

no puede menos que ser ventajosa para las relaciones de un pais tan vasto

como el de México.””®

S Fuente: “Veracruz 450 Aniversario ” coleccion Artes de México
®5.C. Gaceta del Supremo Gobierno de la Federacion 8 de julio de 1825.
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llustracion 1-4 Placa Conmemorativa inauguracion del puerto, Contratista S. Pearson and Son Limited

1.4 Historia Grdfica del Puerto de Veracruz (Sintesis)
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lustracién 1-5 San Juna de Ulda 1550’

" Fuente: San Juan de Uliia. Biografia de un Presidio” de Francisco Santiago Cruz
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llustracién 1-6 Plano General del Puerto de Veracruz en aggsto de 1789, elaborado por el Capitan Don Bernardo
de Orta
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llustracién 1-7 Planos de las secciones de los rompeolas sureste y noreste de Veracruz proyectados por
Pearsons & Sons Co. 1895°

10 Fyente: “Estampas de Veracruz-Antiguo” José Pérez Leon
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Ilustracion 1-9 Bloques de concreto de 30 ton.™

W12 Bente: “Estampas de Veracruz-Antiguo” José Pérez Leon
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llustracién 1-10 Proceso de construccion en el patio de colados de elementos
prefabricados.*?

llustracién 1-11 Proceso constructivo del Malecén del puerto de Veracruz mediante
blogues de concreto premezclado de 30 ton de peso.™

13,14 “ Dy .
Fuente: “Estampas de Veracruz-Antiguo” José Pérez Leon
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lHustracion 1-12 Griia “Titan” utilizada para la colocacion de blogues de concreto en la secciones de los
rompeolas noreste y sureste.™

llustracién 1-13 El Puerto de Veracruz después de su Inauguracion el 6 de marzo de 1902. Vista General™

15 “ e T DS ,
Fuente: “Estampas de Veracruz-Antiguo” José Pérez Leon
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1.5 Objetivo

Presentar una propuesta para la Planificacion Integral del Desarrollo Portuario y posible
alternativa de ubicacion para la ampliacion del Puerto de Veracruz, y cuyos objetivos

secundarios seran los siguientes:

> Un andlisis de alternativas de Desarrollo Portuario, las cuales consistiran en

arreglos de la infraestructura de transporte portuario y terrestre.

» Estudio con base a un andlisis de Desarrollo Portuario, el cual consiste en
arreglos de infraestructura portuaria. De éste analisis se seleccionard alguna

alternativa mas conveniente.

Debido al alcance de este trabajo, es importante tratar de manera mas profunda dicha
solucion, que servird para el planteamiento de una Evaluacion de proyectos y los programas
de inversiones, desde el punto de vista econémico-financiero y de operacion estratégica,

incluyendo todos los medios actuales, a corto, mediano y largo plazo.

1.6 Justificacion

México atraviesa una crisis econdmica grave, los tiempo modernos, la dinamica
comercial internacional y la deficiente administracion de los recursos nacionales han
provocado que ésta crisis vaya en aumento. El Puerto de Veracruz es el mas grande e
Importante de México, no por extensién sino por la carga que maneja a nivel Nacional
(cabotaje) e Internacional (altura) que es la que le proporcionan su lugar en relacion a los
demas puertos nacionales, y la situacion geogréfica del puerto por su cercania con los centros
de consumo industrial, comercial y humano, son privilegiados. Es por esta razén, es que el
puerto de Veracruz debe y merece su crecimiento en el manejo de la carga, asi como de su
infraestructura portuaria, para lo cual se realiza el presente analisis de la situacion actual por
la que atraviesa el puerto, con la finalidad de detectar su problematica y establecer la posible

solucién.

31



32



CAPITULO2 POLITICA PORTUARIA

2.1 Introduccion

Dentro de los diferentes planes de desarrollo, y en relacién a los Puertos de México, se
pretende mejorarlos, modernizar del marco juridico para la actividad portuaria para
proporcionar una mayor seguridad en las inversiones capitales en el desarrollo de la

infraestructura maritimo portuaria.

Conforme a lo dispuesto, el Gobierno federal se ha propuesto modernizar las
terminales Portuarias del pais, con el objeto de que contribuyan al fortalecimiento del comercio

exterior y a la promocion de un desarrollo regional equilibrado

El proceso de modernizacion del sector requiri6 de un cambio muy significativo en la
regulacién de la actividad portuaria y de la Marina Mercante, separando en dos instrumentos
juridicos dicha regulacion. En primer término la Ley de Puertos promulgada en 1993, en
donde se plantea un nuevo marco juridico de operacion en las terminales maritimas, mediante
el cual se promovié y fomenté la participacion del capital privado, nacional y extranjero, tanto
en la administracion de los bienes que integran los recintos portuarios como en lo referente a

la eficiencia en la prestacion de los servicios que requieren los Puertos.

La modernizacién del marco juridico para la actividad portuaria tiene como meta
proporcionar una mayor seguridad en el desarrollo de la Infraestructura de los Puertos, asi

como regular los bienes y servicios que fomenten la inversién de los sectores social y privado.

2.2 Identificacion Historica de Programas de Desarrollo Portuario

2.2.1 Plan Nacional de Desarrollo 1988 - 1994

‘La infraestructura de comunicaciones y transportes tiene particular importancia para asegurar
el crecimiento sostenido de la economia. La modernizacién del pais requiere que los servicios
sean suficientes, de calidad, de alta eficiencia. Ademas como regla general los precios de los
mismos no deberadn ser mayores que los de paises con los que se compite en el mercado

internacional.

Se atenderd de manera prioritaria la construccién de la infraestructura que facilite la provisién

de los servicios de comunicaciones y transportes indispensables para la poblacién de bajos
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ingresos. Se establecera un nuevo marco regulador que promueva una mayor eficiencia, una
mejor calidad de los servicios y que propicie la adopcién de nuevas tecnologias y una mayor
competencia, con el consecuente incentivo de que los trabajadores reciban una adecuada

capacitacion.

Con respecto a la modernizaciéon de la infraestructura y los servicios de transporte se tiene
que las modificaciones a la normatividad del transporte por carretera fomentaran mayor
competencia y flexibilidad, crearan condiciones que permitan aumentar la oferta para las
distintas clases de carga que se movilizan en el territorio nacional, y propiciaran la libre

contratacion de servicios de auto transporte y los conexos a esta actividad.

Se estimulara el desarrollo del transporte multimodal mediante una mejor coordinacion entre
los ferrocarriles, el auto transporte, el transporte maritimo y aéreo. Se impulsara la creacion de
empresas competitivas de particulares para la prestacion de servicios coordinados y
complementarios de transporte. En puertos, ferrocarriles y aeropuertos se reforzara la
vigilancia particularmente en patios, bodegas, almacenes, estaciones de pasajeros y otras

instalaciones.

La modernizacién, el mantenimiento y la reconstruccion de las vias y puentes tendran alta
prioridad dentro del presupuesto de gasto de Ferrocarriles Nacionales de México. Buscando
nuevas férmulas de financiamiento, se construirdn las vias indispensables para el transporte
eficiente de bienes entre centros de produccion y consumo, y los tramos ferroviarios que faltan

para comunicar adecuadamente los puertos.

Se alentara la inversién privada en la construccién y operacién de terminales de carga y de
pasajeros, almacenes, muelles y otros servicios portuarios conexos. Se fomentara el
transporte de cabotaje con el objeto de reducir costos. Se impulsara una mayor participacion
de la marina mercante nacional en los traficos de altura y cabotaje, y se aumentara su eficacia
y productividad; asimismo, se proseguira con el desarrollo y capacitacion del personal técnico,
de marinos y especialistas que requiere la flota mercante. Este impulso se realizara con un
claro sentido de eficiencia y productividad sin redundar, por tanto, en costos mayores para los
usuarios. Se revisaran y adecuaran los convenios bilaterales maritimos celebrados con

diversos paises, con la finalidad de apoyar al comercio exterior. Se buscard aprovechar la

34



capacidad instalada de los astilleros mexicanos en funcién de criterios de rentabilidad y se

promoveréa una mayor participacion de la inversién privada en la fabricacion y reparacion”.*®

En resumen:

L)

» Estimulos para el desarrollo del transporte multimodal.

33

€

Impulso a la creacién de empresas competitivas de particulares.

X/
°e

Conservar y mejorar la infraestructura carretera.

>

K/
*

Se incrementara la participacion del ferrocarril.

+» Se terminaran obras en proceso, principalmente las de electrificacion.

* Mejorar la planeacion, control y ejecucion del desarrollo portuario.

+» Se alentara la inversion privada en la construccion y operacion de terminales.

¢+ Aprovechar la capacidad instalada de los astilleros mexicanos.

2.2.2 Plan Nacional de Desarrollo 1994 - 2000

“Contar con una infraestructura adecuada, moderna y suficiente es un requisito fundamental
para el crecimiento econdmico. La infraestructura condiciona la productividad y la
competitividad de la economia y es factor determinante de la integracion de mercados y del
desarrollo regional. La ampliacién, modernizacién y conservacion de las carreteras federales
no han podido ser atendidas con la misma velocidad que ha crecido la demanda. Hacen falta

mejores accesos terrestres en algunos puertos maritimos y fronterizos.

La mayoria de los puertos maritimos necesitan ampliarse y modernizarse. El sefialamiento
maritimo y las ayudas a la navegacién en los litorales del pais resultan insuficientes. Las
condiciones de la infraestructura hacen imperativo un enorme esfuerzo de inversién publica y
privada durante los proximos afios. En este marco, se concesionara la operacion de las
terminales especializadas de contenedores, se privatizaran las terminales de carga general y

la prestacion de los servicios portuarios”.*’

En resumen:
¢ Modernizar la Infraestructura para mejorar productividad y competitividad.
< Ampliaciébn y modernizacion de carreteras Federales.

¢ Mejorar accesos a Puertos Maritimos Fronterizos.

X/
*

»  Ampliar y mejorar el Sefialamiento maritimo y ayudas a la navegacion.

18 plan Nacional de Desarrollo 1988-1994 Lic. Carlos Salinas de Gortari
17 Plan Nacional de Desarrollo 1994-2000 Dr. Ernesto Zedillo Ponce de Ledn
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** Incrementar la inversion publica y privada.
¢ Concesion de la operacion de terminales maritimas especializadas en contenedores.
%+ Privatizar terminales de carga general.

% Privatizar los servicios portuarios.

2.2.3 Plan Nacional de Desarrollo 2001 - 2006

“La adopcién de acuerdos comerciales, como los tratados de libre comercio con América del
Norte y con la Unién Europea, ha constituido una poderosa herramienta para promover el
comercio, la inversion y el empleo. La apertura ha ido a la par con el incremento de la
competitividad de las empresas orientadas a la produccion de bienes comerciables. México
tiene hoy la oportunidad de aprovechar plenamente el acceso preferencial logrado mediante
los acuerdos comerciales firmados con 32 naciones de tres continentes. Con ello puede no
so6lo lograrse una mayor captacion de inversion extranjera la cual alcanz6 méas de 84, 000
millones de délares en el periodo 1994-2000- sino también penetrar en nuevos mercados,
diversificando su comercio, incorporando nuevas tecnologias y mejores sistemas de
administracién en las empresas. Durante los ultimos cinco afios, el sector exportador ha
logrado un crecimiento promedio de 16%, y actualmente equivale a 30% del PIB. Sin embargo,
las exportaciones se han concentrado en las grandes empresas y el espectro de productos

exportables es reducido en comparacion con su potencial.

México ocupd, en el afio 2000, la posicibn nimero 38 en cuanto a infraestructura basica
mundial, por lo que se requerirdn altos niveles de inversién para mejorar este factor de
competitividad. Entre los factores que deben subsanarse se encuentran los rezagos que
presenta la red carretera, sobre todo en los 14 corredores que constituyen la columna
vertebral del sistema carretero nacional. En particular, resaltan problemas de conexién entre
las principales ciudades y los puertos maritimos y fronterizos, que reducen la eficiencia del
transporte, aumentan sus costos y penalizan la competitividad de la economia en su conjunto.
Subsisten también rezagos en el mantenimiento de la red federal de carreteras. El hecho de
gue mas de la mitad de su longitud se halle en condiciones malas o regulares provoca un

incremento en los costos de mantenimiento de los vehiculos que circulan por ella”.*®

En resumen:

X/

% Promover el desarrollo y la competitividad sectorial.
++ Crear infraestructura y servicios publicos de calidad.

'8 Plan Nacional de Desarrollo 2001-2006 Lic. Vicente Fox Quezada
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X/
X4

L)

Modernizacién de los 14 corredores carreteros.
Concesibén para la operacion de las lineas cortas de Oaxaca y Sur.
Rehabilitacion integral de muelles y malecones de Veracruz.

7
A X4

X/
X4

L)

2.2.4 Plan Nacional de Desarrollo 2006 - 2012

“Comparaciones internacionales sefialan que, por la calidad y competitividad de su
infraestructura, México se ubica actualmente entre el quinto y el séptimo lugar en América
Latina. Dichas comparaciones sefialan que la infraestructura de México es 30% menos
competitiva que la de Chile. Asimismo, los montos de inversion son relativamente bajos: la
inversion en infraestructura, excluyendo petréleo, como porcentaje del PIB en México es de
alrededor de 2%, Chile invierte mas del doble, mientras que China destina un monto
equivalente a 9% del PIB para inversion en infraestructura. El Banco Mundial estima que, tan
solo para alcanzar la cobertura universal en servicios basicos, atender el crecimiento de la
demanda y dar un mantenimiento adecuado a la infraestructura existente, México debe
incrementar su inversion entre 1.0% y 1.25% del PIB y que, para elevar la competitividad del
pais de manera significativa, la inversidon en infraestructura como porcentaje del PIB debe al

menos duplicarse respecto a los niveles actuales”.*

Para mayor eficiencia, mejoramiento, rendimiento y competitividad en infraestructura del
desarrollo a nivel nacional se tienen varias estrategias dentro del PND (2006 -2012), dentro de

las cuales se mencionan las siguientes:

K/

e Elaborar un Programa Especial de Infraestructura, en donde se establezca
una visién estratégica de largo plazo, asi como las prioridades y los
proyectos estratégicos que impulsara la presente administracion en los

sectores de comunicaciones y transportes.

X/
°

Promover que la infraestructura y los servicios.

X/
°e

Fortalecer las areas de planeacion de las dependencias.

K/
°e

Asignar mas recursos e incorporar las mejores précticas en los procesos de

preparacion, administracion y gestion de los proyectos de infraestructura.

K/
°e

Impulsar un mayor uso de las metodologias de evaluacion, para asegurar la

factibilidad técnica, econémica y ambiental de los proyectos.

19 Plan Nacional de Desarrollo 2006-2012 Lic. Felipe Calderén Hinojosa.
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Para fomentar el desarrollo de proyectos de infraestructura e impulsar su papel como
generador de oportunidades y empleos se cuenta con algunas estrategias con las siguientes

lineas politicas, especialmente a lo que corresponde la infraestructura portuaria:

% Modernizar la red carretera, mejorar los accesos a regiones, ciudades,
puertos y fronteras.

“ Ampliar la infraestructura aeroportuaria instalada.

% Construccién de nuevos puertos y la modernizacién de los existentes.

“ Reordenamiento costero y la regulacion de las actividades en los litorales
nacionales.

% Aprovechamiento del transporte maritimo.

% Crear un sistema integrado de transporte multimodal.

«» Desarrollar terminales, corredores y proyectos multimodales.

2.2.5 Plan Veracruzano de Desarrollo Estatal 2006 - 2010

"Por su geografia, su diversidad climatoldgica y orogréfica, por ser punto de contacto entre la
sierra y la costa, Veracruz representa un verdadero reto en materia de comunicaciones,
transportes y logistica. Debido a los rezagos existentes, resulta indispensable actuar de
manera decidida y coordinada en esta materia, para lo cual se han definido 6 lineas

estratégicas, todas de importancia central para lograr objetivos de este plan:

1) Apoyar la estrategia de desarrollo regional, mediante la promocion y
construccién de carreteras para interconectar e integrar las regiones asi
como el desarrollo de infraestructura complementaria de comunicaciones y
transportes.

2) Potenciar los recursos estatales destinados a carreteras con los disponibles
a nivel federal lo que requiere congruencia entre los proyectos de ambas
instancias de gobierno, de manera que se interconecte el Estado
transversalmente con los ejes carreteros.

3) Propiciar coinversiones en infraestructura carretera con gobiernos
municipales y los particulares.

4) Ordenar la situacion del transporte del Estado; llevar a cabo un control
efectivo de unidades, lineas, tarifas y concesiones autorizadas, apoyar su
modernizacion para mejorar la calidad y seguridad de los servicios que

ofrecen.
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5) Impulsar la construccion de terminales intermodales, en particular las
vinculadas con los puertos Veracruzanos.

6) Promover la modernizacion y expansién de los puertos veracruzanos.

Acciones prioritarias.
Con objeto de apoyar la instrumentacion de la estrategia planteada en las lineas anteriores,
en este plan se considera llevar a cabo seis acciones prioritarias en materia de

comunicaciones, transportes y logistica:

I.  Crear un grupo interinstitucional para facilitar el desarrollo de la
infraestructura carretera.

II.  Promover iniciativas para construir carreteras estatales a partir de
coinversiones entre gobierno y particulares.

lll.  Impulsar el programa de rehabilitacion y conservacion de la red
carretera.

IV.  Formular un programa integral de fomento a la modernizacion
logistica de Veracruz.

V. Establecer un sistema de control de pesos y medidas para la
circulacion vehicular en la red Carretera.

VI.  Desarrollar terminales intermodales de carga Hubs.?

Proyectos Detonadores.

Por su naturaleza, los proyectos carreteros resultan ejes de la estrategia en materia de
transporte y logistica. Ademas, facilitan y apoyan la mejoria en materia de comunicaciones. Se
han identificado diversos proyectos detonadores de gran impacto, que permitiran integrar el
Estado y, al mismo tiempo, dar un impulso a las diez regiones que se consideran en la
estrategia de desarrollo regional, que incluyen la modernizacibn de aeropuertos, la
construccién de terminales intermodales, la ampliacién de los puertos y el sistema multimodal

en la region del Istmo. En especifico, se busca:

= Contribuir a que se concluya la autopista México — Tuxpan lo antes posible.

2 os puertos “hub” es el que sirve de conexion y enlace entre diferentes vias de comunicacion, debido a sus
infraestructuras. Son grandes puertos que sirven de distribuidores a otros menores.
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= Construir el libramiento de Xalapa.

= Construir la Autopista Perote - Acajete.

= Construir la autopista Amozoc — Perote.

= Acelerar la autopista Veracruz — Tuxpan (Laguna verde — Nautla — Gutiérrez
Zamora — Totomoxtle).

=  Promover la construccion de la autopista Tuxpan — Tampico.

= |mpulsar mejoras o construccion de 15 carreteras alimentadoras, integradas
a la red estatal.

= |mpulsar la construccion intermodal del aeropuerto Heriberto Jara en el
puerto de Veracruz, con financiamiento privado.

= Promover la modernizacibn de la ruta ferroviaria y carretera para el
transporte multimodal entre Coatzacoalcos y Salina Cruz, Oaxaca.

= Modernizar los aeropuertos de Xalapa, Tuxpan, Cérdoba, Ciudad Aleman,

Carlos A. Carrillo”.

2.2.6 Programa Maestro de Desarrollo Portuario 2006 - 2015

La APIVER cuenta con una concesiéon que le fue otorgada por 50 afios, la cual podra
ser prolongada hasta por un plazo igual. Puede efectuar cesiones parciales de derechos a
terceros para la operacion de terminales o instalaciones y la prestacion de servicios. Bajo este
esquema, la infraestructura portuaria existente, asi como los terrenos y areas de aguas de
recintos portuarios, no se desincorporan del dominio publico, pero su uso, aprovechamiento y
explotacién se otorgan en cesién parcial de derechos a compaifiias privadas. Para ello la API
de Veracruz debe seguir un Programa Maestro (Ver cuadro 2-1), en el que se establecen sus
compromisos sobre los usos de las distintas areas del recinto portuario, sus modos de

operacion, planes de inversion y otras medidas para la mas eficiente explotacion del puerto.

Ademas de Administrar los recursos tanto materiales como econdmicos del puerto, la
Administracion Portuaria Integral de Veracruz S.A. de C.V. (APIVER), tiene asignadas las

siguientes tareas:

®  Planear, programar y ejecutar las acciones necesarias para la
promocion, operacion y desarrollo del puerto, a fin de lograr la mayor

eficiencia y competitividad.
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= Usar, aprovechar y explotar los bienes del dominio publico en el
puerto y terminales, y administrar los de la zona de desarrollo

portuario.

= Construir, mantener y administrar la infraestructura portuaria de uso

comdun.

®m  Construir, operar y explotar las instalaciones portuarias por si, 0 a
través de terceros mediante contrato de cesion parcial de derechos.
Prestar servicios portuarios y conexos por si, 0 a través de terceros

mediante el contrato respectivo.

®  QOpinar sobre la delimitacion de las zonas y areas del puerto.

®  Formular las reglas de operacién del puerto, que incluiran, entre otros,
los horarios del puerto, los requisitos que deban cumplir los
prestadores de servicios portuarios y, previa opinion del comité de

operacion, someterlas a la autorizacion de la Secretaria.

B Asignar las posiciones de atraque en los términos de las reglas de

operacion.

®m  Qperar los servicios de vigilancia, asi como el control de los accesos
y trdnsito de personas, vehiculos y bienes en el area terrestre del
recinto portuario, de acuerdo con las reglas de operacién del mismo y
sin perjuicio de las facultades del capitan de puerto y de las

autoridades competentes.

= Percibir, en los términos que fijen los reglamentos correspondientes y
el titulo de concesion, ingresos por el uso de la infraestructura
portuaria, por la celebracién de contratos, por los servicios que presten
directamente, asi como por las demas actividades comerciales que

realicen. (Ver cuadro 2-1%)

2! Referencia ;Programa Maestro de Desarrollo Portuario 2006-2015 SCT
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Proporcionar la informacién estadistica portuaria.

Objetivo del Sistema Portuario
Nacional

Objetivo de Programa Maestro de
Desarrollo Portuario de Veracruz

Alineacion referida

Incrementar la certidumbre juridica para el
Sistema Portuario Nacional.

F1.- Reducir costos.

Se busca hacer mas eficiente la
operacién en los puertos.

Ser auto-sustentable en el crecimiento.

F2.- Incrementar los ingresos.

Garantizar la independencia financiera de
los puertos.

Ser reconocidos como la mejor opcién de
paso para las cadenas productivas —
competitividad.

C1.- Senvcios eficientes.

Ganar competitividad a nivel internacional.

Mejorar, innovar y sistematizar los
procesos.

P1.- Eficientar procesos de valor agregado.

Desarrollar operativa y tecnolégicamente a|
los puertos.

Optimizar el aprovechamiento de la
infraestructura a las nuevas necesidades.

P2.- Optimizar la infraestructura y el
equipamiento.

Eficientar el uso de la infraestructura del
Sistema Portuario Nacional.

Mejorar la coordinacién con actores y
autoridades.

P3.- Mejorar la coordinacién entre actores

Brindar senicios eficientes en los puertos
con respeto a la normatividad que aplica.

Incrementar la certidumbre juridica para el
Sistema Portuario Nacional.

CA4.- Certidumbre juridica.

Garantizar a los usuarios e inversionistas
del puerto la aplicacién del escenario
juridico en el corto, mediano y largo plazo.

P4.- Reglas y procedimientos claros.

Transparentar el proceso de toma de
decisiones en funcién a la normatividad
aplicable.

Gestionar la integracion puerto — ciudad

P7.- Relacion puerto — ciudad

Garantizar el desarrollo del Sistema
Portuario Nacional en armonia con su
entorno.

Desarrollar una gestién del conocimiento
basado en sistemas de informacion
confiables y oportunos.

Al.- Incrementar la integracion de
sistemas de informacién y
telecomunicaciones.

Eficientar la comunicaciéon mediante el
uso de tecnologia en sistemas y
comunicaciones.

Desarrollar un equipo con los
conocimientos necesarios para
implementar los objetivos estratégicos del
Sistema Portuario Nacional.

A2.- Desarrollo profesional portuario.

Impulsar el desarrollo formal del personal
que participa en el Sistema Portuario
Nacional a fin de incrementar la
productividad y eficiencia del mismo.

Cuadro 2. 1 Obijetivos del Plan Maestro de Desarrollo Portuario de Veracruz

Con la creacién de las API’'s se busc6 una descentralizacién de los puertos, para que
obtuvieran una autonomia operativa financiera y asi se diera un desarrollo competitivo de los
puertos mexicanos, esta estrategia nacional tiene como objetivo alcanzar niveles
internacionales de eficiencia en el sistema portuario, para que el enlace de los modos de

transporte sea eficaz y el comercio del pais mas competitivo.

La API de Veracruz esta constituida como una sociedad mercantil conforme a las leyes
mexicanas y su capital esta suscrito por el gobierno federal. Como toda sociedad anénima es
dirigida por un Consejo de Administracion el cual estd integrado por nueve consejeros: del
sector privado veracruzano, gobierno federal, gobierno estatal y municipal; quienes se retnen
regularmente con objeto de establecer las estrategias generales y revisar el desempefio de la
administracién. A su vez, la organizacion de la empresa esta encabezada por una Direccidn
General y las siguientes gerencias: Comercializacién, Operaciones, Almacenes, Ingenieria y

Planeacion, asi como Administracion y Juridico.

Asi mismo, en el puerto de Veracruz se han establecido reglas de operacion conforme

lo dispone la ley y se ha constituido un Comité de Operacion que ve, entre otras cosas, los
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aspectos de coordinacién entre las autoridades, la administracion y los operadores y

prestadores de servicios, asi como los de atencidn a quejas de los usuarios.

También se cuenta con la Comision Consultiva del Puerto de Veracruz, cuya funcion
principal es coadyuvar en la promocion del puerto y la cual sesiona por lo menos una vez cada
tres meses. La comision estd integrada por los gobiernos estatal y municipal, las cadmaras y

asociaciones de la regién, los usuarios y la propia administracion portuaria.

2.2.7 Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012

El Plan Nacional de Infraestructura, tiene como objetivos fundamentales convertir a
México en una de las principales plataformas logisticas del mundo, aprovechando nuestra
posicion geografica y nuestra red de tratados internacionales, incrementar el acceso de la
poblacion a los servicios publicos, principalmente en las zonas de mayores carencias,
promover un desarrollo regional equilibrado, con especial atencion al centro, sur y sureste del

pais, elevar la generacion de empleos permanentes e impulsar el desarrollo sustentable.

Dicho Plan se deriva a su vez, del Plan Nacional de Desarrollo y es un elemento
fundamental para elevar el crecimiento, generar mas y mejores empleos y alcanzar el

desarrollo humano sustentable.

Se han definido las estrategias del sector portuario en los diferentes Planes nacionales
de Desarrollo citado, y que en resumen consisten en incrementar la infraestructura portuaria,
especialmente la capacidad de manejo de contenedores, desarrollar los puertos como parte
de un sistema integrado de transporte multimodal que reduzca los costos logisticos para las
empresas, fomentar la competitividad del sistema portuario para ofrecer un mejor servicio
acorde con los estandares internacionales e impulsar el desarrollo de los puertos con vocacion

turistica.

Asi, las metas especificas para 2012 son construir cinco nuevos puertos y ampliar o
modernizar otros 22, aumentar la capacidad instalada para el manejo de contenedores de
cuatro a mas de siete millones de TEUS, incrementar el rendimiento de las operaciones en
terminales especializadas de contenedores de 68 a 75 contenedores hora-bugue en operaciéon
y construir 14 muelles para cruceros. Para cumplir dichas metas se estima un aproximado de

71,000 millones de pesos, de los cuales el 77% provendran de la inversion privada y, el
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restante 23%, se integrard con recursos publicos. Entre los proyectos estratégicos destaca la
construccién de cinco nuevos puertos en Bahia de Colonet, Baja California; Veracruz Il,

Veracruz; Manzanillo, Colima; Puerto Morelos, Quintana Roo y Seybaplaya, Campeche.

En el litoral del Golfo de México, sobresale el proyecto de un nuevo puerto en Veracruz
en Bahia de Vergara, con una superficie de 532 hectareas de terrenos ganados al mar que
tendra 32 nuevas posiciones de atraque, de las cuales 12 se van utilizar para manejar 5
millones de TEUS en 2 terminales especializadas de contenedores, con una inversion de 7,
000 millones de pesos. Adicionalmente, se desarrollara una Zona de Actividades Logisticas
(ZAL) al norte del puerto actual colindante al proyecto portuario, que permitira la realizacién de

actividades logisticas y de soporte con ventajas para las cadenas productivas.
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CAPITULO3  EL PUERTO

3.1 Condiciones Geogrdficasy Climaticas

3.1.1 Localizacion Geografica

El Puerto y la Ciudad de Veracruz se encuentran localizada en la parte medio oriente
del estado del mismo nombre. Tiene una extension territorial de 71,820 km? que representa el
3.70% de la superficie del estado, y ocupa el lugar 11 a nivel Nacional por ser de los estados
con mayor territorio, dista de la capital Jalapa 119 Km.

Limita al norte con los municipios de la Antigua y Paso de Ovejas, al sur con los de
Medellin de Bravo y Boca del Rio, al oeste con el de Manuel F. Altamirano y el este con el
Golfo de México. Sus coordenadas geograficas son: 19°12'30" latitud norte, 96°05'00"
longitud oeste. (Ver ilustracion 3-1)

GOLFO DE MEXICO

llustracién 3-1 Ubicacion Geogréfica del Estado de Veracruz de Ignacio de la Llave.

El estado de Veracruz representa el 3.70% de la superficie del pais (Ver ilustracion 3-
2), colinda al norte con Tamaulipas y el Golfo de México, al este con el Golfo de México,
Tabasco y Chiapas, al sur con Chiapas y Oaxaca y al oeste con Puebla, Hidalgo y San Luis
Potosi.

La regidn es baja, aunque al noroeste se eleva a causa las sierras de Mongodlico, Pico
de Orizaba y Cofre de Perote. Es seca y calurosa, con numeras barrancas por donde corren
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los rios. La regién carece de alturas importantes y su porcion sur, corresponde a la cuenca del
Papaloapan, que es baja y con zonas de inundacion.

llustracion 3-2 .- Veracruz representa el 3.70% de la superficie total del Territorio Nacional

3.1.2 Clima

Esta region presenta un clima tropical con régimen de lluvias en verano, con una
temperatura media anual de 22.96° C. Los meses mas calurosos son Mayo, Junio, Julio y
Agosto, con temperaturas maximas que oscilan entre 32° C y 39° C. (Ver ilustracion 3-3%)

Climas

TAMAULIPAS

\ llustracién 3-3 Mapa climético del Estado
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3.1.3 Precipitacion Media Anual

La precipitacion se originan por la llegada a esta region de las masas de aire tropical,
asi como por la interaccion con la orografia, su temporada ocurre en verano, estacion
dominada por el paso de los sistemas atmosféricos tropicales en el Golfo de México y en el
Pacifico Sur, principalmente en el Golfo de Tehuantepec. Para el intervalo de 1991 a 2003 se
obtuvo un promedio de la precipitacion media anual de 231.93 mm; que se concentra entre los
meses de Junio - Octubre representando el 76.7% de la total anual; siendo el promedio de
precipitacion del afio mas seco (1994) de 64.12 mm y del afio mas lluvioso (1997) de 479.07

mm. (Ver grafica 3-1)

Precipitacion Media Anual
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Grafica 3. 1 Precipitacion Media Anual del Estado de Veracruz

3.1.4 Temperatura

La minima ocurre al Noroeste de la region y aumenta de intensidad hacia el Sureste.
La temperatura media en términos generales es mayor en la zona del Puerto, en donde
alcanza valores medios anuales de 27° C, y desciende gradualmente tierra adentro, en donde
tiene valores de 24° C. Para el area en estudio, de acuerdo con lo obtenido en la estacion 30-
136 para el periodo de 1991 a 2003 (Ver grafica 3.2); el promedio de la temperatura media
anual fue de 22.96° C; siendo el promedio de temperatura del afio mas frio (1994) de 18.83° C
y del mas caluroso (2002) de 26.70° C. El intervalo de meses mas calurosos va de Abril a

Julio, mientras que el de meses mas frios va de Noviembre a Febrero. (Ver grafica 3-2)
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Temperatura Media Anual
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Gréfica 3. 2 Temperatura Media Anual de Estado de Veracruz

3.1.5 Geologia

Segun la informacién aportada del subsuelo®, se encuentra que tiene un espesor
mayor de sedimentos mesozoicos en la plataforma de Coérdoba, disminuyéndose
notablemente hacia las cuencas de Zongolica y de Veracruz, formandose dos bordos en
donde se desarrollaron aparatos arrecifales, depdsitos lagunares, con sus respectivas fases

de pre y post arrecife. (Ver ilustracion 3-4)

Geologia

llustracién 3-4 Mapa Geol6gico del Estado de Veracruz

FUENTE. BHEGL C - P aCon G 129 000, sese |

23 “Geologia de México” Tomo III de E. Lopez Ramos, México 1981.
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En el area afloran principalmente sedimentos terciarios y recientes, sin embrago, las
formaciones sedimentarias mas antiguas estan cubiertas por piro- clasicos y por rocas

recientes, probablemente de origen fluvial. (Ver ilustracién 3-5%)

En las perforaciones de Veracruz so6lo se han encontrado rocas graniticas pre-jurasicas
en la regién norte (Actopan), cuya formacidn es seguramente mas antigua que los garitos del

supuesto macizo de Teziutlan, al sureste del area de San Andrés Tuxtla.

La cuenca de Veracruz tiene una gran importancia petrolifera, pues aunque
hasta ahora no se han localizado grandes yacimientos, se tiene produccién de gas y aceite en

rocas cretaceas y terciarias, faltando aun probar sedimentos mas antiguos.

ERAS GEOLOGICAS

i Cenozoico, Cuaternario, Ignea extrusiva

Cenozoico, Cuaternario, Suelo|

Cenozoico, Terciario, Ignea Extrusiva

Cenozoico, Terciario, Sedimentaria

Mesozoico, Cretécico, Sedimentaria
| ] Mesozoico, Jursico, Sedimentaria

Mesozoico, Tridsico, Sedimentaria

Cenozoico, Cuaternario, Ignea extrusiva

lustracidn 3-5 Eras geoldgicas del Estado de Veracruz

3.1.6 Fisiografia
Se localiza en la cuenca fisiogréfica cenozoica de Veracruz. Corresponde a una

topografia poco mas o menos plana, con zonas inundables y pantanosas.

Topograficamente, se encuentran elevaciones que alcanzan 200 metros

aproximadamente sobre el nivel medio del mar, y se localizan en las estribaciones de la Sierra

24 Fuente; INEGI 2010
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Madre Oriental. El macizo de San Andrés Tuxtla alcanza una elevacion sobre el nivel del mar

de aproximadamente 1,685 metros.

La zona se encuentra afectada por una red hidrografica de importancia se trata de rios
gue desembocan al mar formando barras en sus desembocaduras, Los mas importantes son:

El Actopan, Jamapa, Blanco y el Papaloapan.

También se localizan lagunas, entre las que se destacan por su dimensién: mandinga,

camaronera, Buen Pais, Alvarado y Tlaxicoyan. (Ver ilustracion 3-62°)

TAMAULPAS N

20e]

GOLFO DE MEXICO

lustracion 3-6 Fisiografico del Estado de Veracruz

3.1.7 Orografia

En general la topografia del estado de Veracruz no es muy accidentada, esta mas bien
compuesta por valles debido a que se localiza en la provincia geoldgica llamada llanura
costera Golfo Sur segun el mapa de relieve publicado por el Instituto Nacional de Estadistica,

Geografia e Informatica 2008, el cual se muestra a continuacion: (Ver ilustracion 3-7%)

25,26 Fuente; INEGI 2010
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llustracion 3-7 Orografia del Estado de Veracruz

3.1.8 Ecologia

El Puerto de Veracruz se encuentra localizado en tres regiones terrestres:
1. Playa de Dunas y Costeras.- Con suelos profundos y de
textura fina, con elevaciones de 0.00 a 20.00 metros y vegetacion

de selva baja caducifolia, palmar bosque de encinos y manglar.

2. Planicie de Inundacién.- Con areas abundantes de inundacién
permanente y algunas areas de inundacion periédica en la que las
elevaciones del terreno varian entre 0.00 y 15.00 metros, los suelos
son profundos de texturas medias y la conforma una vegetacion de

palmar y manglar, abundando los cuerpos de agua.

3. Areas Onduladas y Lomerios.- El terreno varia entre 0.00 a
600.00 metros, con suelos profundos de texturas finas, con una
elevacibn de selva baja caducifolia, palmar, selva media

subprennifolia, selva alta perennifolia y bosque caducifolio.
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En términos generales, es una regidn con suelos de una alta
potencialidad agropecuaria. En la zona baja existen problemas de
inundaciones que perjudican a la agricultura y a la ganaderia
considerable. (Ver ilustracién 3-8%)

Agricultura y Vegetacion

4 s % )

TAMAULIPAS

2200 =

GOLFO DE MEXICO

SIMBOLOGIA

OAXACA CHIAPAS

\ o oo P

FUENTE: INEGL. Continuo Nacional del Conjunto de Datos Geogrificos de la Carta de Uso de! Suelo y Vegetacion, 1:250 000, serie I

llustracion 3-8 Agricultura y vegetacion del Estado de Veracruz

3.1.9 Recursos Hidricos

Veracruz cuenta con el 35% de los recursos hidricos del pais, asi mismo cuenta con
casi 700 km de litoral. EIl potencial hidrico superficial de la region en la que se encuentra
Veracruz es de los mas altos del pais, al tener un escurrimiento superficial anual medio de
121 mil millones de m3, que representa el 33% de todo el escurrimiento superficial del pais de
esta cantidad, en Veracruz se generan 62.2 mil millones de m3, proviniendo el resto (58.9 mil

millones de m3) de los estados colindantes (Tamaulipas, San Luis Potosi, Hidalgo, Puebla,

27 Fuente; INEGI 2010
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Oaxaca y Tabasco). La precipitacion media anual del estado es de 1,484 milimetros, superior

en casi el doble (192%) a la media nacional que es de 772 mm. (Ver ilustracion 3-9 y 3-10%)

y Cuencas Hi

: llustracion 3-9 Regiones y Cuencas Hidroldgicas del Estado de
Veracruz
- e , 'y . Z
Corrientes y Cuerpos de Agua
' s ko
|
CY e

L TAVPAMACHOCO

SIMBOLOGIA

N\ cusRPODE AGUA oaxaca Crapas
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FUENTE: IIEGL. Informacién Topagrifica Digial Escala 1:250 000 sere Il

WEGL Carta Topogrihca, 1:50 000

llustracién 3-10 Corrientes y Cuerpos de agua del Estado de Veracruz

28 Fuente; INEGI 2010
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3.1.10 Sismicidad

En la siguiente mapa se presenta la regionalizacion sismica establecida por el Instituto
de Ingenieria de la UNAM, sobre el mapa general de zonificacion de la Republica Mexicana,
se puede observar que la regidén en la que se encuentran alojados tanto el Puerto de Veracruz

actual como la futura ampliacién tiene una sismicidad baja. (Ver ilustracion 3-11)

GOLFO  DE  MEXICO

M

ZONAS SISMICAS
BAJA SISMISIDAD
MEDIA SISMISIDAD
ALTA SISMISIDAD
MUY ALTA SISMISIDAD

D0 W

llustracién 3-11 Regionalizacion Sismica de la Republica Mexicana

3.1.11 Oceanografia

Una de las partes fundamentales para la toma de decisiones acerca de las obras de
proteccion de un puerto es la oceanografia de la zona, el conocimiento del oleaje, las
corrientes y las mareas definen la ubicacion y geometria de estas obras fundamentales para
una buena operacion del puerto, es por ello que en los siguientes apartados se describen

detalladamente sus parametros para la zona en estudio.
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3.1.12 Oleaje

El régimen anual de oleaje que se presenta a continuacion fue obtenido por andlisis y
procesamiento de la informacién estadistica editada por el Atlas of Sea and Swell Charts; este
régimen de oleaje es en aguas profundas, por lo que es importante darle una correcta
interpretacion, segln sea la orientacion de la costa. De acuerdo a las condiciones fisicas
normales encontradas en el Manual de Dimensionamiento Portuario 2001 para la zona XXIIl,
gue es en donde se encuentra ubicada nuestra area de estudio, la direcciébn de oleaje
reinante es la Norte, con una altura de ola incidente mayor a 2.40m. A continuaciéon se

presenta la grafica obtenida del Manual antes mencionado: (Ver grafica 3-3)

ALTURA DE OLA

DIRECCION

Regimen Anual de Oleaje B R R e
N 5.50 12.50 16.00
NE 10.50 15.70 17.00

E 12.00 19.50 21.00

NW SE 7.50 11.50 12.00
SE 1.50 0.00 0.00

w SW 0.50 0.00 0.00
w 0.00 0.00 0.00

SW NW 2.50 4.50 5.50
SE m>2.40
SE m0.90-2.40
0.30-0.90
E
NE
N
0 5 10 15 20 25

Gréfica 3. 3 Régimen Anual de Oleaje en aguas profundas para la zona XXIII

3.1.13 Corrientes

Para el régimen anual de corrientes se recurrio a la informacion de Pilots Charts
(Pacifico) y Atlas Oceanografico que edita la Secretaria de Marina a través de la Direccién
General de Oceanografia y Sefalamiento Maritimo (Golfo de México). Las corrientes son del
tipo superficial en ambos casos y la direccion indica hacia donde se dirigen. También estan

representadas en forma grafica por frecuencias e intensidad.

La principal corriente sigue la direccion de la costa con rumbo SW, con pequefas

modificaciones por accidentes locales. La maxima velocidad de la corriente varia desde 0.10 a
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2.90 nudos segun la estacion del afio. A continuacion se presenta la grafica obtenida del

Manual de Dimensionamiento Portuario 2001: (Ver grafica 3-4)

DIRECCION INTENSIDAD DE CORRIENTE (nudos)

. . 0.10-0.90 | 1.00-1.90 | 2.00-2.90
Regimen Anual de Corrientes N[ 1z [ mw | oo
NE 11.00 11.50 0.00
E 9.10 9.40 0.00
SE 5.80 6.00 6.20
SE 7.10 7.40 0.00
NW SW 13.70 17.80 0.00
W 13.20 14.10 0.00
W NW 14.00 14.20 0.00

SE % m2.00-290
SE _ =1.00-1.90
E % 0.10-0.90

NE
N %
e a
0 5 10 15 20
Grafica 3. 4 Régimen Anual de Corrientes
3.1.14 Mareas

A continuacién se muestra la regionalizacion del Golfo de México (Ver ilustracién 3-12),
la informacién que se presenta a es de tipo astronémico, indicando los planos de referencia
medidos en la estacion mareografica “Veracruz”, para la definicion de altura tomaron como
cero de referencia el N.B.M. (Nivel de Bajamar Media). La informacién es la recabada por el
Servicio Mareografica Nacional, dependiente del Instituto de Geofisica de la UNAM, y por las

Tablas de Prediccion de Mareas del Fondo Nacional de Fomento al Turismo. (Ver cuadro 3-1)

R ,.-“‘ [0S BRCAR
COATZALDALCOS | L7 ]
llustracién 3-12 Regionalizacion del Golfo de México
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Marea Altura (m)
Pleamar méaxima registrada. 0.929
Nivel de pleamar media. 0.221
Nivel medio del mar. 0.000
Nivel de media marea. -0.040
Nivel de bajamar media. -0.301
Bajamar minina registrada. -0.778

Cuadro 3. 1 Alturas de mareas registradas en la zona de Veracruz

3.1.15 Condiciones Fisicas Extraordinarias (Huracanes y Frentes Frios)

Al hablar del clima de Veracruz es necesario hacer mencion de dos fenémenos

meteoroldgicos de relevancia que hacen sentir su influencia en el mismo:

Los primeros son los Huracanes, que se presentan principalmente en otofio, aunque
los hay también en verano. Su presencia después de la temporada lluviosa, en verano, hace

gue ésta se prolongue, causando eventuales inundaciones, ya que los rios se desbordan.

Los segundos son los frentes frios o "nortes”, como se les conoce comldnmente, que
son frecuentes en invierno y algunas veces se prolongan hasta la primavera. Se trata de
masas de aire frio, provenientes de las regiones polares, que al ponerse en contacto con las
aguas calidas del Golfo las elevan, formando asi nubes que se precipitan de manera
tempestuosa.

De esta forma, para la zona de estudio se consideran generalmente cuatro temporadas

climéticas:
» Secas: de febrero a mayo-junio.
» Lluvias: de junio-julio a septiembre-octubre.
» Nortes: de septiembre a marzo.
» Huracanes de junio a noviembre.
3.1.16 Nortes y Frentes Frios

Durante el afio 2005 se presentaron 35 nortes (Ver grafica 3-5) con sus respectivos
frentes frios que afectaron a Veracruz. El paso de un frente frio entre el 5y 6 de enero es el

primer sistema frontal del afio 2005, sin embargo es hasta el dia 13 del mismo mes que otro
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frente frio ocasiona los primeros vientos importantes en el puerto de Veracruz. El mes de

marzo fue el de mayor frecuencia con 8 eventos, no obstante en abril se present6 la mayor

intensidad de vientos (Ver grafica 3-6), en la siguiente tabla podemos observar un resumen de

la cantidad de eventos e intensidad de vientos por mes para el afio 2005:

Frecuencia
=y

Frecuencia de Nortes

N

4

Ene

Feb

Mar

Abr  May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

Meses
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105 7

30 A

75 1

60 A

45 4

30 A

15 A
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Gréfica 3. 5 Frecuencia de Nortes con
sus Respectivos Frentes Frios del 2005.

Gréfica 3. 6 Intensidad Méaxima del
Viento en kilometros por hora en el 2005.



3.1.17 Sistemas Tropicales

Mientras tanto para el afio 2005 la temporada tropical comenzé el 12 de mayo con la
primera onda tropical afectando con lluvias ligeras el sur del estado de Veracruz. Durante el
2005 se presentaron 34 ondas tropicales. (Ver gréfica 3-7)

Gréfica 3. 7 Ondas tropicales Zona
Ondas Tropicales del Atlantico
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Algunas ondas tropicales se intensificaron y se convirtieron en tormentas tropicales, de
modo que la temporada de tormentas tropicales del 2005 rompid todas las expectativas
histéricamente (1855 — 2005) queda registrada como la temporada mas activa de la cuenca

del Atlantico. (Ver ilustracion 3-13)

LEE
EMILY

{REME

llustracién 3-13 Trayectorias de Sistemas tropicales y huracanes 2005.
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Durante el 2005 fueron cuatro las tormentas tropicales que impactaron al estado de
Veracruz: las tormentas Bret, Gert, José y el huracan Stan. Estas cuatro tormentas tropicales
gue impactaron a Veracruz son los que destacaron por importancia. Sin embargo, en el afio
2005 también existieron sistemas que afectaron de alguna manera al estado. La onda tropical
No. 8, de muy baja presion, ocasioné el dia 15 de junio fuerte actividad atmosférica sobre el

sur del estado de Veracruz provocando precipitaciones intensas de 180 a 200 mm.

3.2 Condiciones Socioeconomicas
3.2.1 Introduccion

Debe reconocerse que la situacién actual del Estado de Veracruz es adversa. Las
debilidades que enfrenta en los ambitos econdmico, ambiental y politico son numerosas y

complejas.

Durante los udltimos afios el desenvolvimiento del entorno econdmico ha sido
desfavorable para Veracruz. En el &mbito Internacional se deterioraron los precios de los
principales productos de la economia del estado, en particular de los bienes primarios

agricolas y no agricolas.

En el medio interno, ademés de un proceso de lenta industrializacion, en los 10 ultimos
afos se relocalizaron en otras entidades federativas que realizaban el Estado (por ejemplo la
explotacién petrolera), otras desaparecieron (azufre) y algunas han sufrido crisis recurrentes
(azacar), sin que se haya realizado un reconversidn o una sustituciéon de las actividades

perdidas por nuevas.

Veracruz estd situada en los Ultimos lugares de los principales indicadores de
desarrollo y bienestar. Los mas sobresalientes se refieren a las condiciones que vive un
elevado porcentaje de los veracruzanos: desnutricion aguda en muchos municipios,
analfabetismo, desempleo elevado (especialmente en el campo) remuneraciones muy bajas,
lo que se traduce en que cientos de miles de familias tienen ingresos por debajo de los

minimos requeridos para satisfacer sus necesidades fundamentales.

Resumen de debilidades socioecondmicas del Estado:

» Inadecuado funcionamiento y estructura de los sistemas de

proteccién social.

60



Caracteristicas geograficas que no facilitan su integracion fisica.
Dispersion Demogréfica.

Carencia de Industria amplia y diversificada.

Economia con bajos niveles de productividad.

Insuficiente inversién publica y privada.

Retraso Tecnoldgico.

Excesiva regulacion burocratica.

YV V V VYV V V V V

Déficit en infraestructura (carreteras, telecomunicaciones y transportes).

Particularizando y analizando las condiciones propias del Puerto de Veracruz,
podemos decir que en contrataste con las condiciones estatales, un aspecto positivo de la
economia estatal y que debe explotarse a su maximo potencial, es la existencia de una
infraestructura Portuaria aunque limitada pero con potencial de desarrollo como es el Puerto
de Veracruz, que podria aprovecharse mejor si se incorpora al desarrollo regional con una

mayor presencia en la productividad.

Veracruz es la entrada y salida privilegiada de los intercambios comerciales con
Europa, el Este de Estados Unidos de Norteamérica y una buena parte de América del Sur,

haciendo de sus puertos enlaces estratégicos para el crecimiento comercial.

A continuacion se presenta el estado actual dentro de la zona portuaria, en la parte NE
se localiza el Puerto de Veracruz. Como ha ocurrido con la mayoria de los puertos del pais, ha
guedado rodeado por el crecimiento urbano con la Unica oportunidad de crecimiento

adyacente en la playa norte siempre y cuando se ganen tierras al mar.

3.2.2 Poblacion

La microrregion del Puerto de Veracruz, tiene una poblacion de 552,156 habitantes,
este namero representa el 7.20% del total de estado (7,110,214 habitantes hasta 2010), y de
esta cifra el 47% esta concentrado en el puerto de Veracruz. La siguiente gréfica representa

los porcentajes para los diferentes municipios.? (Ver grafica 3-8)

%% Censo de Poblacién y Vivienda de Veracruz de Ignacio de la Llave 2010.
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Grafica 3. 8 Distribucion de la poblacién en el Estado de Veracruz

3.3  Analisis de la Situacion Actual del Puerto
3.3.1 Uso Actual del Suelo

Veracruz como la mayoria de los puertos mexicanos, se ha constituido sin una
planificacion, por ello, ha crecido a la par de la ciudad, como ya se describié en el marco
histérico, esto ha dado lugar a formar una ciudad-puerto, es decir una relaciébn de
codependendencia. Lo que ha dado lugar a uno de los problemas de mayor relevancia en el
puerto, la falta de espacio para el desarrollo de las actividades que demanda un puerto tan

importante.

Es por eso que para hacer una modificacion de importancia, se deben verificar los usos
de suelo que se le dan a la zona, asi como también vigilar que se cumplan con las
disposiciones de otros niveles de planeacion (no urbanos), para verificar si los proyectos son o

no compatibles entre ellos.

El gobierno en su afan por resolver los problemas de administracién y operacion que el
puerto trae consigo, se dio a la tarea de crear organismos como la Comision Nacional
Coordinadora de Puertos y posteriormente Puertos Mexicanos, hasta llegar finalmente a la
Administracion Portuaria Integral de Veracruz. A pesar de los problemas de espacio que se
tienen dentro del recinto portuario, se han asignado los siguientes usos para la actividad

Maritimo-Portuaria:
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3.3.2 Actividad Petrolera

En 1880 se inicia en forma rudimentaria la construccién de una pequefia refineria en el
estado de Veracruz que se bautizé con el nombre de “El Aguila”. Es en 1886 cuando la Water
Pierce Oil Company construye en Veracruz (Minatitlan) una refineria para procesar 500
barriles diarios de petroleo crudo importado de los Estados Unidos, es asi como se inicia la
actividad petrolera en el puerto, ya que estos barriles se transportaban por barco.
Posteriormente, al decretarse la expropiacion petrolera, comienza labores Petréleos
Mexicanos (PEMEX), quién actualmente se encarga de la extraccidén, transformacion y
comercializaciébn de la petroquimica en México. Por ello requiere Instalaciones en los
diferentes puertos nacionales, en el Puerto de Veracruz cuenta con un muelle especializado

en el manejo de hidrocarburos. (Ver ilustracion 3-14)

y MUELLE

_7

llustracion 3-14 Ubicacion del Muelle Petrolero

3.3.3 Actividad Comercial

Esta actividad es la de mayor importancia para el puerto. Actualmente, la

infraestructura del puerto le permite manejar cualquier clase de mercancia, para ello cuenta
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cuatro muelles de carga general, uno de contenedores y dos mas de graneles. (Ver ilustracion
3-15)

CARGA
GFNFRAI

GRANEL
AGRICOI A

AN ¢
7 &
7

llustracion 3-15 Ubicacion de Muelles Comerciales

3.3.4 Actividad Turistica

Al contar con un legado histérico tan grande, La ciudad y el Puerto de Veracruz atraen
a miles de turistas al afio, pues es una ciudad ampliamente equipada para brindar el mejor
servicio a sus visitantes, posee una infraestructura hotelera y restaurantera de primer nivel, sin

embargo, no es la actividad de mayor preponderancia para el puerto. (Ver ilustracién 3-16)
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YATES

llustracion 3-16 Ubicacion de Muelles Turisticos.

3.3.5 Actividad Militar

Aun cuando México se ha caracterizado por ser un pais pacifico, requiere del
resguardo de la soberania de sus aguas nacionales; para ello el puerto de Veracruz tiene un
muelle Militar, a continuacion se muestra su ubicacion dentro del puerto: (Ver ilustracion 3-17)

llustracion 3-17 Ubicacion del Muelle de la Secretaria de Marina, Armada de México.
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3.3.6 Actividad Pesquera

Una de las actividades con mayor tradicién en el Puerto de Veracruz es la pesca, a
continuacién se muestra la ubicacién del espacio para buques y lanchas que realizan esta
actividad: (Ver ilustracion 3-18)

Yy

llustracion 3-18 Ubicacion del Muro de Pescadores.

3.4 Andlisis y Evaluacién de las Areas de Navegacién

La funcion principal de estas areas es la de cubrir las necesidades de entrada y salida
al puerto en forma segura y eficiente en las maniobras que realizan las embarcaciones.

Las zonas navegables necesarias para el flujo de embarcaciones en el puerto son las
siguientes:

Accesos al puerto:

- Bocana.
- Canal de navegacion principal.
- Fondeadero.

Areas de maniobras:

- Darsena de ciaboga.
- Darsena de maniobras.
- Canales secundarios.

En el cuadro 3-2 se entablan las dimensiones actuales de las areas para la navegacion
del Puerto de Veracruz:
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NOMBRE DEL AREA LOI::,‘I)TUD AREZA ':lr.‘fr:ITﬁ&E PROFUNDIDAD DISQA ﬂkgﬂgﬂro

(m) (m) s (m)

Canal de Acceso 1100 220, 000 200 -16

Ddrsena No.1 420 54, 600 130 -10

Ddrsena No.2 420 60, 900 145 -10

Ddrsena No.3 365 36, 500 100 -10

Ddrsena No.4 370 85, 100 230 -10

Bocana 200 -16

Ddrsena de Ciaboga -16 500

Canal Interior de Navegacién 1100 220, 000 200 -14

Antepuerto 510,111 -9

Cuadro 3. 2 Areas para la navegacion del Puerto de Veracruz.

3.4.1 Ancho dela Bocana

Su Dimensionamiento esta ligado al ancho del canal de acceso, el cual se obtiene con
base al barco tipo de mayor tamafio que arriba o se espera que arribe al puerto, debiendo

agregar el espacio ocupado por las bermas de proteccion. (Ver ilustracion 3-19)

DATOS ACTUALES:

- Ancho de Plantilla: 200 m
- Profundidad: 16 m

CRITERIOS DE EVALUACION:

a) Manual de Dimensionamiento 2001:

- Puertos pequeriios 60m
- Puertos medianos 120a 150 m
- Puertos grandes 150a240m

b) Técnica Europea (Via de acceso)
- Circulacion simple (1 barco) 5M
- Doble circulacion (2 barcos) 8M

¢) Técnica Japonesa (Tonelaje de Registro Bruto T.R.B.)

- 10,000 200a300m
- Tamaio medio 150 m
- 100 Ton 50a80m

d) Otros criterios
- Sin corrientes 6M
- Con corrientes 2 E
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e) Recomendaciéon de Alonzo D. Quinn (1972):

- 300 pies (91.44 m puertos pequefios)

- 400 a 500 pies (121.92 -152.40 m puertos medianos)
- 500 a 800 pies (152.4 m — 243.84 m grandes puertos).

W

Ilustracion 3-19 Areas para la navegacion del Puerto de Veracruz.

CONCLUSION:

Analizando los criterios antes mencionados se observa que se presentan valores
mayores a los 200 m correspondientes al ancho de plantilla actual en el puerto de Veracruz.
Ademas de que actualmente se encuentra restringido el transito de las embarcaciones que
arriban al puerto debido a la dimensién del ancho de la bocana, no pudiendo entrar por medios
propios y teniendo que ser auxiliadas por remolcadores. Por tanto se concluye que la bocana
no cumple con las especificaciones requeridas. Se recomienda ampliar el ancho de la bocana
para no limitar la entrada de las embarcaciones y que aun cuando sean auxiliadas por

remolcadores, la maniobra sea segura tanto para el puerto como para la embarcacion.
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3.4.2 Canal de Acceso

3.4.2.1 Forma del Canal de Acceso

El Ingeniero Toru Kazama (1961) menciona que el canal de acceso corresponde a la
via principal de comunicacion entre el puerto interior y el mar abierto, por lo que debera
cumplir con los requerimientos del Dimensionamiento de acuerdo con los buques que arriben.
El canal de acceso deberd alinearse de tal forma que no se presenten obstaculos e
interferencias a la navegacion.

DATOS ACTUALES:

- Longitud: 1100 m

- Ancho de Plantilla: 200 m
- Profundidad: 16 m

CRITERIOS DE EVALUACION:

a) Manual de Dimensionamiento 2001:

1.- Los canales deberan ser rectos de preferencia, y en el acceso tenderan a ser normales
a la costa o paralelos a la direccion predominante de los temporales.

2.- Por ninglin motivo se aceptan curvas en “S”.

3.- El tramo de transicion entre mar abierto y zona protegida, debe ser razonablemente
recto.

4.- En el interior del puerto, los cambios de direccién deben ser con los mayores radios de
giro posibles, recomendandose las siguientes relaciones: (Ver cuadro 3-3)

5.- Una sola curva es preferible a una sucesion de pequefias o finas curvas, si el canal
esta adecuadamente sefalado.

6.- El canal debe estar orientado a las corrientes principales, sobre todo en el caso de
corrientes por marea o en rios, con el fin de minimizar desviaciones del barco.

7.- Cuando existan corrientes transversales o vientos, es deseable que el ancho del canal
considere un angulo de deriva menor a 10 — 15°, para evitar problemas de control del
barco.

DEFLEXION RADIO DE GIRO MiNIMO
< 25° >3 E
25° - 30° >5E
> 30° (barcos mayores
30,000 T.P.M.) .

Cuadro 3. 3 Caracteristicas del Canal de Navegacion Principal.
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3.4.2.2 Longitud del Canal de Acceso
DATOS ACTUALES:

- Longitud: 1100 m (Ver ilustracion 3-20)
- Ancho de Plantilla;: 200 m
- Profundidad: 16 m

CRITERIOS DE EVALUACION:

a) Ing. Toru Kazama, Nociones Generales de la Planeacion Portuaria (1961):

La longitud del canal de acceso debera ser cuando menos cuatro veces la eslora del
barco, afiadiéndose una longitud de tolerancia en el interior del puerto, se debera
considerar un total de mas de cinco veces la eslora del barco de proyecto.

Eslora de Barco de proyecto: 300 m

.. Longitud del canal 2 5 E; SE=1500m > 1100 m

b) Manual de Dimensionamiento 2001

Otra forma de evaluar es por la composicion de la longitud exterior (Le), que depende
de la pendiente natural del fondo marino; y por una distancia de parada (Dp), necesaria
para la maniobra de frenado del barco. Para velocidades del barco superiores a 5
nudos, se utilizara la formula:

Donde: Dp=4E(V,”*/25)+E

Dp = Distancia de parada
V}, = Velocidad del buque (4 nudos)
E = Eslora (300 m)

Si se analizara por este método se tendria:

Dp=1,658m>1100 m

Aungue cabe mencionar que este método solo es aplicable para barcos con frenado
propio y no con remolcadores como es la situacién actual en el puerto de Veracruz. Por lo
tanto no se aplica y se tomaria como valido para la evaluacién el resultado obtenido con el
criterio del Ingeniero Toru Kazama (1961).
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lHustracidn 3-20 Longitud de Canal de Acceso

CONCLUSION:

La longitud del canal de acceso no cumple con lo especificado anteriormente, por lo
gue se hace la aclaracion de que el canal de navegacién no cumple con los requisitos

minimos de seguridad para las embarcaciones que actualmente arriban al puerto.

3.4.2.3 Ancho del canal de acceso

El ancho del canal dependera de los siguientes factores: (Ver ilustracion 3-21y 3-22)

a) El barco de disefio (nivel de maniobrabilidad, dimensiones, tipo de
carga, visibilidad global y velocidad)

b) Fisicos, como vientos, corrientes y oleajes a través del canal.

c) Distancia libre de cruce entre dos barcos.

d) Distancia existente a las margenes del canal.

e) Profundidad y trazo en planta del canal.

f) Tipos de carga (comun y peligrosa)

g) Ayudas a la navegacion (balizamiento, radar, etc.)
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DATOS ACTUALES:

- Longitud: 1100 m

- Ancho de Plantilla: 200 m
- Profundidad: 16 m

CRITERIOS DE EVALUACION:
a) PIANC:

El ancho del canal recomendado para una sola via de navegacion es:

B=Tr+N +Zn|+Tr ....................................

i=1
Y para dos vias con cruce de embarcaciones es:

B=Tr+2N+2> ni+Lf +Tr ...

i=1

Donde:

Tr = Franja de resguardo.

N = Franja de maniobrabilidad.

M = Manga del barco.

B = Ancho de la plantilla del canal.
Entonces tendriamos:

Tr=1.5*40 = 60 m;

N = 2*40 = 80 m;

Tr=5*40 =200 m

~ B=Tr+N+Tr=340m ; Entonces se tiene que: 340 m > 200 m

T N+FE T
"
|
!
!
!
1

lHustracion 3-21 Diagrama del Ancho minimo del Canal de Acceso
b) MANUAL DE LA ONU:
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Indica que el valor minimo del ancho de un canal de una sola direccion debera ser de 5
veces la manga del buque mas grande, en ausencia de corrientes transversales; el valor
medio en condiciones medias seria de 7 a 8 veces la manga. El ancho del canal de una

sola direccion varia en los puertos actuales entre 4 y 10 veces las Manga.

Entonces se tendria: 5M = 200 m =200 m

c) FERNANDO HERNANDEZ DE LABRA:

- Puertos pequerios 60m
- Puertos medianos 120 a 150 m
- Puertos grandes 150 a240m

-

-

llustracion 3-22 Ancho de canal de Acceso

El puerto de Veracruz para este criterio entraria en un puerto grande, quiere decir que

el ancho del canal debera de estar entre 150 a 240 m.

d) Ing. Toru Kazama (1961):

Para los canales rectos bastara tomar un ancho de plantilla de una eslora del barco tipo de
mayores dimensiones que se estime arribara al puerto. Por lo tanto se tiene actualmente:
1 E =300m.
-. 300 m >200m
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CONCLUSION:
El ancho del canal de acceso no es el adecuado; se encuentra limitado. Se recomienda

ampliar el ancho del canal, ya que esto facilitaria y agilizaria el movimiento de los buques.

3.4.2.4 Profundidad del Canal de Acceso

Las consideraciones necesarias para poder determinar la profundidad del canal de
acceso al puerto (Ver ilustracion 3-23). La profundidad de dicho canal en la actualidad es de

15.50 m. considerando la atencién a los barcos recibidos en el puerto de Veracruz como son:

- Buque MSC “Alessia” E=300 m, M=40 m y 12.8 m de calado.

- Buque MSC “Michaela” E=304 m, M=40 m y 12.8 m de calado.

- Buque MSC “Maeva” E=385m, M=43 m y 14.0 m de calado.
NMB & NBMI

Calado Nominal del buque
(12.8 m, Buque de diseno)

Movimientos verticales del barco
(1m)

Sobrehundimiento de buque "Squat"
Portacontenedores tipo Panamax = 0.60m

Trim (0.50m)
I,

Resguardo bajo quilla
(0.50m en fondo arenoso)

Nivel nominal del _yp
fondo del canal

Presicion de sondeos (0.10m)

Depdsito de sedimentos (0.50m)

Iregularidades del fondo (0.50m)

7 % %

\\\/\\ AN //\\\ /\\\ AOCAN /\\\/\\\ /\\\ /\\\ //

\\\/\\\ /\\\ /\\//\\ //\\\/\

llustracién 3-23 Consideraciones para calculo de profundidad.

CONCLUSION:
Se puede observar en la ilustracion 3-23, que la profundidad del canal de acceso esta
al limite, de acuerdo a los calados de las embarcaciones recibidas por ejemplo los buques

Alessia, Michaela y recientemente 4 abril 2011 el Maeva con calados hasta 12.80 hasta 13.50

metros. De haber algin evento extraordinario los buques estarian en riesgo de sufrir algin
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dafio en el casco al momento de entrar a puerto, se recomienda aumentar la profundad del

canal de navegacion para dar seguridad a las embarcaciones.

3.4.3 Darsena de Ciaboga

El Ing. Kazama (1961) menciona ‘“esta area es aquella zona de agua, interior,
donde el buque puede maniobrar por si solo para efectuar la ciaboga; o en su caso
con ayuda de remolcadores”.

DATOS ACTUALES: (Ver ilustracién 3-25)
- Diametro: 500 m
- Profundidad: 16 m

CRITERIOS DE EVALUACION:
a) Ing. Toru Kazama (1961): (Ver cuadro 3-4)

DIAMETRO DE
TIPO DE BUQUE TIPO DE MANIOBRA LA DARSENA OBSERVACIONES
Con medios propios 3E
De Proyecto prop
Con Remolcador 2E
Conrestricciones | Con medios propios 2E Aprovechando el viento,
Topogrdficas Con Remolcador 1.5E anclas, corriente marina, etfc.

Cuadro 3. 4Criterios para el Dimensionamiento de la Darsena de Ciaboga.

Se tomara el valor de 2E, ya que en el puerto de Veracruz todos los buques que
arriban son auxiliados por remolcadores para hacer la maniobra de Ciaboga. Se tendra

entonces: (Ver ilustracion 3-25)

Diametro = 2E (con remolcador); E =300 m;
600 m > 500 m

b) Manual de Dimensionamiento 2001: (Ver cuadro 3-5)

FORMA DE LA MANIOBRA |DIAMETRO DEL CIRCULO DF
CONDICIONES DEL BARCO MANIOBRAS OBSERVACIONES
Caso Normal Autopropulsado 3E
Con Remolcadores 2E
. Autopropulsado Aprox. 2E Utilizando ancla y/o
Area limitada en espacio aprovechando el viento y
Con Remolcadores Aprox. 1.5E la corriente del flujo

Cuadro 3. 5 Criterios para el Dimensionamiento de la Darsena de Ciaboga.
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Tomando del cuadro 3.5 el area Limitada en espacio y con empleo de remolcadores

para realizar las maniobras, tendriamos lo siguiente: (Ver ilustracion 3-24)

/ N

llustracién 3-24 Dimensionamiento minimo de Darsena de Ciaboga

m

Canal Interior

Area de la Darsena = 7 (E)?

Diametro = 1.5E (Area limitada, con remolcador); E =300 m;

. 450 m < 500 m

llustracién 3-25 Darsena de Ciaboga actual del puerto de Veracruz.

CONCLUSION:

Se puede decir claramente que con base a los criterios del Ing. Kazama (1961), la
Darsena de Ciaboga no se encuentra en las clasificaciones 6ptimas o intermedias; asi mismo,

aun con remolcadores se observa que tampoco cumple con los criterios de Dimensionamiento.
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3.4.4 Canal Interior de Navegacion

DATOS ACTUALES: (Ver ilustracion 3-26)
- Longitud: 556 m

- Ancho de Plantilla: 200 m

- Profundidad: 14 m

CRITERIOS DE EVALUACION:

a) Manual de Dimensionamiento 2001: (Ver cuadro 3-6)

Unicamente cuando sea necesario los canales de navegacion interiores tendran un
cambio de direccion. De preferencia deben ser rectos. Los accesos de preferencia
deberan se normales a la costa o paralelos a la direccion.

Donde:

M= Manga critica de los barcos.

Actualmente M =40 m

PLANTILLA DEL CANAL
CONCEPTO PLANTILLA NS INTERIOR
(m) (m)

Doble via sin
restricciones de B =4M 160 200
velocidad

Doble via con

restricciones de B =3M 120 200
velocidad
Un via de circulacion B =2M 80 200

Cuadro 3. 6 Criterios para el Dimensionamiento del canal Interior de Navegacion.

CONCLUSION:

Toméandose en cuenta que el canal interior (Ver ilustraciéon 3-26) no tiene cambios de
direccién se puede concluir que no tiene problema en cuanto al ancho, ya que el barco de
mayores dimensiones actualmente puede transitar por esta via. Sin embargo se cuenta con
una profundidad de 14 metros en promedio; por lo que seria necesario profundizar el canal

para seguridad de las embarcaciones de mayor calado.
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llustracién 3-26.- Canal Interior de Navegacion

3.4.5 Antepuerto

DATOS ACTUALES:
- Area: 510, 111 m?
- Profundidad: 9 m

CRITERIOS DE EVALUACION:

a) Manual de Dimensionamiento 2001

El area de antepuerto es proyectada para mantener un barco resistiendo los efectos del
viento y las corrientes, mediante una fuerza de agarre proporcionada por una o dos
anclas y el peso de sus cadenas.

Para dimensionar el antepuerto en base a la expansion del oleaje no hay reglas
empiricas y es necesario hacer un estudio de penetracién del oleaje. En relacién a la
maniobrabilidad, se debe analizar la trayectoria de la embarcacién durante su acceso al
puerto para definir el &rea necesaria. (Ver ilustracion 3-27)

Al Area de borneo con anclaie en un punto (broal ‘

4(E+6d)
« > b) Barcos en duques de amarre
A A Q(EId) 2(E+1.5M)
l / \ 1.5M

O -
DT — ~ gEvasa ™

c) Area de borneo con anclaie en dos buntos: proa v pooa o doble por la proa ‘

llustracion 3-27 Dimensiones recomendadas para las areas de fondeo interior
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El puerto de Veracruz cuenta con esta area la cual tiene una profundidad de nueve
metros y un area para barcos menores a los que actualmente arriban al puerto, por lo que no

es posible su facil transito por esta area.

CONCLUSION:

La profundidad de la zona del antepuerto no cumple con las condiciones de calado del
bugue mas grande, sin embargo si lo hace para embarcaciones mas pequefas o menores a
los 9 m. Por lo cual se recomienda su uso para embarcaciones con calado menor a 9 m.,
ademas de brindar al antepuerto un uso de darsena intermedia con cierta dificultad en las
maniobras.

3.4.6 Darsena de Maniobra

DATOS ACTUALES:
Actualmente el Puerto de Veracruz no tiene perfectamente definidas estas areas para cada

muelle, del API Veracruz se obtuvo la siguiente informacién: (Ver cuadro 3-7)

5 ANCHO DE
NOMBRE DEL AREA EONCTIUD AREZA pLANTILLA | PROFUNDIDAD
(m) (m%) (m)
(m)
Ddrsena No.1 420 54, 600 130 -10
Ddrsena No.2 420 60, 900 145 -10
Ddrsena No.3 365 36, 500 100 -10
Ddrsena No.4 370 85, 100 230 -10

Cuadro 3. 7Dimensiones actuales de las Darsenas de Maniobras del Puerto de Veracruz.

CRITERIOS DE EVALUACION:
a) Manual de Dimensionamiento 2001:

Las darsenas de maniobras se pueden clasificar de acuerdo con lo indicado en el

cuadro 3-8:
CLASIFICACION DE LA DARSENA TAMANO | OBSERVACIONES RESPECTO AL
BARCO

Optima 4E Maniobra Fécil

Infermedia oF Qerfo Dificultad y tomas mas|
fiempo
Maniobra  dificil requiere

Pequena <2E I ety au
ayuda de remolcadores
Necesita pivotear en el

Minima 1.2E cenfro sobre un duque Ol
ancla.

Cuadro 3. 8Tipos de Darsenas de Maniobras.
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CONCLUSION:

Tomando en cuenta que las esloras de los barcos que actualmente recibe el puerto de
Veracruz van de los 200 a los 300 metros y realizando la comparativa con lo indicado en el
Manual de Dimensionamiento 2001, encontramos que las darsenas de maniobra actuales
estan dentro de la clasificacién de pequefias a minimas, teniendo que realizarse las maniobras

con ayuda de remolcadores y haciendo menos eficiente el trafico de buques.

3.5 Andlisis y Evaluacion de las Areas de Tierra

3.5.1 Puestos de Atraque

El Dimensionamiento del puesto de atraque depende de las caracteristicas de las
embarcaciones, la operacién portuaria y de las condicionantes fisicas. Determinando con esto
la longitud, ancho, altura y profundidad del muelle entre otros parametros. Principalmente las

obras de atraque permiten realizar las maniobras de carga y descarga de las mercancias.

Para realizar el analisis se tuvieron que obtener las dimensiones actuales de los

muelles, de la visita a la APl Veracruz se obtuvo la siguiente informacion: (Ver cuadro 3-9)

NOMBRE DEL MUELLE DISPOSICION Lo:’?:g?JEDE PROFL(':‘I;IDAD uso
(m)

Muelle Fiscal No.1 Espigdn 221.27 -10 Carga General y Autos
Muelle Fiscal No.2 Espigén 202.88 -12 Carga General y Contenedores
Muelle Fiscal No. 4 Sur Espigdn 381 -14 Granel Agricola
Muelle Fiscal No. 4 Este Espigdn 315.1 -14 Granel Mineral
Muelle Fiscal No. 5 Espigdn 259.58 -14 Carga General y Granel
Muelle Fiscal No. 6 Sur Espigén 301.66 -14 Granel Agricola
Muelle Fiscal No. 7 Sur Marginal 243 -14 Carga General y Granel
Muelle Fiscal No. 7 Este Marginal 250.91 -14 Autos, Carga General y

Contenedores
Muelle Espigon Espigdn 202.83 -14 Fluidos
Muelle de Contenedores Marginal 557.93 -14 Contenedores

Cuadro 3. 9Dimensiones y caracteristicas de los muelles del Puerto de Veracruz.

A continuacién se harda la evaluacién de cada muelle (Ver ilustracién 3-28) con el
bugue de mayores dimensiones que arribe actualmente en cada uno de ellos, para ello se
aplicaron diferentes criterios nacionales e internacionales, mismos que en el apartado de

bibliografia apareceran listados, sin embargo el Manual de Dimensionamiento Portuario
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elaborado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en el afio 2001 se considerd

como base para este andlisis

Nl

Muelle en
Muelle de espigon
Cementos

& | T T
® Muelle 7 Muelle de
contenedores

@ )
Muelle de
Muelle 6 PEMEX

4

£ ® nMuelles
. \.J - Muelle 4

Muelle 2

Muelle 1

llustracién 3-28 Ubicacién de los Diferentes Muelles del Puerto de Veracruz.

3.5.1.1 Muelle Fiscal No. 1

DATOS DEL MUELLE: (Ver ilustracion 3-29)

- Afio de Construccion: 1890

- Estructura: Pilotes, losa y trabes de acero, losa plana de concreto.
- Disposicién: Espigon.

- Ancho: 23.50 m

- Largo: 221.27 m

DATOS DEL BUQUE ACTUAL Ro/Ro:
- Eslora: 200 m

- Calado: 8 m

- T.P.M: 20, 000 ton.

DATOS DEL BUQUE ACTUAL CARGA GENERAL:
- Eslora: 200 m

- Calado: 10 m

- Manga: 26.10 m
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- Puntal 13.8 m
- T.P.M: 20, 000 ton.

Tomando en cuenta el Buque de mayores dimensiones que atraca en este muelle, es decir el
Buque de Carga General, tenemos:

CRITERIOS DE EVALUACION:
a) Ing. Toru Kazama (1961):
Para la longitud del muelle, de libro “Nociones Generales de la Planeacion Portuaria”
Kazama (1961), menciona que para barcos de 30,000 T.P.M. de carga general, se debe
tener una longitud total de aproximadamente 240 metros; y una profundidad de 12

metros.

b) Manual de Dimensionamiento 2001:
La longitud del muelle debe ser de 1 eslora mas 1 manga, lo cual seria 226.10 m. En

cuanto a la profundidad debe ser de 10 m + 0.90 m = 11.0 m. Y respecto al ancho

marca cuando menos 20 metros.

CONCLUSION:

El muelle fiscal No. 1 no cumple con la longitud y la profundidad establecida por los
criterios anteriormente empleados, sin embargo el ancho es el adecuado segun el Manual

de Dimensionamiento 2001.
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® Muelle fiscal no.1
autos y carga general

Longitud 221.27m
Profundidad -10.00 m

O .S <SS T

lustracion 3-29 Ubicacion de Mulle Fiscal 1.

3.5.1.2 Muelle Fiscal No. 2

DATOS DEL MUELLE: (Ver ilustraciéon 3-30)

- Ao de Construccion: 1952

- Estructura: Pilotes de concreto, trabes, losa plana de concreto.
- Disposicién: Espigon.

- Ancho: 66.6 m

- Largo 202.88 m

Tomando en cuenta que este muelle es mayormente empleado para movimiento de

Carga General fraccionada evaluaremos con el siguiente Buque:

DATOS DEL BUQUE ACTUAL.:
- Eslora: 200 m

- Calado: 10 m

- Manga: 26.1 m

- T.P.M: 30, 000 ton.

CRITERIOS DE EVALUACION:
a) Ing. Toru Kazama (1961):
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Para la longitud del muelle, pagina 70 del libro de Kazama (1961), menciona que para
barcos de 30,000 T.P.M. de carga general, se debe tener una longitud total de

aproximadamente 240 metros; y una profundidad de 12 metros.

b) Manual de Dimensionamiento 2001.:
La longitud del muelle debe ser de 1 eslora mas 1 manga, lo cual seria 226.10 metros.
En cuanto a profundidad debe ser de 10 m + 0.90 m = 11.0 metros. Y respecto al ancho

marca cuando menos 20 metros

CONCLUSION:

El muelle fiscal No. 2 no cumple con la longitud establecida por los criterios
anteriormente empleados, sin embargo en cuanto a la profundidad y el ancho no tiene

ningun problema.

= Muelle fiscal no.2
carga general y contenedores

Longitud 20288 m
Profundidad - 1200 m

Vo WSV . W /A
llustracion 3-30 Ubicacion de Mulle Fiscal 2.

3.5.1.3 Muelle Fiscal No. 4 (Sur y Este)

DATOS DEL MUELLE: (Ver ilustracion 3-31)

- Afio de Construccion: 1895

- Estructura: Muros de tablaestaca y losa plana de concreto.
- Disposicién: Espigén.

- Largo (sur): 381 m

- Largo (este): 315.10 m
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DATOS DEL BUQUE ACTUAL.:

- Eslora: 188 m

- Calado: 10.40 m

- Manga: 26.6 m

- T.P.M: 30, 000 ton.
- Puntal: 16 m

CRITERIOS DE EVALUACION:
a) Manual de Dimensionamiento 2001:;

La Longitud del muelle debe ser de 1 eslora mas 1 manga, lo cual seria 214.60 metros.
En cuanto a profundidad debe ser de 10.4 m + 0.90 m = 11.30 metros

CONCLUSION:

Para este muelle se tiene que los dos puestos de atrague cumplen en cuanto a su
longitud y profundidad con el criterio impuesto en el Manual de Dimensionamiento 2001. La
profundidad se ve sobrada en la evaluacién, sin embargo la API tiene interés de recibir
bugues graneleros de mayores dimensiones en un futuro cercano.

s Muelle fiscal no.4

SUR: granel agricola

Longitud 381.00 m
Profundidad 1400 m

ESTE: granel mineral

Longitud 31510 m
Profundidad 1400 m

AR e a I

lustracion 3-31 Ubicacion de Mulle Fiscal 4.

3.5.1.4 Muelle Fiscal No. 5

DATOS DEL MUELLE: (Ver ilustracion 3-32)
- Ao de Construccion: 2005
- Estructura: pilotes, trabes y losa plana de concreto.
- Disposicion: Espigon.
- Largo: 259.58 m
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DATOS BUQUE ACTUAL GRANELERO:
- Eslora: 188 m
- Calado: 10.40 m
- Manga: 26.6 m
- T.P.M: 30, 000 ton.
- Puntal: 16 m

DATOS BUQUE ACTUAL CARGA GENERAL:
- Eslora: 200 m
- Calado: 10 m
- Manga: 26.1 m

CRITERIOS DE EVALUACION:
a) Ing. Toru Kazama (1961):

Para la longitud del muelle, partiendo de la tabla IlI-8 ubicada en la pagina 70 del libro
del Ingeniero Toru Kazama (1961), menciona que para barcos de 30,000 T.P.M. de
carga general, se debe tener una longitud total de aproximadamente 240 metros; y una
profundidad de 12 metros.

b) Manual de Dimensionamiento 2001.:
Mientras que en el Manual de Dimensionamiento Portuario 2001 menciona que la
longitud del muelle debe ser de 1 eslora mas 1 manga.
- Buque Granelero: 188+26.6=214.6
- Bugue Carga General: 200+26.1=226.1 m
En cuanto a profundidad se tiene.
- Buque Granelero: 10.4 m + 0.90 m = 11.30 metros

- Buque Carga General: 10 +0.90m= 10.90 metros

CONCLUSION:

El muelle No. 5 cumple en cuanto a su longitud y profundidad con los criterios
anteriormente expuestos. La profundidad se ve sobrada en la evaluacion, sin embargo la
API tiene interés de recibir buques de mayores dimensiones en este muelle en un futuro
cercano.
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® Muelle fiscal no.5
granel y carga general

Longitud 259.58 m
Profundidad <1400 m

. LS e

lustracion 3-32 Ubicacion de Mulle Fiscal 5.

3.5.1.5 Muelle Fiscal No. 6

DATOS DEL MUELLE: (Ver ilustracion 3-33)
- Afio de Construccion: 1952
- Estructura: Muros de tablaestaca y losa plana de concreto.
- Disposicién: Espigon.

DATOS DEL BUQUE ACTUAL:
- Eslora: 188 m
- Calado: 10.40 m
- Manga: 26.6 m
- T.P.M: 30, 000 ton.
- Puntal: 16 m

CRITERIOS DE EVALUACION:
a) Manual de Dimensionamiento 2001:
La Longitud del muelle debe ser de 1 eslora mas 1 manga, lo cual seria 226.60 metros.
En cuanto a profundidad debe ser de 10.4 m + 0.90 m = 11.30 metros
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® Muelle fiscal no.6
SUR: granel agricola

Longitud 301.66m
Profundidad 1400 m

. e, e

llustracion 3-33 Ubicacion de Mulle Fiscal 6.

CONCLUSION:

El muelle 6 cumple en cuanto a su longitud y profundidad con el criterio impuesto en el
Manual de Dimensionamiento 2001. La profundidad se ve sobrada en la evaluacion, sin
embargo la API tiene interés de recibir buques graneleros de mayores dimensiones en un

futuro cercano.

3.5.1.6 Muelle Fiscal No. 7 (Sur y Este)

DATOS DEL MUELLE: (Ver ilustracion 3-34)

- Afio de Construccion: 1952
- Estructura: Muros de tablaestaca y losa plana de concreto.
- Disposicién: Marginal.

DATOS DEL BUQUE ACTUAL (SUR):
- Eslora: 200 m

- Calado: 10.30 m

- Manga: 26.1 m

- T.P.M: 30, 000 ton.

- Puntal: 14.10 m



DATOS DEL BUQUE ACTUAL (ESTE):
- Eslora: 300 m
- Calado: 12.80 m
- Manga: 40 m
- Buque G4.

CRITERIOS DE EVALUACION MUELLE No. 7 SUR:
a) Ing. Toru Kazama (1961):
Para la longitud del muelle, pagina 70 del libro del Ingeniero Toru Kazama (1961),
menciona que para barcos de 30,000 T.P.M. de carga general, se debe tener una
longitud total de aproximadamente 240 metros; y una profundidad de 12 metros.

b) Manual de Dimensionamiento 2001:
Mientras que en el Manual de Dimensionamiento Portuario 2001 menciona que la
longitud del muelle debe ser de 1 eslora mas 1 manga.
- Bugue Carga General: 200+26.1=226.1'm
En cuanto a profundidad se tiene.
- Buque Carga General: 10.30 +0.90m= 11.20 metros

CRITERIOS DE EVALUACION MUELLE No.7 ESTE:

a) Manual de Dimensionamiento 2001:
La Longitud del muelle debe ser de 1 eslora mas 1 manga.
- Bugue Contenedores: 300+40 = 340 m
En cuanto a profundidad se tiene.
- Buque Contenedores: 12.80 +0.90m= 13.70 metros

CONCLUSION:

El muelle fiscal No. 7 Sur cumple en cuanto a su longitud y profundidad con los criterios
anteriormente expuestos. La profundidad se ve sobrada en la evaluacion, sin embargo la
API tiene interés de recibir buques de mayores dimensiones en este muelle en un futuro

cercano.

El muelle fiscal No. 7 Este no cumple en cuanto a su longitud con el criterio indicado en
el Manual de Dimensionamiento 2001 para el buque de mayores dimensiones que
actualmente propuesto, en cuanto a la profundidad no tiene ninguna limitante para los

buques G4 gue actualmente entran a puerto.
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® Muelle fiscal no.7

SUR: carga general y granel

Longitud 243.00 m
Profundidad -14.00 m

ESTE: autos, general y contenedores

Longitud 25091 m
Profundidad -1400 m
V.- N _ A r N .

llustracion 3-34 Ubicacion de Mulle Fiscal 7.

3.5.1.7 Muelle de Contenedores

DATOS DEL MUELLE: (Ver ilustracion 3-35)
- Afio de Construccion: 1981
- Estructura: pilotes, trabes y losa plana de concreto.
- Disposicion: Marginal.
- Largo: 557.93

DATOS DEL BUQUE ACTUAL:

- Eslora: 300 m

- Calado: 12.80 m

- Manga: 40 m

- G4,

CRITERIOS DE EVALUACION:

a) Manual de Dimensionamiento 2001:

Tomando como criterio el Manual de Dimensionamiento Portuario, se tiene que:
Buque:
T.P.M. = 60,000 T.P.M. (42G)
AP.A. =T.1+T.24T.3+T.4+T.5+T.6 = 600 m min. a 800 m max.
L.P.A. =L =325 m min.
S.P.A.=AP.AxL.P.A=19.5 hamin. a 26 ha max.

CONCLUSION:

El muelle de contenedores no cumple con la eficiencia de carga y descarga de
mercancias, si el buque entrara a su maxima capacidad, el puesto de atraque se veria
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limitado en cuanto a profundidad. Por lo tanto, este atrague no cumple satisfactoriamente
con el Dimensionamiento adecuado. Sin embargo la Terminal cuenta con la superficie
suficiente para almacenamiento de la carga.

= Muelle de Contenedores
contenedores

Longitud 55793 m
Profundidad - 14.00 m

VoV, . T

llustracion 3-35 Ubicacion de Mulle de Contenedores.

3.5.2 Areas de Almacenamiento

Con el objeto de que el Puerto de Veracruz cumpla eficientemente con su funcién de
realizar la transferencia de carga entre el transporte maritimo y el terrestre, la Administracion,
con base en el Programa Maestro de Desarrollo del Puerto vigente, establece para las
terminales e instalaciones de uso general, disposiciones generales en cuanto a la ubicacion de
las zonas de almacenamiento de acuerdo con el tipo de carga y servicio comprometido.
Igualmente, sefiala las condiciones que en materia de maniobras y vialidad general deberan

observar los Cesionarios o Prestadores de Servicios.

Las areas de almacenamiento estaran a cargo de la propia Administracion o de
particulares que celebren contrato de cesion parcial de derechos. La cantidad de areas de
almacenamiento respondera a la demanda que exista de éstas por tipo de mercancias, y de
acuerdo a lo previsto en el Programa Maestro de Desarrollo del Puerto, vigentes (Ver cuadros
3-10,1y 2)
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, ANO DE | DIMENSIONES ENTIDAD QUE | AREA TOTAL AREA UTIL
NOMBRE DEL AREA CONSTR. (m) ESTRUCTURA OPERA (m2) (m2) uso SERVICIOS
Patio Playa A 28.81 x20.30 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto APl 584.84 584.84 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio Playa B 76.82%20.30 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 1,559.45 1,559.45 Carga General |Electricidad, iluminacién
Patio Playa C 60.89 x 20.30 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 1, 643.89 1, 643.89 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio Playa C-1 50.10x 2.0 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 99.8 99.8 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio Playa C-2 49.65x3.00 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 150.3 150.3 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio Playa C-3 50.10x 2.00 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 99.8 99.8 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio de Playa D 124.00 x 20.30 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 2,517.20 2,517.20 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio de Playa E 136.10x 36.00 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 4,899.60 4,899.60 Carga General |Electricidad, iluminacién
Patio de Playa F 92.00 x 36.00 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto APl 3,312 3,312 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio de Playa G 23x38 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 874 874 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio de Playa G-1 92x11.70 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 1,076.40 1,076.40 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio de Playa G-2 92x3.70 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 340.4 340.4 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio de Playa G-3 3.60x 5.70 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 185.82 185.82 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio Playa Linda Iregular Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 39,.717.7 39,.717.7 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio Playa No. 3 Iregular Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 5,516.86 5,516.86 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patios de la TUM 243.70 x 250 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 60, 925 60, 925 Carga General |Electricidad, iluminacion
Playa entre vias Iregular Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 2,175.39 2,175.39 Carga General |Electricidad, iluminacion
Patio de Contenedores 1981 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto API 255, 036 12, 600 Carga General
tizo Eft if
i\?;:rirl::o ren Cervantes 1974 73.45 x 48 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto SAVSA 3, 525.60 3, 525.60 Carga General
" . lectricidod)
[Cobertizo para Maquinaria APl 4639 3,71 Carga Generd Agug - Electricidad
Pallefs iluminacion
Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto, lamina - R
Bodega de Autos (SETESA) P B iion SSA 11,386.30 Autos|Electiicidad, iluminacién
Cuadro 3. 10(1) Areas de Almacenamiento.
5 ANO DE | DIMENSIONES ENTIDAD QUE | AREA TOTAL AREA UTIL
NOMBRE DEL AREA GRG0, (@) ESTRUCTURA e (m2) (m2) uso SERVICIOS
Bodega de Trénsito No.1 19.65x49.45 | LSO pilotes. zapatas aisladas de concreto, cubierta de SAVSA 2. 465.12 1725 Carga General |Fecticidad, — iluminacion
lamina de asbesto equipo contra incendio
Bodega de Transito No.2 1902 49.65 x 49.65 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto, muros de SAVSA 2,465.12 1,725 Carga General |Eleciricidad. iluminacion,
tabique, cubierta de lamina plastica ‘equipo contra incendio
Bodega de Trénsito No.4 1920 50,1 x 49.65 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto, muros de SAVSA 2, 487.46 174 Carga General |Flectficidad, iluminacion,
tabique, cubierta de lamina plastica y de asbesto equipo contra incendio
Bodega de Trénsito No.7 1956 501 x22.70 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto, muros de SAVSA 1137 739 Carga General |Flecticidad, iluminacion,
tabique, cubierta de lamina plastica y de asbesto equipo contra incendio
Bodega Benito Juarez (Bodega 88.2x20.9 Losas, pilo'.es, zopo'gs aisladas d.e concreto, muros de APl 1,843.38 1,290 Carga General E\ec_m’c‘wdcd. iluminacién)
10) tabique, cubierta de lamina de asbesto equipo contra incendio
Bodega de Trénsito No.1 1 1908 150 % 23.5 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto, muros de APl 3 505 2. 467 Carga General |Fecticidad, —iluminacion
tabique, cubierta de concreto equipo contra incendio
Bodega de Transito No.12 1902 150x23.5 Losas, pilotes, zapatas aisladas de concreto, muros de APl 3 525 2176 Carga General |Fecticidad,  iluminacion,
tabique, cubierta de concreto equipo contra incendio
Bodega de Transito No.14 1975 | 108.40x 1675 | oSO Pilotes. zapatas disladas de concrefo, muros de API 1,815.70 1,271 Carga General [A999 Blectricidad
tabique, cubierta de concreto iluminacion
Bodega No. 19 Estacionaria 149.75x 4120 | Losas. pilotes, zopatas aisladas de concrefo, muros de APl 6.169.70 4319 Carga General |Flecticidad, iluminacion
Centro tabique, cubierta de concreto equipo contra incendio
Bodega Estacionaria No. 20 1952 19.8x4120 | -osas pilotes, zapatas aisladas de concreto, muros de API 4,936 4,936 Carga General |A9u¢ : Electricidad, equipg
tabique, cubierta de concreto contra incendio

Cuadro 3. 11 (2) Areas de Almacenamiento.
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3.5.3 Conclusiones

Con respecto a las areas de agua se tienen las siguientes conclusiones:

Bocana: No cumple satisfactoriamente con las dimensiones requeridas presentando

algunos problemas en la entrada y salida de buques de grandes dimensiones.

Canal de Acceso: La longitud del canal de acceso no es suficiente para que las

embarcaciones entren al puerto por medios propios; el ancho del canal de acceso
no es el adecuado y actualmente se encuentra limitado, la profundidad del canal de
acceso esta al limite, de haber algun evento extraordinario los buques estarian en
riesgo de sufrir algin dafio al momento de ingresar al puerto, se recomienda

profundizar cuando menos un metro mas el canal.

Darsena de Ciaboga: No se encuentra en las clasificaciones optimas o intermedias;

asi mismo, alun con remolcadores se observa que tampoco cumple con los criterios

de Dimensionamiento.

Canal interior de Navegacion: No tiene cambios de direccion, por lo cual no

presenta problema alguno con respecto al ancho, la profundidad se encuentra a 14
metros, para las dimensiones del buque de mayores dimensiones que actualmente

entra a puerto habria que profundizar cuando menos hasta la cota -17 metros.

Antepuerto: No cumple con las condiciones de calado del buque mas grande. De
esta manera se recomienda su uso para embarcaciones mas pequefas o menores

alos 10 m. de calado.

Es recomendable ampliar la Darsena, el ancho de la bocana, el ancho y longitud del
canal de acceso, las darsenas de operaciones asi como ampliar las profundidades

en estas areas.

Con respecto a las areas terrestres se tienen las siguientes conclusiones:

Muelle Fiscal 1: No cumple con la longitud y profundidad minima requerida.

Muelle Fiscal 2: No cumple la longitud minima requerida, la profundidad si cumple

con lo establecido en los estdndares empleados para su evaluacién.
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- Muelle Fiscal 4: Sur y Este: Cumplen con los requerimientos minimos de longitud y

profundidad. Aunque limitado al buque actual.

- Muelle Fiscal 5: Cumplen con los requerimientos minimos de longitud y profundidad.

Aunque limitado al buque actual.

- Muelle Fiscal 6: Cumplen con los requerimientos minimos de longitud y profundidad.

Aunque limitado al buque actual.

- Muelle Fiscal 7 Sur: Cumplen con los requerimientos minimos de longitud vy

profundidad. Aunqgue limitado al buque actual.

- Muelle Fiscal 7 Este: No cumple la longitud minima requerida, la profundidad si

cumple con lo establecido en los estandares empleados para su evaluacion.

- Muelle de Contenedores: Las dimensiones son ineficientes cuando Ilas

embarcaciones sean igual o mayor a buques de cuarta generacion. En la
profundidad también se tiene problemas. Por lo tanto es necesario la ampliacion de
esta terminal y su mejoramiento para poder tener una mejor eficiencia y asi poder

competir a nivel mundial.

Con respecto a las bodegas con las que cuenta actualmente el puerto de Veracruz son
muy antiguas, no cuentan con el equipamiento necesario y algunas de ellas resultan
inoperantes. Por lo tanto y de acuerdo a la importancia de las diferentes areas de

almacenamiento de mercancias, es necesario realizar mejoras a esta infraestructura.

94



INFLUENCIA ECONOMICA DEL PUERTO Y PRONOSTICO DE
LA DEMANDA DE SERVICIO.

3.6 Origeny Destino Terrestre del Flujo de Carga.

Para delimitar el Hinterland del puerto de Veracruz, se deben considerar todos los

elementos basicos que inciden en el sitio de desarrollo, tales como:

a) Orientacién geogréfica del desarrollo industrial de México.
b) Sistema Carretero y Ferroviario.

c) El desarrollo de conexiones carreteras entre los puertos competidores y el

Hinterland de Veracruz.

d) El desarrollo de los Corredores Multimodales que conectan al puerto de Veracruz
no solo con la zona céntricas del pais, perteneciente a la zona de influencia del
puerto, sino con puertos localizados en la costa Pacifica de México, como son

Manzanillo y Lazaro Cardenas; asi como con ciudades fronterizas del norte del pais.

e) El consolidar al puerto de Veracruz como un puerto Hub* o de distribucion en la

zona del Golfo de México.

El puerto de Veracruz queda ubicado dentro de Golfo de México, al igual que puertos
de importancia como Tampico y Coatzacoalcos. La presencia de estos puertos facilita el
movimiento de cargas de las diversas entidades federativas, para lo cual se hace uso de la

infraestructura de transporte, principalmente ferroviario y carretero.

Las condiciones orogréficas del pais presentan limitantes al desarrollo de las vias de
comunicacion, concentrando en ciertas poblaciones el trafico hacia el Golfo de México, debido

fundamentalmente a las facilidades para el cruce de la Sierra Madre Oriental.

La red ferroviaria del pais presenta un esquema con vias troncales que unen los
principales centros productores del pais, siendo las mas importantes para nuestro fenémeno

de estudio las siguientes:

% Un Puerto HUB es un puerto central o de redistribucion de carga. Es decir, un puerto al que llegan las lineas
navieras de largo recorrido, que descargan sus mercancias en dicho puerto, para que después se redistribuyan en
lineas de recorrido menor.
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Troncal México — Veracruz, que une el centro del pais con el puerto de Veracruz.

Ferrocarril del Sureste, que parte de la troncal México — Veracruz y que une a todo el

sureste del pais.

Transistmico, que interconecta con el sureste y que atraviesa todo el istmo de

Tehuantepec, conectando a los estados de Chiapas y Oaxaca con Veracruz y Tabasco.

Adicionalmente algunos ramales importantes que conectan los troncales con las zonas

industriales.

Por su parte la red carretera nacional presenta un esquema semejante al de los
ferrocarriles, formando una red troncal, las principales carreteras para nuestro fenébmeno de

estudio son:

i Carretera No. 150, México Veracruz
ii. Carretera No. 180, a lo largo de la costa del Golfo de México

iii.  lgualmente con algunos ramales que entroncan con las redes troncales.

Esta infraestructura es la que moviliza la carga hacia otros estados, llegando en
algunos casos hasta cruzar la frontera del pais y distribuirse a los estados fronterizos de

Estados Unidos.

3.7 Dinamica del Hinterland del Puerto de Veracruz

A continuacion se describirdn los cambios que ha ido sufriendo el Hinterland del Puerto
de Veracruz para comprender mejor su dinamica y de esta manera poder delimitar nuestra

Region Geoecondmica Potencial lo cual es tarea del siguiente capitulo.

En 1982 el Hinterland Primario del Puerto de Veracruz estaba conformado por los
estados de Veracruz, Puebla, Distrito Federal, Estado de México, Tabasco y Tamaulipas, en
los que se concentraba el 80% de las importaciones y el 70% de las exportaciones; el
Hinterland Secundario estaba conformado por los estados de Jalisco, Guanajuato, Hidalgo,
Tlaxcala, Morelos y Chiapas que reunia el porcentaje faltante tanto en importaciones como
exportaciones. (Ver ilustracion 3-36)

Para 1988 el Hinterland Primario del Puerto de Veracruz ya se habia expandido, siendo
conformado por los estados de Veracruz, Puebla, Distrito Federal, Estado de México, Hidalgo,
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Tlaxcala, Tabasco y Tamaulipas, en los que se concentraba el 78% de las importaciones y el
80% de las exportaciones; el Hinterland Secundario estaba conformado por los estados de
Jalisco, Guanajuato, Querétaro, Morelos y Chiapas que reunia el porcentaje faltante tanto en
importaciones como exportaciones. (Ver ilustracion 3-37)

uuuuuuu

uuuuuu

GOLFO DE MEXICO

llustracion 3-37 Hinterland del Puerto de Veracruz (1988).

Para 1994, después de la creacion y puesta en marcha de las API's Los puertos del
pacifico Manzanillo y Lazaro Cardenas se volvieron mas competitivos, absorbiendo los
estados de Jalisco, Guanajuato, Querétaro que formaban parte del Hinterland secundario del
Puerto de Veracruz; mientras que por el lado del Golfo de México el Puerto de Coatzacoalcos
absorbe los estados de Tabasco y Chiapas que eran parte del Hinterland primario del Puerto
en estudio. (Ver ilustracién 3-38)
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llustracién 3-38 Hinterland del Puerto de Veracruz (1988).

Por lo anterior, el Hinterland Primario del Puerto de Veracruz en 1994 era conformado
por los estados de Veracruz, Puebla, Distrito Federal, Estado de México, Hidalgo y Tlaxcala,
(Ver ilustraciéon 3-39) en los que se concentraba el 85% de las importaciones y el 80% de las
exportaciones; el Hinterland Secundario estaba conformado por los estados de Morelos,
Nuevo Ledn y Tamaulipas que reunia el porcentaje faltante tanto en importaciones como
exportaciones; el estado de Tamaulipas pasa a ser Hinterland secundario debido a que el
puerto de Tampico renueva su equipamiento con la entrada de la APl y se vuelve el principal

punto de salida y entrada de mercancias del estado.

Para el afio 2000, la competitividad del Puerto de Veracruz iba en aumento, debido a
su agilidad para el manejo de mercancia, el intercambio de Mercancias entre el Pacifico y el
Atlantico hace que estados como Michoacan, Guerrero y Oaxaca vuelvan a formar parte del
area de influencia del puerto. El Hinterland primario del puerto estaba formado por los estados
de Veracruz, Puebla, Hidalgo, Tlaxcala, Distrito Federal y Estado de México. Mientras que el
Hinterland secundario era constituido por los estados de Morelos, Querétaro, Guanajuato,

Michoacéan, Guerrero y Oaxaca. (Ver ilustracion 3-40)
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llustracion 3-39 Hinterland del Puerto de Veracruz (2000).

El Area de influencia del puerto de Veracruz ha ido en incremento a pesar de la
competencia de otros puertos, hasta el programa de desarrollo portuario del puerto de

Veracruz 2006 — 2015 el Hinterland estaba distribuido de la siguiente manera:

lustracidn 3-40 Hinterland del Puerto de Veracruz (2006).

3.7.1 Hinterland primario

El Hinterland Primario del puerto de Veracruz estd conformado por los Estados de
Veracruz, Puebla, Tlaxcala, México y el Distrito Federal, los cuales representan el origen y
destino del 80% de la carga total que maneja el puerto; siendo entidades mayormente de
vocacién importadora, por lo que genera una composicion del mercado de entre importadores

y exportadores via el puerto de Veracruz de un 80% y 20% respectivamente.
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En esta region, dominada por el flujo de carga tanto para el Distrito Federal como para
el Estado de México, es donde se ubican los centros productivos, industriales y de consumo
mas importantes del pais. Aunado a que en la actualidad el puerto de Veracruz es el puerto
maritimo mas cercano en distancia a estas dos entidades, y por ende lo constituyen como un
puerto comercial estratégico de México con los mercados de Europa, Estados Unidos, Centro

y Sudamérica, el Caribe, norte de Africa y Asia Occidental.

Asimismo, las conexiones ferroviarias, a través de dos empresas privadas que
conectan con el puerto; y carreteras entre Veracruz y su Hinterland o zona de influencia son
estratégicas y de gran valor agregado para el puerto de Veracruz, otorgandole mayores y
mejores ventajas competitivas con respecto a otros puertos del pais y particularmente del

Golfo de México.

3.7.2 Hinterland Secundario

Este esta conformado por:

* Los Estados en los que los volimenes de carga que generan son tan pequefios que no
son representativos en el movimiento total de carga de Veracruz, pero que es en Veracruz
precisamente en donde estos Estados concentran el mayor volumen de cargas que
manejan por los puertos del Pais. Asimismo, se caracterizan por que las ventajas
competitivas de Veracruz en cuanto a cercania y conexiones son significativamente
superiores con respecto a otros puertos: Querétaro, Oaxaca, Morelos. (Ver ilustracion 3-
41).

Hinterland
Golfo de

* Veracruz México

* Tabasco

* Puebla

* Tlaxcala

* Morelos

* Cd. de México
 Estado de México
* Hidalgo

* Quersétaro

® Michoacédn

* Colima

* Guanajuato

* San Luis Potos/
* Nuevo Ledn

llustracion 3-41 Hinterland Actual del Puerto de Veracruz (2008).
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Y los Estados en los que el puerto de Veracruz mantiene una ventaja competitiva con
respecto a otros puertos o incluso contra el transporte terrestre de y hacia el mercado con los
Estados Unidos y Canada via frontera, sin tener que estar precisamente cercanos al puerto
pero gracias a las cadenas logisticas lo hacen competitivo: Jalisco, San Luis Potosi,

Guanajuato. (Ver cuadro 3-12)

ESTADO SUP(E::;CIE Pos;:;'é PIB 2002
Estado de México 21,355 13' 096, 155' 123, 684
Distrito Federal 1,749 8' 605, 327'008, 981
Veracruz 72,815 6' 908, 60' 395, 278
Jalisco 80, 836 6' 322, 95'730, 582
Puebla 34,072 5'076, 51'219,040
Guanajuato 30, 941 4' 663, 55'582, 819
Nuevo Ledn 64,210 4' 242, 105' 269, 745
Chiapas 75, 634 4'189, 26' 307, 351
Michoacdn 59,864 3' 985, 33'871, 303
Oaxaca 95, 364 3' 438, 21'811, 935
Hidalgo 20, 905 2' 235, 20' 364, 246
Tabasco 25,267 1'891, 17'050, 316
Morelos 4,941 1' 555, 20' 536, 722
Queretaro 11, 449 1' 404, 26' 224, 457
Tlaxcala 4,106 962, 8'011,023
Total Zona de Influencia 603, 418 68' 579, 1" 024' 507, 482
Total Nacionall 1'958,201 | 97' 483, 1" 483' 284, 358
% del Total Nacionall 30.81% 70.34 69%

Cuadro 3. 12 Cifras importantes del Hinterland Actual del Puerto de Veracruz.
3.8 Dindmica del Foreland del Puerto de Veracruz.
El comportamiento de la carga que se maneja a través del puerto de Veracruz es del orden

del 81.5% de carga de importacion, 17.9% de carga de exportacion y del 0.6 % de cabotaje.
(Ver cuadro 3-13 y grafica 3-9)

ESTATUS DE CARGA %
Importacion 81.5
Exportacion 17.9
Cabotaje 0.6

Cuadro 3. 13 Comportamiento de la Carga en Veracruz.
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Exportacion. 17.90% Cabotaije. 0.60%

Importacion. 81.50%

Gréfica 3. 9 Comportamiento de la Carga en Veracruz.

El movimiento de carga del puerto de Veracruz en su trafico de altura mantiene una
relacibn comercial con 107 paises, de los cuales solo 20 representan el 80% de dicho
mercado, mientras que el 20% restante estd muy diseminado en paises cuyos volimenes
tanto de origen como de destino no son muy representativos. De las regiones geograficas, el
comportamiento comercial con el puerto de Veracruz durante el 2004 tuvo el siguiente

comportamiento, el cual se ha mantenido en los dltimos 10 afios: (Ver cuadro 3-14)

IONA T
Norte América (estados Unidos y Canadd) 59.7
Europa 19.54
Sudamerica 13.55
Asia 2.45
Centro América 1.55
Caribe 1.89
Africa 0.63
Oceania 0.02
Cabotaje 0.67
TOTAL: 100

Cuadro 3. 14 .- Comportamiento Comercial del Puerto.

A continuacién se presenta en el cuadro 3-15 los 25 puertos mas importantes a nivel

mundial con los que el puerto de Veracruz mantiene relacién comercial:
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PUERTO PAIS IMPORTACION EXPORTACION TOTAL
New Orledns Estados Unidos 2,256,570 31,633 2,288,203
Houston Estados Unidos 1,382,785 83,633 1,466,418
Tampa Estados Unidos 917,886 27,302 945,188
Amberes Bélgica 528,242 16,570 544,812
Galveston Estados Unidos 393,871 1,504 395,375
Santos Brasil 318,730 14,220 332,950
New York Estados Unidos 222,787 35,113 257,900
Beaumont Estados Unidos 236,158 236,158
Bremenhaven Alemania 200,962 7,931 208,893
Corpus Christi Estados Unidos 183,509 183,509
San Petersburgo Rusia 173,812 2,476 176,288
Bilbao Espana 157,074 1,069 158,143
Barcelona Espana 127,941 29,766 157,707
Buenos Aires Argentina 117,416 30,882 148,298
La Habana Cuba 111,582 25,207 136,789
Valencia Espana 126,594 5,421 132,015
Hamburgo Alemania 118,729 2,373 121,102
Rio de Janeiro Brasil 117,482 117,482
Jacksonville Estados Unidos 19,437 97.491 116,928
Riga Latvia 103,908 161 104,069
Kobe Japén 96,110 96,110
Puerto Cabello Venezuela 29,784 57,312 87,096
Cartagena Colombia 55,075 25,072 80,147
Baltimore Estados Unidos 5,247 43,488 48,735
Puerto Limon Costa Rica 4,994 30,268 35,262
TOTAL 8,006,685 568,892 8,575,577

Cuadro 3. 15 Puertos mas importantes del mundo que mantienen relacion comercial con el Puerto de Veracruz.

De acuerdo a los traficos, el comportamiento por tipo de carga se contempla de la

siguiente en el cuadro 3-16 y en la grafica 3-10.

SEGMENTO DE MERCADO  [PARTICIPACION DE MERCADO PRINCIPAL MERCADO
Carga Contenedorizada 34.49% Norte América, Europa, Centro y Sudamérica
Granel Agricola 32.27% Norte América, Sudamérica
Granel Minerall 10.09% Norte América
Carga General 7.41% Norte América, Centro América y Europa
Fluidos 6.24% Norte América
Fertilizantes 5.15% Estados Unidos, Europa
Autos 4.34% Estados Unidos, Europa, Sudamérica

Cuadro 3. 16 Comportamiento por Tipo de Carga en el Puerto de Veracruz.
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Gréfica 3. 10 Comportamiento por Tipo de Carga en el Puerto de Veracruz.

Tomando en cuenta todo lo anteriormente descrito y la informacion obtenida en la
visita a la Administracion Portuaria Integral de Veracruz, tenemos que el Foreland actual del
Puerto es: (Ver ilustracién 3-42)

Océano
Pacifico

lHustracion 3-42 Foreland Actual del Puerto de Veracruz (2008).
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3.9 Pronostico de la Demanda de Servicios del Puerto

3.10 Objetivos Especificos

¢ Determinar cudl sera la posible area de Influencia para el Puerto de Veracruz en los
proximos 50 afios.

¢ Analizar el area de influencia a fin de poder determinar un posible crecimiento o
decremento en el movimiento de carga.

e Analizar el area de influencia a fin de poder determinar qué tipos de productos son los
gue tienen mayor fluencia en esta.

e Analizar el tipo de redes de transporte para saber si la carga a mover tendra salida y

gueé tipo de transporte sera empleado.

3.11 Introduccion

La Region Geoecondmica Potencial constituye la posible area de desarrollo para el
proyecto de ampliacion del Puerto de Veracruz, para delimitarla se deben considerar todos los
factores basicos que inciden en el sitio, tales como principales centros de poblacion y
consumo, infraestructura bdsica, situacion geografica, competitividad con otros puertos,
aspectos socio-econémicos, socio-demograficos, etc. A continuacion se estudia cada uno de

estos factores.

La microrregién se delimitd en funcién de las vias de comunicacion terrestre, los
centros de mayor poblacion de produccion/consumo y su ubicacion fisica geografica. Esta
region se encuentra ubicada en la parte media oriental del estado de Veracruz, dentro de la
llanura de Sotavento, en su porcidn norte. Su extensién es de 3,980 km2 con una longitud
media de 120 km y un ancho que varia de 25 a 40 km. Est4 comprendida entre los paralelos
18° 27"y 19° 33' de latitud norte y entre los meridianos 95° 37' Y 96° 40' de longitud oeste.
Limita al norte y este con el Golfo de México; al sureste con el rio Papaloapan; al sur con la
llanura de Tierra Blanca y Cosamaloapan; al oeste con las estribaciones de la Sierra de

Zongolica y al noroeste con las de la Sierra del Cofre de Perote.

La region es en general baja, aunque al noroeste se eleva de los ultimos repliegues de
las Sierras de Zongolica, Pico de Orizaba y Cofre de Perote. Es seca y calurosa, con
numerosas barrancas por donde corren los rios. La regidn carece de alturas importantes y su

porcidn sur, correspondiente a la cuenca del Papaloapan, es baja y con zonas de inundacion.
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El crecimiento econémico de una poblacion provoca un efecto similar en las
poblaciones cercanas, debido fundamentalmente a la derrama econémica que se origina al
incrementar la generacién de empleos directos e indirectos, situacion que se refleja en el
Puerto de Veracruz debido a su actividad portuaria e industrial. Esta influencia en las

comunidades cercanas permite delimitar la zona econdémica de desarrollo (microrregion).

Para este trabajo, se propone delimitar como region de desarrollo para el Puerto, una
franja circunvecina al Puerto de aproximadamente 40 km., incluyendo ademas los municipios
de Alvarado e Ignacio de la Llave. Alvarado se encuentra ligado al Puerto de Veracruz ya que
su actividad fundamental es la pesca, por lo que utiliza las instalaciones del Puerto para el
mantenimiento y servicios de las embarcaciones utilizadas para desarrollar esta actividad. El
Municipio de Ignacio de la Llave carece de una infraestructura de transporte suficiente que le

permita comunicarse con otros municipios.

El estado de Veracruz presenta diversos polos de desarrollo, siendo uno de los mas

importantes, la ciudad y el Puerto de Veracruz.

Otro factor importante en la integraciébn de esta regién, es la infraestructura de
transporte existente, la cual se basa fundamentalmente en las carreteras Federales 180, que
corre a lo largo de la costa uniendo a Alvarado, Boca del Rio, Ursulo Galvan y Antigua con el
Puerto de Veracruz; la 140 que une a Jalapa con el Puerto a través del municipio de Paso de
Ovejas; la 150 que une a Cordoba y Orizaba, penetrando a la zona de desarrollo por el

municipio de Medellin.

Con este criterio se delimito la zona en estudio, ya que tienen la influencia de Veracruz
como polo de desarrollo, generador de empleos directos y de servicios y que conecta la

actividad econémica y comercial.

Alvarado.- Este municipio concentra su poblacion en la cabecera municipal, con su
principal actividad que es la pesca, abarcando con esto todas las ramas propias de la

actividad. El resto del municipio se dedica a la ganaderia y agricultura.

Antigua.- Este municipio pequefio pero de alta densidad de poblacién, con fuerte
tendencia a las actividades terciarias (servicios). Predomina la actividad pecuaria, industrias

dedicadas a la produccién de azlcar.
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3.12 Infraestructura para el Transporte de Mercancias

La presencia de los puertos en el pais facilita el movimiento de carga de las diversas
entidades federativas hacia el exterior y viceversa, para lo cual se hace uso de la
infraestructura de transporte, principalmente ferroviario y carretero. Las condiciones
orograficas del pais condicionan el desarrollo de las vias de comunicacién, concentrando en
ciertas poblaciones el trafico hacia el Golfo de México, debido fundamentalmente a las
dificultades para cruzar la Sierra Madre Oriental. En los siguientes apartados se estudia el
desarrollo de estos dos sistemas (ferroviario y carretero), asi como la situacién actual de
ambos para el transporte de las mercancias; también es importante realizar una comparativa
con otros puertos en México para delimitar los mercados potenciales de cada uno de ellos, por
lo que también se desarrollara en este apartado dicha comparativa con los puertos mas

importantes a nivel nacional.

3.12.1 Infraestructura Ferroviaria
3.12.1.1 Red Ferroviaria Nacional

La red ferroviaria del pais presenta un esquema con vias troncales que unen los

principales centros productores del pais siendo las mas importantes:

» Ferrocarril del Pacifico. Conecta a las poblaciones asentadas en la vertiente norte del
Pacifico, a través de Guadalajara con la meseta central del pais, y la troncal México-Cd.
Juérez.

» Troncales México-Cd. Juarez y México-Laredo. Conecta las poblaciones del
altiplano con la frontera norte del pais.

» Troncal México-Veracruz. Enlaza al centro del pais con el Puerto de Veracruz.

» Ferrocarril del Sureste. Es parte del troncal México-Veracruz y une a todo el sureste
del pais.

» Transistmico. Interconecta con el Ferrocarril del Sureste y atraviesa todo el Istmo de
Tehuantepec, conectando a los Estados de Chiapas y Oaxaca (s6lo parcialmente) con
los de Veracruz y Tabasco.

» Troncal Aguascalientes- Tampico. Interconecta a las troncales de México-Ciudad
Juarez y México-Laredo, conectando con el Puerto de Tampico, pasando por uno de

los principales centros ferroviarios del pais que es San Luis Potosi.
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» Ramales importantes. Conectan las zonas industriales de Monterrey, Oaxaca,

Chihuahua, Mexicali, Lazaro Cardenas y Morelia.

o

Grupo Ferroviario Mexicano.

Compahnia de Ferrocarriles Chiapas - Mayab.
Linea Coahujla - Durango.

Kansas City Southern de México

Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec.

Ferrocaril y Terminal del Valle de México.

llustracion 3-43 Red Ferroviaria Nacional

Actualmente los méas de 26,000 Km. de red ferroviaria nacional tocan la mayor parte de
las regiones de importancia econémica de México (Ver ilustracion 3-43*"), uniendo al pais al
norte con la frontera de los Estados Unidos, al sur con la frontera de Guatemala, y de este a
oeste al Golfo de México con el Pacifico. Esto ha sido el resultado de un largo proceso de
construccién ferroviaria, basado en una gran diversidad de concesiones y formas juridicas de

propiedad. La red ferroviaria nacional esta dividida en tramos, operados por: Ver cuadro 3-17)

Compaiiias Ferroviarias Privadas

- Kansas City Southern de México (antes Transportacion Ferroviaria Mexicana, S.A. de C.V.)
- Grupo Ferroviario Mexicano, S.A. de C.V. (Ferromex)

- Ferrosur, S.A. de C.V.

- Linea Coahuila - Durango, S.A. de C.V. (Ferromex)

- Compaiiia de Ferrocarriles Chiapas-Mayab, S.A. de C.V.

- Ferrocarril y Terminal del Valle de México, S.A. de C.V.

Empresas Ferroviarias Paraestatales

- Ferrocarril del ltsmo de Tehuantepec, S.A. de C.V.

Cuadro 3. 17Red Ferroviaria Nacional.

Algunos tramos pequefios (que no estan incluidos en las concesiones anteriores) son
las lineas cortas, asignadas a los gobiernos estatales donde se ubican, para ofrecer el servicio

de transporte a pasajeros como por ejemplo:

- Adames — Pefiuelas. Gobierno de Aguascalientes.
- Via corta Tijuana — Tecate. Gobierno de Baja California.
- Pachuca — Teapa — San Agustin Irolo. Gobierno de Hidalgo.

*! Referencia; http://www.ferromex.com.mx/ferro/txt.html
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Asimismo, la empresa Ferrocarril Suburbano, S.A. de C.V. obtuvo la concesién para
operar el tramo Buenavista-Cuautitlan para el servicio de transporte a pasajeros. A
continuacién se describiran las tres principales empresas ferroviarias que son las
responsables de transportar carga en el interior de la republica y hacia Estados Unidos de
Norteamérica y Canada, con ello podremos observar el impacto que tienen en el movimiento

de carga del Puerto de Veracruz.

3.12.1.2 Ferrocarril Mexicano S.A. de C.V.

Es la empresa ferroviaria mas grande del pais, transporta carga a gran escala y provee

servicios de transportacion turistica regional.

Esta empresa fue fundada en febrero de 1988 con capital Mexicano (80%, Grupo
México S.A. de C.V.) y capital Norteamericano (20%, Union Pacific Railroad). Desde su
fundacion la empresa ferroviaria ofrece la cobertura mas amplia del pais, se extiende de la
Ciudad de México a las ciudades de Guadalajara, Hermosillo, Monterrey y Chihuahua, a los
principales puertos del Pacifico, a las fronteras norte del pais y al Golfo de México, lo que la
convierte en la red ferroviaria mas extensa del territorio nacional con 8,500 kilbmetros de via.

(Ver ilustracién 3-44%).

o Divisiones Operativas
@ Puertos Coneclantes en el Pacifico .
A Puertos Conectantes en el Golfo MANZANILLEE
# Conexiones en Frontera con los Estados Unidas

llustracién 3-44 Red Ferroviaria perteneciente a Ferrocarril Mexicano S.A. de C.V.

*?Referencia; http://www.ferromex.com.mx/ferro/txt.html
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FRONTERAS:

En coordinaciéon con algunas lineas de ferrocarriles estadounidenses tiene conexion

hacia Estados Unidos de Norteamérica y Canada:

Union Pacific Rail Road:

- Mexicali — Calexico.

- Nogales, Cd. Juarez — El Paso Texas.
- Piedras Negras — Eagle Pass
Burlington Northerm Santa Fe:

- Cd. Juéarez — El Paso Texas.

- Piedras Negras — Eagle Pass

Texas Pacific Transportation:

- Ojinaga - Presidio.

CIFRAS IMPORTANTES:*

- Numero de Locomotoras: 493
- Unidades de Carga: 14, 365
- Gondolas: 5, 287
- Furgones: 4, 363
- Tolvas: 3, 147
- Plataformas: 741
- Triniveles Automotriz: 50
- Carros Tanque: 177

3.12.1.3 Kansas City Southern de México, S.A. de C.V. (KCSM)

Con sede en la Ciudad de México, KCSM opera un sistema ferroviario de 4, 251 Km de
vias, dando servicio al noreste y centro de México, asi como las ciudades en los puertos de
Lazaro Cardenas y Tampico, entre otros. KCSM es una de las principales lineas férreas
mexicanas y proporciona una conexion directa entre EUA y el corazén industrial de México.
KCSM es controlada y propiedad de KCS. Sirve a los principales centros industriales de

México, Querétaro, San Luis Potosi, Aguascalientes, Monterrey, Saltillo y Guadalajara, entre

33 Referencia; http://www.ferromex.com.mx/ferro/txt.html
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otras, y a los puertos de Veracruz, Lazaro Cardenas y Tampico/Altamira. (Ver ilustracion 3-
45>

Es la ruta més corta entre las principales ciudades de México y Estados Unidos,
conectando con el sistema ferroviario norteamericano en las fronteras de Nuevo
Laredo/Laredo y Matamoros/Brownsville, por donde cruza mas del 60% del trafico comercial

entre México y Estados Unidos.

Kansas City

EUA

‘Golfo de

México

Lazare Cardenas

llustracion 3-45 Red Ferroviaria perteneciente a Kansas City Southerm de México, S.A. de C.V.

3.12.1.4 Ferro — Sur

Su filosofia empresarial esta orientada al trabajo, lo cual la ubica como la Unica de las
tres compafias ferroviarias troncales del pais que no tiene conflictos en acuerdos de
interconexion, derechos de paso o traficos interlineales con los otros ferrocarriles, ni con
ninguna autoridad. Ferrosur destina la mayor parte de sus recursos en el mantenimiento de
sus vias y en conectar a mas industrias a su via principal mediante la construcciéon de
espuelas de ferrocarril, ademéas de adquirir nuevos carros especializados como los de doble
estiba, automax triniveles y tolvas. Entre los objetivos de la empresa se encuentra el
desarrollo de nuevas terminales intermodales y de transvase, a fin de contar con la
infraestructura que le permita una mejor conexion con el transporte terrestre y maritimo.
Actualmente cuenta con aproximadamente 1,504.977 km de longitud de via (Ver ilustracion 3-

*Referencia; http://www.kcsouthern.com/es-mx/Pages/default.aspx
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46), moviendo diariamente un promedio de 9,000 unidades, mismas que se conforman de la

siguiente manera:

4,800 Carros FERRO-SUR, de los cuales 3,000 son de su propiedad y 1,800

corresponden a equipo rentado.*®

- De los Carros propiedad de TFM, FXE, FCCM y Equipo de terceros, en promedio

circulan diariamente 5,000 equipos.

Golfo de
Meéxico

Yucatédn

X rr’&‘?
Hidal,
" W‘B\Ieracruz e
= y: campj

llustracién 3-46 Red Ferroviaria perteneciente a FERRO - SUR.

3.12.1.5 Movimiento de Carga del Puerto de Veracruz a través de la
Nacional Ferroviaria

La via férrea México - Veracruz y su ramal Apizaco — Puebla tiene 10 viaductos, 148
puentes y 358 alcantarillas, el trazo de la via en las Cumbres de Maltrata exigié un estudio
minucioso para vencer las numerosas dificultades del terreno, ya que en un tramo de 40 km
hubo que salvar una altura de 1,178 m equivalentes a casi 3% de pendiente. De 1982 al 2002,
la red ferroviaria nacional movilizé6 hacia y dentro del Estado de Veracruz un total de 3.7
millones de toneladas de carga en promedio por afio; de ese volumen el 81% procedia de seis
estados de la Republica, los cuales son: Distrito Federal, Hidalgo, Estado de México, Oaxaca,
Puebla y Veracruz. En 2003, a partir de la privatizacién se fortalecié el movimiento de carga

ferroviario con relacion al registro de 2002, las ganancias registradas ese afio fueron cercanas

%5 Referencia; http://www.ferrosur.com.mx/gxpsites/hgxpp001.aspx
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a los 5 millones de toneladas. Los incrementos mas importantes se dieron en los productos
minerales y agricolas, que se incrementaron en alrededor de 3.4 y 1.1 millones de toneladas
respectivamente. De los 85.2 millones de toneladas manejados por el sistema ferroviario en
2003, el 48% correspondi6 a los productos industriales, la segunda agrupacion importante fue
la de productos agricolas, que contribuy6 con el 23% del tonelaje total; los otros dos grupos de
mayor importancia relativa son los productos minerales y los inorganicos, que en conjunto
aportaron poco mas del 22% del total. En el cuadro 3-18 podemos observar que el movimiento
de carga ferroviario muestra una tasa de crecimiento positiva, a razon de 5.4% anual para el
periodo 1993 al 2003. La mayor tasa de crecimiento corresponde a los productos forestales a
razon del 9.9% anual, en tanto que las tasas mas significativas, por su importancia en
términos absolutos, se relacionan con los productos industriales y minerales a razén del 6.8 y
9.2% anual, respectivamente.*®

TIPO DE CARGA 1993 1994 1995 199 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 | TCMA (93-03)
] 212 220 27 267 283 303 365 350 386 39.9 409
Productos Industriales 2.2% 42% 43.3% 45.5% 45.9% 400% 47.4% 45.3% 50.7% 49.6% 8% 6.80%
] 135 149 133 148 164 210 179 219 188 188 199
Productos Agricolas 268% 287% 25.4% 251% 2.7% 27.6% 23.2% 28.4% 247% 23.4% 23.4% 400%
] 55 56 76 86 94 132 128 91 75 100 134
Productos Minerales N0% | 108% | 145% | 146% | 152% | 174% | 166% | 11.8% 9.8% 124% | 157% 9. 20%
— 55 52 14 18 13 55 56 59 6l 64 55
Productos Inorgénicos now | 10a% | 83% 8.1% 70% 7.2% 7.2% 7.6% 8.0% 8.0% 6.4% 0.10%
02 03 04 05 05 07 04 07 06 05 06
Productos Forestales 0.5% 0.5% 07% 0.8% 07% 09% 0.5% 09% 0.8% 0.6% 07% 9.90%
] 03 03 03 03 03 04 02 03 03 04 03
Animales y sus Productos 0.5% 0.5% 0.6% 0.5% 0.5% 0.5% 0.3% 0.4% 0.4% 0.4% 0.4% 240%
) 71 37 38 31 75 79 37 3 3 75 75
Petroleo y sus derivados 8.1% 7.0% 7.2% 5.3% 4.0% 6.4% 4.8% 5.6% 5.6% 5.6% 5.3% 1.10%
504 A 525 58 517 759 77 772 762 805 852
TOTAL GENERAL 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 5.40%

Cuadro 3. 18 .- Evolucién del Movimiento de Carga Ferroviaria segun su tipo. (En millones de Toneladas).

3.12.2 Infraestructura Carretera

3.12.2.1 Red Carretera Nacional

La red carretera nacional estd conformada por una red troncal con las carreteras No.
15 México-Guadalajara-Nogales; No. 45 México-Cd. Juarez: No. 57, México-Piedras Negras;
No. 85, México-Nuevo Laredo; No. 190 México-Oaxaca-Tuxtla Gutiérrez; No. 150 México-
Veracruz; No. 180 a lo largo de la Costa del Golfo; No. 70 Guadalajara-Tampico, (esta ultima
intercepta las troncales 15, 45, 57 Y 180). Adicionalmente algunos ramales importantes
entroncan con las antes mencionadas. (Ver ilustracién 3-47)

% Fuente; Programa Operativo Anual 2010 Administracién Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V.
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MEXICALI

£ 1. MEXICO-NOGALES CON RAMAL A TIIUANA

=3 2 MEXICO-NUEVO LAREDO CON RAMAL A PIEDRAS NEGRAS

B3 3. QUERETARO-CD. JUAREZ

B3 4, VERACRUZ-MONTERREY CON RAMAL A MATAMOROS

B 5. PUEBLA-PROGRESO

B3 6. MAZATLAN-MATAMOROS

B 7. PUEBLA-OAXACA-CD. HIDALGO

B 8. MANZANILLO-TAMPICO CON RAMAL A L. CARDENAS Y ECUANDUREO
=1 9. TRANSISTMICO

10.ACAPULCO-TUXPAN

T1ACAPULCO-VERACRUZ

T12.ALTIPLANO

13.TRANSPENINSULAR DE BAJA CALIFORNIA
T14.PENINSULAR DE YUCATAN

llustracion 3-47 Red Carretera Nacional, corredores carreteros.

La red carretera nacional, que se ha desarrollado a lo largo de varias décadas,
comunica a casi todas las regiones y comunidades del pais. Algunas carreteras estan
a cargo del gobierno federal y constituyen los corredores carreteros que proporcionan
acceso y comunicacioén a las principales ciudades, fronteras y puertos maritimos del
pais y, por lo tanto, registran la mayor parte del transporte de pasajeros y carga.
Algunos tramos son libres, es decir que circular por ellas no tiene costo, otras son de
cuota, en las que se debe pagar un peaje para utilizarlas. Ademas de las carreteras
federales, estan las carreteras estatales, que como su nombre lo indica, son
responsabilidad de los gobiernos de cada entidad federativa e incluyen carreteras
pavimentadas y revestidas; caminos rurales y brechas. (Ver ilustracion 3-48)
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Las carreteras revestidas no estan pavimentadas, pero dan servicio en cualquier época
del afio. Los caminos rurales garantizan el paso de vehiculos hacia las localidades rurales
(con menos de 2 500 habitantes) y las brechas mejoradas son caminos con escaso trabajo
técnico.

En conjunto, estas vias refuerzan la comunicacién regional y enlazan zonas de
produccién agricola y ganadera; asimismo, aseguran la integracion de las areas. (Ver cuadro
3-19%)

TIPO DE VIALIDAD LO?K?:;UD
Carreteras Libres 106,571
Carreteras de Cuota 5,798
Caminos Rurales 160,185
Brechas 60,557

TOTAL GENERAL 333,111

Cuadro 3. 19 Longitud de Vialidades por tipo.

El Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2001-2006, en materia de
infraestructura carretera establece los objetivos especificos de ampliar su cobertura vy
accesibilidad a toda la poblacién; conservar y mejorar el estado fisico de las carreteras;
fomentar la interconexion de la infraestructura carretera con los diferentes modos de

transporte; y mejorar la operacion de la red carretera.

Segun el Anuario Estadistico del Sector de Comunicaciones y Transportes 2005 se
contaba con 355, 796 Km. de carreteras, de los cuales casi el 5.4% corresponde a los

corredores troncales. Mientras que en el 2006 se tuvieron 356, 945 km.

3.12.2.2 Movimiento de carga del Puerto de Veracruz a través de la Red
Nacional Carretera

El transporte por carretera constituye el modo preponderante en la distribucion de
mercancias a las diversas regiones del pais. En tales condiciones, resulta indispensable
conocer su patrén geografico con el propdsito de inferir su importancia econémica, y apoyar

las labores de planificacion, conservacion y explotacion de la infraestructura.

%" Fuente; Asociacion Publico-Privada para el Desarrollo de Infraestructura Carretera en México (SCT),
Diciembre 2003.http://www.eclac.org/Transporte/noticias/noticias/8/13708/JoseSanMartinAsocpub-
privdescarret_.ppt
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En base a los datos histdricos del movimiento de carga de exportacion por via terrestre
(carreteras), se observa un crecimiento importante en la ultima década donde el trafico de
camiones de 1994 es de 884 unidades que transitan via puerto Veracruz y al afio 2003 se
incrementod hasta 2,548 unidades que transportan la carga que exporta el puerto, el porcentaje

de crecimiento de camiones que circula en las carreteras fue de 288%.

3.13 Puertos Competitivos con Veracruz

México cuenta con 22 puertos comerciales. Desde marzo de 1995, el Gobierno mexicano
descentraliz6 la administracion portuaria y privatizé la explotacién selectiva de terminales en
algunos puertos. ElI 30% del transporte de mercancias se efectla por via maritima. Los cuatro
principales puertos del pais, por los que transita el 60% de mercancias, son Altamira y

Veracruz en el Golfo de México y Manzanillo y Lazaro Cardenas en la costa del Pacifico.

3.13.1 El Puerto de Manzanillo

El Puerto de Manzanillo se encuentra ubicado en el estado de Colima, en las
coordenadas geograficas: Latitud Norte 19°03.45’ y Longitud Oeste 104°18.08’.

El Puerto de Manzanillo cuenta con un recinto portuario de 437 hectareas, mismas que
incluyen areas de agua, muelles y areas de almacenamiento. Actualmente cuenta con 17
posiciones de atraque, y 14 hectareas de areas de almacenamiento equipadas con 13.5 Km.

de vias férreas y 5.4 Km. de vialidades.*®

% Fuente: http://www.apimanzanillo.com.mx/php/sec/?eCodSeccion=1
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llustracion 3-49 Terminal de Contenedores del Puerto de Manzanillo

Terminales e instalaciones en Manzanillo

Manzanillo cuenta con 14 terminales con instalaciones especializadas financiadas con
inversiones de capital 100 % privado tanto nacional como extranjero, para el manejo de todo
tipo de carga.

- Granelera Manzanillo (10,844 m?). Instalacién para el manejo de gréneles agricolas,
con tres silos de almacenamiento de 7,000 toneladas cada uno y descarga a buque 90
toneladas por hora y 150 toneladas por hora a transporte terrestre. (Ver ilustracion 3-49)

- Comercializadora “La Junta” (35,091 m?. Tiene una capacidad de descarga de
1,000 toneladas por hora, y almacenamiento para 50,000 toneladas.

- Operadora de la Cuenca del Pacifico, S.A. de C.V. (42,569 m?). Instalacién de usos
multiples, con una capacidad de almacenamiento de 2, 800 TEU's.

- Terminal Internacional de Manzanillo, S.A. de C.V. (35,756 m?). Instalacién de usos
multiples, con una capacidad de almacenamiento de 892 TEU'’s.

- SSA México, S.A. de C.V. (133,230 m?). Terminal de contenedores con capacidad de
almacenamiento de 14,250 TEU'’s llenos y 2,400 vacios.

- MANJALBA (16,615 m?). Almacenamiento de contenedores.
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TEPSA (17,776 m?). Manejo especializado de productos liquidos a granel, como lo son
el aceite de palma, y el aceite de pescado, con capacidad de almacenamiento por
13,900 m®.

Corporacion Multimodal S.A. de C.V. (7,429 m?). Empleado para el almacenamiento
de productos perecederos, con capacidad para 3,000 toneladas.

Un almacén para el manejo de cemento a granel con capacidad de 25,000 toneladas
operado por APASCO.

Cementos Mexicanos (10,454 m?). Dos almacenes operados por CEMEX, uno para el
manejo de 50,000 toneladas de Clinker y el segundo para el manejo de 16,000
toneladas de cemento a granel.

Exploracién de Yeso (25,051 m?). Instalacién para el manejo de granel mineral
(preferente de yeso), con capacidad de almacenamiento de 50, 000 toneladas.
Frigorifico de Manzanillo, S.A. de C.V. (14,471.00 m?). Para Productos Refrigerados
y Fluidos.

MARFRIGO (2, 200 M?). Tiene una camara de congelacion y equipo para congelacion
de pescado.

Petroleos Mexicanos (118, 157 m?). Terminal de Hidrocarburos para suministro y
almacenamiento de combustible. Muelle en espigdn con dos posiciones de atraque.
Terminal Pesquera. Para recoleccion de Productos del mar.

Terminal Turistica. Instalaciéon de uso turistico.

llustracion 3-50 Silos de Almacenamiento del Puerto de Manzanillo.
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Con respecto a los tiempos de traslado del Puerto y distancia a ciudades importantes
tenemos el siguiente cuadro 3-20.

DESTINO DISTANCI?KF;I;ROVIARIA DISTANCI(?( ﬁ;«RRETEkA
Aguascalientes 840 550
Guadalajara 353 300
Distrito Federal 950 719
Monterrey 1, 380 1,086
Queretaro 715 660
Nuevo Laredo 1,645 1,310

Cuadro 3. 20Distancia a Ciudades Importantes del Puerto de Manzanillo.

3.13.2 Puerto de Lazaro Cardenas

La localizacion geogréfica del Puerto de Lazaro Cardenas es en los 17°54'58" latitud
norte y 102°10'22" longitud oeste en la costa mexicana del Pacifico, donde limitan los estados
de Michoacan y Guerrero. La ubicacion geografica del Puerto Lazaro Cardenas es una
productiva micro zona conocida también como delta del Balsas, donde se desarrolla una gran
actividad portuaria, comercial e industrial, que dispone ademas de un atractivo puerto turistico
a solo 45 minutos, el de Ixtapa-Zihuatanejo; puertos que conforman un complemento ideal
para los negocios y el descanso.

llustracion 3-51 Acceso al Puerto de Lazaro Cardenas.
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Las modernas instalaciones del Puerto de Lazaro Cardenas estan equipadas y
calificadas para cubrir con eficiencia, seguridad y productividad todas las actividades
comprendidas en un puerto industrial y comercial de su magnitud. El puerto esta

acondicionado para recibir navios de grandes dimensiones y todo tipo de cargas.

Actualmente Lazaro Céardenas es el Unico puerto de México con 18.00 metros de
profundidad en su canal de acceso y 16.50 metros de profundidad en la darsena principal de
ciaboga. Es ademas, el Unico puerto protegido que puede recibir embarcaciones de hasta 165

mil toneladas de desplazamiento.

El recinto portuario de Lazaro Cardenas cuenta con 21, 844 metros de frentes de agua.
Actualmente se tienen 3, 689 metros de muelles construidos con profundidades de 6, 8, 11, 12,
14, y 16.50 metros y con capacidades estructurales para recibir embarcaciones de 20,000

hasta 150,000 toneladas de desplazamiento.
Dentro de las terminales se tienen los siguientes usos:

e Terminales Publicas:

- Terminal Granelera: 15,064 m?
- Terminal de Usos Mdltiples I: 36,233 m?
- Terminal de Usos Mdltiples II: 26,656 m?
- Terminal de Contenedores: 154,120 m?
- Terminal de Contenedores: 480,000 m?

e Terminales Privadas:

- Terminal de Minerales: 60,328 m?
- Terminal de Fluidos: 1,783,413 m?
- Terminal de Carboén: 1,163,408 m?
- Terminal de Fertilizantes: 1,487,381 m?

El puerto cuenta con autopistas que conectan a las principales ciudades de la
Republica Mexicana, agil operacién de desalojo de la carga en el puerto, acceso directo a la
autopista y seguridad. En cuanto a las distancias y tiempos de recorrido que el puerto tiene
hacia ciudades importantes tenemos el cuadro 3-21%°

% Fuente: http://www.apilac.com.mx/
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DESTINO DISTANCI(AI\(ri;\RRETERA
Distrito Federal, México 602
Morelia, Michoacdn 321
Uruapan, Michoacdn 220
Cuernavaca, Morelos 574
Querétaro, Querétaro 500
Altamira, Tamaulipas 1,127
San Luis Potosi, San Luis Potosi 700
Puebla, Puebla 745
Guanajuato, Guanajuato 498
Ledn, Guanajuato 523
Guadalagjara, Jalisco 500
Monterrey, Nuevo Ledn 1,249
Toluca, Estado de México 547
Veracruz, Veracruz 1,020

Cuadro 3. 21 Distancia a Ciudades Importantes del Puerto de Lazaro Cardenas.

3.13.3 Puerto de Altamira

La localizacion geogréfica del Puerto de Altamira es en los 22°29'29" latitud norte y
97°53'30" longitud oeste; y, se encuentra ubicado en el estado de Tamaulipas y es el puerto

gue compite en eficiencia con el Puerto de Veracruz en el Golfo de México.

El Puerto de Altamira cuenta con la siguiente infraestructura:

- 1,422 Hectareas de zona de amortiguamiento ecoldgico (reserva).
- 5,098 Hectéreas para desarrollo industrial.

- 3,075 Hectéareas de recinto portuario.

Su proximidad a la frontera con los Estados Unidos de Norteamérica, asi como a
importantes centros industriales de Monterrey, Saltillo, San Luis Potosi, Guadalajara, Leén,
entre otros; asi como a las distintas zonas agricolas del noroeste y centro del pais han

soportado su desarrollo.

En cuanto a las distancias y tiempos de recorrido que el puerto de Altamira tiene hacia

ciudades importantes tenemos el siguiente cuadro 3-22%

0 Fuente: http://www.puertoaltamira.com.mx/
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DESTINO DISTANCI&’i;\RREI'ERA DESTINO DISTANCI&ﬁ;\RRETERA
Ciudad Judrez, Chihuahua 1,816 México, Distrito Federal 473
Chihuahua, Chihuahua 1,404 Monterrey, Nuevo Ledn 550
Colima, Colima 916 Nuevo Laredo, Tamaulipas 775
Durango, Durango 881 Piedras Negras Coahuila 950
Ensenada, Baja California Norte 3,009 Querétaro, Querétaro 675
Guadalagjara, Jalisco 748 Reynosa, Tamaulipas 520
Guanajuato, Guanajuato 602 Rosarito, Baja California Norte 3,530
Guaymas, Sonora 1,996 Saltillo Coahuila 620
Hermosillo, Sonora 2,040 San Luis Potosi, San Luis Potosi 425
Lazaro Cardenas, Michoacan 898 Tepic, Nayarit 1,000
Matamoros, Tamaulipas 514 Tijuana, Baja California Norte 3,000
Mazatlan, Sinaloa 1,216 Torreon, Coahuila 975
Mexicali, Baja California Norte 2,667 Zacatecas, Zacatecas 650

Cuadro 3. 22.- Distancia a Ciudades Importantes del Puerto de Altamira.

3.134 Movimiento de Carga

A continuacion se presentan los cuadros correspondientes al movimiento de las diferentes
cargas comerciales que manipulan los puertos descritos anteriormente, los valores del

movimiento se encuentran en toneladas.**

3.13.4.1 Resumen de Movimiento de Carga en el Puerto de Veracruz
TIPO DE CARGA 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
12,150,789 13,666,959 13,965,186 14,567,660 15,029,671 14,760,708 15,646,336 17,067,140
IMPORTACION 10,023,860 11,308,467 11,706,598 12,478,846 12,999,327 12,505,783 12,902,923 14,225,450
GENERAL SUELTA 789,462 1,252,757 1,164,401 1,285,624 1,272,258 1,179,223 1,252,194 = 1,333,291
GENERAL CONTENERIZADA | 2,093,985 | 2,404,811 2471137 | 2,721,429 | 2,792,278 @ 2,907,091 3,116,719 = 3,397,603
GRANEL AGRICOLA 5374,188 | 5551,384 | 5792951 5883045 6,071,968 | 5204,957 | 5328256 @ 6,059,229
GRANEL MINERAL 1,023,826 1,336,389 1,672,319 1,822,657 @ 2,129,890 @ 2,349,863 2,374,285 2,582,781
EXPORTACION 2,126,929 2,358,492 2,258,588 2,088,814 2,030,344 | 2,254,925 | 2,743,413 2,841,690
GENERAL SUELTA 633,010 721,291 794,055 835,759 733,552 716,213 863,605 961,110
GENERAL CONTENERIZADA | 1,266,716 1,520,991 1,329,555 1,149,315 1,218,861 1,396,922 1,498,161 1,764,254
GRANEL AGRICOLA 17,442 - 33,424 16,560 - - 37,500 64,870
GRANEL MINERAL 65,301 - - - - - 127,010 157,233

Cuadro 3. 23 Movimiento de Carga Historico en el Puerto de Veracruz.

! Fuente; API’s Veracruz, Manzanillo, Lazaro Cardenas y Altamira.
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3.13.4.2 Resumen de Movimiento de Carga en el Puerto de Manzanillo
TIPO DE CARGA 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
5,839,406 7,717,084 7,599,149 7,856,762 8,371,353 10,337,606 11,233,154 14,773,146
IMPORTACION 4,339,601 6,168,924 5847963  5579,496 5500482 6,638,208 6,772,542 9,027,444
GENERAL SUELTA 373,210 602,692 674,888 741,560 726,291 876,945 799,010 1,058,507
GENERAL CONTENERIZADA 1,607,025 = 2,192,252 @ 2325090 3,111,995 3,352,127 @ 3,996,467 4,136,185 6,160,027
GRANEL AGRICOLA 498,762 688,801 741,325 608,674 513,673 555,418 570,889 699,288
GRANEL MINERAL 1,003,810 = 1,112,771 964,138 1,072,962 905,904 863,818 819,801 933,295
EXPORTACION 1,499,805 1,548,160 @ 1,751,186 2,277,266 = 2,870,871 3,699,398 4,460,612 5,745,702
GENERAL SUELTA 59,322 63,484 37.503 22,797 20,168 10,440 20,067 20,290
GENERAL CONTENERIZADA 1,010,466 | 1,157,758 | 1,143,365 | 1,680,853 1,811,904 = 2,199,836 2,181,058 3,607,365
GRANEL AGRICOLA 13,200 6,411 12,173 - - - - 27,500
GRANEL MINERAL 392,067 299,718 509,608 569,383 1,038,799 1,489,122 2,259,487 2,090,547
Cuadro 3. 24 Movimiento de Carga Histdrico en el Puerto de Manzanillo.
3.13.4.3 Resumen de Movimiento de Carga en el Puerto de Lazaro
Cardenas
TIPO DE CARGA 1999 2000 2001 \ 2002 2003 2004 2005 2006 \
11,891,726 12,077,075 9,511,583 11,247,821 13,029,895 11,506,076 14,360,084 15,401,402
IMPORTACION 8,447,341 8,912,824 7,103,139 9,209,131 10,420,096 = 8,567,469 11,122,605 12,594,306
GENERAL SUELTA 19,443 35,040 67,454 52,882 60,101 42,938 42,070 113,636
GENERAL CONTENERIZAD A 28,384 2,580 - 1,666 17,856 128,869 392,151 498,373
GRANEL AGRICOLA 329,534 459,913 544,753 321,437 95,000 102,469 204,274 577,052
GRANEL MINERAL 6,883,916 6,824,296 6,083,284 8,725,784 | 10,186,893 8,222,440 | 10,412,534 | 11,288,541
EXPORTACION 3,444,385 3,164,251 2,408,444 2,038,690 2,609,799 2,938,607 3,237,479 2,807,096
GENERAL SUELTA 2,873,803 2,688,826 1,758,115 2,032,915 2,494,792 2,791,283 2,660,510 2,415,649
GENERAL CONTENERIZADA 4,193 436 - - 844 102,223 380,542 349,651
GRANEL AGRICOLA - - - - - - - -
GRANEL MINERAL 566,389 474,989 650,329 5,775 114,163 - 196,427 -

Cuadro 3. 25 Movimiento de Carga Historico en el Puerto de Lazaro Cardenas.
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3.13.4.4 Resumen de Movimiento de Carga en el Puerto de Altamira.
1999 2000 2001 2002 2003 m 2005 m
4,721,164 5,657,341 6,443,292 | 7,296,267 7,546,210 8,349,220 9,122,561 10,544,678

IMPORTACION 3,466,959 4,195,964 5,013,558 5,815,603 5,836,167 6,135,997 6,768,523 8,106,497
GENERAL SUELTA 168,354 219,028 169,316 298,860 320,584 400,244 481,400 951,153
GENERAL CONTENERIZADA | 438,772 519,019 667,781 959,555 1,175,532 1,251,316 1,396,554 1,354,543
GRANEL AGRICOLA 205,291 359,674 1,030,045 746,907 459,239 533,261 333,210 416,438
GRANEL MINERAL 711,848 1,047,942 1,259,083 1,769,983 1,869,387 1,770,821 2,559,915 2,844,726

EXPORTACION 1,254,205 1,461,377 1,429,734 1,480,664 1,710,043 2,213,223 2,354,038 2,438,181
GENERAL SUELTA 67,439 97,011 10,199 25,794 10,921 115,916 119,313 126,142
GENERAL CONTENERIZADA | 1,076,417 1,122,990 1,211,588 1,216,047 1,413,267 1,621,214 1,583,911 1,702,241
GRANEL AGRICOLA - - - - - - - -
GRANEL MINERAL 104,399 231,751 203,942 237,311 279,944 454,748 617,793 561,368

Cuadro 3. 26 Movimiento de Carga Histdrico en el Puerto de Altamira.

3.13.4.5 Resumen Movimiento de Carga por Puerto.
ARo | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
Veracruz 12,150,789 13,666,959 13,965,186 | 14,567,660 | 15,029,671 | 14,760,708 | 15,646,336 | 17,067,140
Manzanillo | 5,839,406 7,717,084 7,599,149 7,856,762 8,371,353 10,337,606 | 11,233,154 | 14,773,146
Lé&zaro C. 11,891,726 12,077,075 9,511,583 11,247,821 | 13,029,895 | 11,506,076 | 14,360,084 | 15,401,402
Alfamira 4,721,164 5,657,341 6,443,292 7,296,267 7,546,210 8,349,220 9,122,561 10,544,678

Cuadro 3. 27 .- Movimiento de Carga Historico por Puerto.

Como se observa en el cuadro 3-27 anterior el Puerto de Veracruz se ha consolidado
por varios afios como el puerto con mayor manejo de carga en el pais (sumando todas las
cargas que en él se mueven). Sin embargo su crecimiento no ha ido en constante aumento a
comparacion de los puertos de Altamira, Manzanillo y Lazaro Cardenas; lo que demuestra que
si no se toman las medidas necesarias a corto plazo se estancard su movimiento de carga, de

ahi la importancia de modernizar y ampliar el puerto.
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3.14 Accidentes Orogrdficos*

La Republica Mexicana segun su orografia se divide en tres partes principales de
acuerdo a sus cadenas montafiosas: La Sierra Madre Occidental al oeste, la Sierra Madre
Oriental al este y la Sierra Madre del Sur, que se extiende a lo largo de la costa meridional. La
cordillera Neovolcanica (también denominada eje Volcanico transversal), o cinturén Volcanico
transmexicano, es una joven e irregular meseta volcanica de mas de 2,000 m de altitud,
conectada con las cadenas de Sierra Madre Occidental y Sierra Madre Oriental al sur de la
ciudad de México. En esta cordillera se encuentran las mayores elevaciones del pais, como
los volcanes Pico de Orizaba (o Citlaltépetl, 5,743 m), Popocatépetl (5,482 m), Iztaccihuatl
(5,386 m) y el nevado de Colima (4,330 m), entre otros; esta situada al sur de ciudad de
México, es a menudo considerada parte de la Sierra Madre, y es de gran importancia porque

en esta parte se encuentran los principales estados colindantes con el estado de Veracruz.

3.14.1 Sierra Madre Occidental

La Sierra Madre Occidental se extiende paralela al Golfo de California desde la frontera
con Estados Unidos hasta la ciudad de Guadalajara, a lo largo de unos 1,400 Km. por la costa
Occidental de México. Estas montafias, con una altitud media de 2,440 m y una maxima que
alcanza los 3,500 m, constituyen el borde Occidental de la éarida altiplanicie Mexicana.
Constituyen un vasto y elevado escarpe cortado por rios que fluyen hacia el oeste, como el rio
Fuerte y el rio Grande de Santiago, formando profundos cafiones, conocidos como barrancas,
qgue pueden superar los 1,000 m de profundidad y rivalizan con el Gran Cafién en magnitud.
Esta cadena montafiosa esta separada del Golfo de California por una amplia llanura costera

gue se ensancha hacia el desierto de Sonora, situado en el Noroeste. (Ver ilustracion 3-52)

Las principales ciudades de este sector de la Sierra Madre son: Chihuahua, que se
encuentra en el extremo nororiental de la cordillera, en el limite con la meseta Central
mexicana, de origen volcanico, denominada valle de Anahuac; Mazatlan, localizada en la
vertiente costera; y Victoria de Durango, que se alza en el reborde oriental de la parte central

de la cadena.

*2 Fuente: INEGI Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informatica
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lustracion 3-52 .- Principales Sistemas de Cordilleras de la Republica Mexicana.

3.14.2 Sierra Madre Oriental

La Sierra Madre oriental se extiende, en direccion sureste, a lo largo de unos 700 km,
en paralelo al Golfo de México, como una sucesiéon de crestas paralelas desde el gran codo
gue dibuja el cauce del rio Bravo hasta la ciudad de Monterrey. Desde aqui, la cadena adopta
una disposicion sur que se prolonga hasta la localidad de Puebla, donde se une a la cordillera
Neovolcanica transmexicana. La Sierra Madre oriental limita al oeste con la altiplanicie Central

mexicana y al este con la llanura costera del Golfo de México.

Al noroeste de Monterrey esta cadena es baja y esta poco definida, con pocos picos
que alcanzan los 2,700 m de altitud. Al sur, la cadena presenta una mayor elevacién, con

picos como el cerro Potosi (3,713 m) y el cerro Pefia Nevada (3,660 m).

Varios rios fluyen hacia el este a través de la cordillera, destacando el rio Moctezuma,
gue drena la mesa Central a lo largo de su recorrido hacia el Golfo de México. Muchas de las
rocas que configuran esta cordillera estdn compuestas por carbonatos, que han dado lugar a
la formacion de profundas cuevas. Esta cadena de la Sierra Madre contiene depdsitos de

cobre, plomo y zinc.

3.14.3 Sierra Madre del Sur

La Sierra Madre del Sur se extiende desde el extremo meridional de la Sierra Madre
Occidental, a lo largo de la costa del Pacifico, hasta el istmo de Tehuantepec. Esta cadena

tiene una longitud aproximada de 1,200 Km. y una elevacién que alcanza los 3,850 m, aunque
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la altitud media es de unos 2,000 m. Contiene depdsitos de oro, plata, mineral de hierro y
plomo. La ciudad de Acapulco de Juarez esta situada en la costa, al pie del sector central de
la cadena, y Oaxaca de Juarez en la parte suroriental de la cordillera.

3.15 Determinacion de la Region Geoeconémica Potencial

El crecimiento econ6mico de una poblaciobn provoca un efecto similar en las
poblaciones cercanas, debido fundamentalmente a la derrama econdémica que se origina al
incrementar la generacién de empleos directos e indirectos, situacién que se refleja en el
Puerto de Veracruz debido a su actividad comercial, turistica e industrial. Esta influencia en las

comunidades cercanas permite acotar la region con potencial de desarrollo del Puerto.

Teniendo como base todos los aspectos que anteriormente se estudiaron, la zona de
influencia potencial que se determind para el presente estudio comprende los estados de
Hidalgo, Veracruz, Puebla, Tlaxcala, Estado de México, D.F. y Morelos, debido a que de ellos
se desprende el 85% de las importaciones y el 80% de las exportaciones que actualmente

mueve el Puerto de Veracruz. (Ver ilustracién 3-53)

llustracion 3-53 Region
Geoecondmica Potencial.

GOLFO DE MEXICO

3.15.1 Aspectos Socioeconémicos de la Region Geoecondmica Potencial

A continuacion se estudiaran los aspectos socioeconémicos de la Regién

GeoeconOmica potencial, es importante saber en un inicio cuanta de la carga origen-destino

127



de cada uno de los Estados presentes en la Region a estudiar se mueve por el Puerto de
Veracruz, en el cuadro 3-28 podemos observar que la mayoria de los productos consumidos o

producidos por los estados seleccionados para este estudio se mueven por este puerto:

DISTANCIA AL PUERTO DE CARGA OPERADA POREL | CARGA OPERADA POR EL ,
ESTADO viacRyy | CARGATOTALREGISRADAL ey e veacruz | uekio Deverachuz "0‘(‘;‘:‘;;“

(Km) (fon) (Ton) )
Distito Federal 33 6,288,582 3617649 57.53 8,605,239
Estado de México 40 1,489,289 1,027,006 6896 13,096,686
Hidalgo 458 4170 6,585 9.13 2,285,591
Morelos 486 110452 77,182 69.88 1,585,296
Puebla W01 1,268,882 124792 97.94 5,076,686
lloxcala k| 50977 51,931 98,03 962,646

Cuadro 3. 28Movimiento de Carga por Estado que circula por el Puerto de Veracruz.

3.15.2 Aspectos Socioeconomicos del Distrito Federal y Estado de
México

» Poblacion
Desde la década de 1940 la ciudad ha tenido un crecimiento demografico constante y
acelerado por lo que ha rebasado sus limites administrativos para conformar una de las
metrépolis mas grandes del mundo. En tan so6lo el 1% del territorio se concentra
aproximadamente el 20% de la poblacion mexicana (lo que supone una densidad de poblacién
de 5.684 habitantes por km?) y el 50% de la actividad industrial; estos datos tienen en cuenta a
los municipios del estado de México conurbados con el Distrito Federal y con el que
constituyen la ciudad de México, administrativamente dividida en 16 delegaciones, ocho de las
cuales conservan una parte de su territorio con usos de suelo no urbanos.
» Economia
Es el principal centro industrial, comercial, de comunicaciones y transportes,
demogréfico y administrativo. Posee una vasta red de vias de comunicacion de todo tipo,
convergen en ella las principales carreteras y autopistas del pais. Las lineas férreas la unen
también con los principales centros urbanos. La entidad cuenta con 150 km de carreteras
pavimentadas y 275 km de vias férreas. Su industria esta altamente diversificada. Son de
primer orden las ramas metalica, el ensamblado de automoviles, asi como las industrias de

productos quimicos, alimenticios, textiles, petroliferos y eléctricos.
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3.15.3 Aspectos Socioeconomicos del Estado de Hidalgo

» Poblacién
El desarrollo urbano de la entidad muestra su principal caracteristica en la desigual
distribucién geografico-municipal de los asentamientos humanos; es decir, se incrementa la
poblacion urbana en unas cuantas ciudades y permanece la dispersion de los asentamientos
rurales. Los principales nucleos de poblacién son: Pachuca de Soto, ciudad principal y capital
del estado, con 231,602 habitantes y Tulancingo, con 94,637 habitantes. Otras ciudades
bastante pobladas, aunque con menos de 50,000 habitantes, son: Huejutla de Reyes, Apan,
Actopan, Mixquiahuala, Tula de Allende, Ixmiquilpan, Tizayuca, Tepeji de Ocampo, Ciudad
Sahagun y Tezontepec de Aldama.
» Economia
Los principales productos agricolas son: cebada, alfalfa, maiz, jitomate, cafia de azlcar,
tabaco y trigo. Entre sus frutales destacan: café, aguacate, maguey (primer productor del pais),
manzana, perén y naranja. En cuanto a la ganaderia, el estado cuenta con pastos,
principalmente en la regién de la Huasteca en el noreste, donde se cria ganado ovino, bovino,

porcino y caprino.

Su industria extractiva se basa en la explotacion de oro, plata, cobre, plomo, hierro, cinc
y manganeso. También existen abundantes minerales no metalicos, como caliza, caolin,
arcillas refractarias, calcita y diatomita. Entre las industrias de transformacién vy
manufactureras destacan: la siderurgia, la fabricacion de maquinaria y equipos y materiales de
transporte; la textil y de calzado; y las fabricas de cemento. Posee también industria eléctrica y

electrénica, quimica, de curtiduria y hule, y de elaboracién de aceite, jabones y sidra.
3.15.4 Aspectos Socioecondmicos del Estado de Morelos

» Poblacién

En la actualidad, el desarrollo urbano de la entidad federativa muestra una desigual
distribucién geografico-municipal de los asentamientos humanos: se incrementa la poblacién
urbana en unas pocas ciudades y permanece la dispersién de los asentamientos rurales. Los
ndcleos urbanos més importantes son: Cuernavaca, la capital del estado, con més de 320,000
habitantes; Cuautla y Jiutepec, que superan los 130,000 habitantes; y Temixco, con alrededor
de 90,000 habitantes. Les siguen Zacatepec, Jojutla de Juarez, Yautepec de

Zaragoza, Emiliano Zapata, Tlaquiltenango y Puente de Ixtla.
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» Economia

Los principales productos agricolas son: cafia de azlcar, arroz, sorgo, maiz, jitomate,
algodon, cacahuate, cebolla y frijol; entre los frutales destacan: mel6n, aguacate, mango,
limon agrio, papaya y platano. Como producto de exportacion sobresalen las flores y plantas
de ornato. Las principales especies ganaderas que se crian son: bovino, porcino, caprino,
ovino y equino. En el estado se creé la Ciudad Industrial del Valle de Cuernavaca (CIVAC),
donde se establecieron industrias variadas: automotriz, productos quimicos, textil, papel y

celulosa.

3.15.5 Aspectos Socioeconomicos del Estado de Puebla

» Poblacion
Se incrementa la poblacion urbana en unas cuantas ciudades y permanece la
dispersion de los asentamientos rurales. Los principales centros de poblacién son: Puebla,
ciudad y capital del estado, con 1'346,916 habitantes; Tehuacan, con 226,258 habitantes;
Atlixco de Mujica y Osorio, con 117,111 habitantes; Teziutlan, con 81,156 habitantes; San
Martin Texmelucan de Labastida, con 121,071 habitantes; Izicar de Matamoros, con 70,739
habitantes; Cholula de Rivadabia, con 99,794 habitantes y Huauchinango, con 83,537
habitantes.
» Economia
La agricultura de la entidad es diversificada, pero el maiz aln sigue siendo el producto
principal; también se produce cacahuate, papa, ajo y frijol. Las frutas son: manzana, perén,
aguacate, café y naranja. La actividad industrial es de maquinaria, automotriz, cemento, textil,
alimenticia, vinos y aguardiente de uva y productos quimicos. Existe industria basica del hierro
y el acero en Cholula y Teziutlan, petroquimica en San Martin Texmelucan; industria del papel
en Moyotzingo; embotelladoras de aguas minerales y refrescos y productos alimenticios para

animales en Tehuacan; elaboracion de sidra en Cholula, Huejotzingo y Zacatlan.

3.15.6 Aspectos Socioecondmicos del Estado de Tlaxcala.

» Poblacion

Su poblacion esta distribuida entre 60 municipios y 1,245 localidades. Sus principales
nicleos de poblacion son: ordenados segin tamafio demogréfico: Tlaxcala, Apizaco, Villa
Vicente Guerrero, Chiautempan, Huamantla, Zacatelco, Calpulalpan y Contla.

> Economia
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Las tierras de labor ocupan mas de la mitad de su territorio, siendo sus productos
principales el maiz y la cebada; también se cultiva alfalfa, frijol, papa, trigo y frutales como
durazno y manzano. Su ganaderia esta representada por el ganado bovino, porcino, caprino,
ovino y equino. Es importante destacar dentro de la actividad pecuaria la cria de toros de lidia
de gran calidad. Por la gran cantidad de cuerpos de agua interiores con los que cuenta, ha
desarrollado en forma importante la actividad piscicola con diversas especies de carpa:
dorada, Israel, herbivora vy tilapia.

Su actividad minera es incipiente, explotan sobre todo minerales no ferrosos como la
diatomita, bentonita, tierras fuller, arenas silicosas, caolin tequezquite, turba y calizas. La
industria tiene un desarrollo importante, cuenta con el corredor industrial La Malinche, los
parques industriales de Zacatelco, Xicohtzinco y Panzacola, y la ciudad industrial Xicoténcatl.
La industria de transformacién ocupa un lugar destacado; las principales ramas son: textil en
Chiautempan, Tlaxcala, Apetatitlan, Teolocholco, Zacatelco, Apizaco, Ixtacuixtla y Xicoténcatl;
fabricacién de articulos de plata para equipos espaciales en Chiautempan; industria eléctrica y
electrénica en Calpulalpan; fabricas de papel y celulosa en Apizaco; elaboracién de productos
guimicos como fertilizantes en Atlanga, Apizaco y Huamantla, e industria automotriz y

elaboracion de aguardientes, vinos y licores en Xicoténcatl.

3.15.7 Aspectos Socioecondmicos de Veracruz

» Poblacién
La poblacion se encuentra distribuida en 210 municipios y 22,032 localidades, de las
cuales las méas importantes son: Xalapa de Enriquez, su capital, que cuenta con 373,076
habitantes, aunque la mas poblada es Veracruz, con 411,582 habitantes; les siguen otras
urbes con mas de 100,000 habitantes: Coatzacoalcos, Poza Rica de Hidalgo, Cérdoba,
Orizaba y Minatitlan, Tuxpam de Rodriguez Cano y San Andrés Tuxtla, seguidas de Coatepec,
Tierra Blanca, Acayucan, Ciudad Mendoza, Cerro Azul, Agua Dulce, Cosamaloapan de Carpio,
Alvarado, Catemaco, Las Choapas, Isla, Martinez de la Torre, Misantla, Nogales, Panuco,
Perote, Tantoyuca y Tlapacoyan.
» Economia
Es un estado ganadero por excelencia, dedicado principalmente a la cria de ganado
vacuno, seguido de porcino, caballar y caprino, entre otros. Los principales productos
agricolas que se cultivan son maiz, cafia de azlcar, frijol y arroz, ademas de frutas como pifia,
sandia, naranja, papaya y platano. Entre las especies vegetales maderables destacan el pino,

el encino y las maderas tropicales, y dentro de las no maderables sobresale el barbasco. Sus
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principales puertos pesqueros son: Veracruz, Alvarado, Tamiahua, Tecolutla y Tuxpan, donde
se capturan especies como robalo, mojarra, cazén, pargo, huachinango, lisa, pez sierra,
camaron y jaiba.

Existen tres zonas industriales: en el Norte, Centro y Sur. La base industrial del estado
es la explotacion de petroleo y azufre. Cuenta con el mayor nimero de pozos petroliferos en la
planicie costera del Golfo, en donde se encuentran la antigua Faja de Oro y la Nueva, asi
como con la zona MinatitlAn-Nanchital y con la Faja de Oro Marina en la plataforma continental.
Cuenta con refinerias y plantas de absorcién. Los domos salinos son considerados entre los
de mayor produccién del mundo, y la industria de transformacion esta representada por la
petroquimica, alimentaria (principalmente azucarera), metalica basica, fabricas de papel, textil,

cerveceras, de fertilizantes, maquinaria, cemento y otras.

3.15.8 Analisis de Productividad Agricola de la Region Geoecondmica
Potencial

A continuacion se presenta un Analisis de la productividad Agricola de la region
geoecondmica potencial, debido a su tendencia de crecimiento en el movimiento de este tipo
de carga en el puerto actual de Veracruz, se estima que en el nuevo puerto la tendencia de
crecimiento continde por lo cual sera un factor importante en el desarrollo del andlisis. (Ver
cuadros 3-29 a 32%)

DISTRITO FEDERAL ESTADO DE MEXICO
Cosechad duccié Cosechad d

Af0 S (Ha) S (Ha) ! (Ton) A S (Ha) S (Ha) ’ (Ton)

1,999 26,982 26,089 3,355,856 1,999 911876 838,246 35,336,277
2,000 26,756 2715 3,512,018 2,000 920,298 914853 42,057,569
2,001 27,183 27,181 4076262 2001 920,378 915399 54,305,615
2002 25839 25818 3948849 2002 914,446 878,376 47,007,623
2003 24,694 24,674 4260,626 2003 914,888 894902 45111,591
2,004 23,692 23,644 19,646,930 2,004 908,393 898,089 46,287,235
2005 24,655 24233 19,205,637 2005 892914 824002 53,079,094
2006 24,356 24,153 19,670,253 2006 898,549 890,746 55,876,664

Cuadro 3. 29 Productividad Agricola Historica del Distrito Federal y Estado de México.

ESTADO DE HIDALGO ESTADO DE MORELOS
Afio Sup. S Sup. Cosechad Produccié Afio Sup. Sup. Cosechad Prod
1999 599,495 458,535 5,083,200 1999 126,537 126,150 7,097,440
2000 579,795 529,794 5,155,537 2000 133,934 133,732 6,846,440
2001 581,364 539,021 5963179 2001 136,923 135,686 8,093,273
2002 593,581 517,478 6,206,347 2002 142,584 125731 3,946,835
2003 587,904 551,995 6,461,441 2003 136,879 135,080 4,073,909
2004 588,741 562,432 6,782,944 2004 136,864 135,178 9,145,465
2005 596,677 526,153 6,916,200 2005 139,468 135,756 9,031,696
2006 576,465 554,675 7,261,681 2006 140,613 137,177 9,658,289

Cuadro 3. 30Productividad Agricola Histérica de los Estados de Hidalgo y Morelos.

“3 Fuente: Compendio de Anuarios Agropecuarios, INEGI 2006.
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ESTADO DE PUEBLA ESTADO DE TLAXCALA

Afio Sup. Sup. C had! Producci6 Afio Sup. Sup. Ci had Prod

1999 1,001,771 769,261 5,326,027 1999 243,188 199,394 3,355,856
2000 987,171 870,833 5,540,273 2000 243,364 229,953 3,512,018
2001 990,810 921,624 7,129,094 2001 242,436 242,260 4,076,262
2002 954,160 778,833 7,559,205 2002 243,393 196,846 3,948,849
2003 843,630 760,285 9,798,934 2003 243,513 241,741 4,260,626
2004 926,556 823,690 7,827,555 2004 243,041 242,376 19,646,930
2005 907,974 739,130 7,722,587 2005 241,841 241,515 19,205,637
2006 968,191 916,487 9,292,426 2006 243,623 242,798 19,670,253

Cuadro 3. 31Productividad Agricola Histérica de los Estados de Puebla y Tlaxcala.

ESTADO DE VERACRUZ
Ao Sup. Sembrad Sup. C had Produccién
1999 1,664,157 1,556,693 26,172,408
2000 1,558,565 1,522,633 25,652,994
2001 1,524,558 1,502,940 25,918,999
2002 1,555,274 1,493,733 26,957,216
2003 1,437,450 1,349,445 24,428,292
2004 1,403,637 1,340,135 24,789,320
2005 1,423,814 1,272,799 25,856,051
2006 1,416,905 1,335,219 25,704,841

Cuadro 3. 32.- Productividad Agricola Histérica del Estado de Veracruz.

A continuaciéon se presentan en el cuadro 3-33*, un resumen con los consumos y
produccién de granos y oleaginosas por estado para la region geoecondémica potencial:

2 Consumo Produccién Total del Deficit de
Estado Plazo (::::::::’ens) Percdpita cons‘(‘:(‘; t; fofdl Pais Produccién
(Kg) (Kg) (Kg)

Corto 8,851,031 364.72 3,228,148,026 2,548,477,356 679,670,671

D.F Mediano 8,592,229 364.72 3.133,757.761 2,473,960,496 659,797,265
Largo 8,580,066 364.72 3,129,321,672 2,470,458,403 658,863,268

Corto 2,481,352 364.72 904,998,701 714,455,681 190,543,020

Hidalgo Mediano 2,569,426 364.72 937,121,051 739,814,828 197,306,223
Largo 3,017,005 364.72 1,100,362,064 868,686,250 231,675,814
Corto 15,857,068 364.72 5,783,389,841 4,565,725,589 1,217,664,252
% Mediano 18,034,181 364.72 6,577,426,494 5,192,581,735 1,384,844,759
Largo 24,000,000 364.72 8,753,280,000 6,910,320,000 1,842,960,000

Corto 1,739,556 364.72 634,450,864 500,870,359 133,580,505

Morelos Mediano 1,854,217 364.72 676,270,024 533,884,701 142,385,323
Largo 2,269,719 364.72 827,811,914 653,520,192 174,291,722

Corto 5,933,221 364.72 2,163,964,363 1,708,352,323 455,612,041

Puebla Mediano 6,514,490 364.72 2,375,964,793 1.875,717,106 500,247,687
Largo 10,977,162 364.72 4,003,590,525 3,160,654,255 842,936,270

Corto 1,213,807 364.72 442,699,689 349,491,450 93,208,240

Tlaxcala Mediano 1,401,652 364.72 511,210,517 403,577,660 107,632,857
Largo 2,550,641 364.72 930,269,786 734,406,063 195,863,722

Corto 7,352,851 364.72 2,681,731,817 2,117,106,388 564,625,428

Veracruz Mediano 7,368,960 364.72 2,687,607,091 2,121,744,653 565,862,438
Largo 9,696,447 364.72 3,536,488,150 2,791,897,985 744,590,165

Cuadro 3. 33 Resumen de consumos y produccion de granos y oleaginosas por estado para la region
geoecondmica potencial

* INEGI Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informatica, Secretaria de Agricultura, Ganaderia,
desarrollo Rural, Pesca y Alimentos (SAGARPA), Consejo Nacional de Poblacién (CONAPO)
http://www.conapo.gob.mx/00cifras/5.htm
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3.15.9 Principales Exportadores de Productos Agricolas en la Region
Geoeconomica Potencial
Dentro de la Zona de Influencia existen varias empresas que se encargan de exportar los
productos agricolas de la regién, ver cuadro 3-34*:

ESTADO NOMBRE O RAZON SOCIAL DEL EXPORTADOR PRODUCTO
Distrito Federal COMERCIAL GARCIA S.A. DE C.V. Pimienta
Distrito Federal COMPARIA COSMO S.A. DE C.V. Maracuya
Distrito Federal ENLACE MERCANTILS.A. DE C.V. Comino
Estado de México TAKASAGO DE MEXICO S.A. DE C.V. Vainilla
Puebla AGROBUSSINES S.A. DE C.V. Pimienta
Puebla EXOTIMEX S.A. DE C.V. Platano
Veracruz AGRICOLA TROPICAL S.P.R de R.l. Papaya
Veracruz AGROINDUSTRIAS UNIDAS DE MEXICO S.A. DE C.V. Café
Veracruz AGROPRODUCTOS DE LA HUASTECA VERACRUZANA Tabaco
Veracruz ASOCIACIONES AGROINDUSTRIALES SERRANAS S.A. DE C.V. Pimienta
Veracruz B Y S GRUPO EXPORTADOR, S.A. DEC.V. Limon
Veracruz CAFE DE HUATUSCO S.A. DE C.V. Café
Veracruz CAFE PROMOTOR S.A. DE C.V. Café
Veracruz CAFE DE COATEPEC S.A. DE C.V. Café
Veracruz CAFES TOMARI S.A. DE C.V. Café
Veracruz CAFIVER S.A. DEC.V. Café
Veracruz CIA. DE COMERCIO DE CAFE DE MEXICO, S.A. DE C.V. Café
Veracruz CITROMAR Papaya
Veracruz COMERCIALIZADORA DE VAINILLA DE TOTONACAPAN SPR DE RL DE C.V. Vainilla
Veracruz COMERCIALIZADORA Y EXPORTADORA DE XALAPA Chayote
Veracruz COMISION VERACRUZANA DE COMERCIALIZACION AGRPECUARIA Varios
Veracruz CORP. AGRICOLA SAN ANDRES S. DE R.L. DE C.V. Tabaco
Veracruz CVC INTERNACIONAL S.A. DE C.V. Papaya
Veracruz EMPACADORA AGRIVER S.A. DE C.V. Limon
Veracruz EMPACADORA CC. TROPICALES S.A. DE C.V. Limon
Veracruz EMPACADORA COSTA DE VERACRUZ S.A. DE C.V. Limon
Veracruz EMPACADORA DE CITRICOS SAN GABRIEL S.A. DE C.V. Limon
Veracruz LAS FRUTAS DE MEXICANA EXPORTADORA S.A. DE C.V.C. Limon
Veracruz EMPACADORA VECA PRODUCE S.A. DE C.V. Limon
Veracruz EMPACADORA GRUPO EXPORTADOR S.A. DE C.V. Limon
Veracruz EMPACADORA CITRICOLA C.H.S.A. Limon
Veracruz EMPACADORA DOS ALMENDROS S.A. DE C.V. Limon
Veracruz EMPACADORA PRODUCTOS SELECTOS NATURY S.A. DE C.V. Limon
Veracruz EMPRESA INTEGRADORA DE PAPAYA CALIDAD VERACRUZ Papaya
Veracruz EXPORTADORA DE CITRICOS SOL Limon
Veracruz EXPORTADORA DE CITRICOS SAN GABRIEL S.A. DE C.V. Limon
Veracruz EXPOGRANOS MEXICANOS S.A. DE C.V. Café
Veracruz EXPORTACION MAYA | K. S.A. DE C.V. Café
Veracruz FALCAFES.A.DE C.V. Café
Veracruz FINCA SAYULA S.P. DE R.L. DE C.V. Toronja
Veracruz FOMENTO AGROPECUARIO DEL PAPALOAPAN Pifa
Veracruz GRUPO CAFETERO SAN FRANCISCO S.A. DE C.V. Pimienta
Veracruz GRUPO PRODUCTOR DEL CHAYOTE J.V. S.P.R. DER.L. Chayote
Veracruz INDUSTRIA MOLINERA MONSERRAT S.A. DE C.V. Harina
Veracruz INDUSTRIA Y COMERCIO DE MATERIAS PRIMAS S.A. DE C.V. Café
Veracruz INDUSTRAL PATRONA S.A. DE C.V. Aceite
Veracruz INGENIO LA GLORIA S.A. AzOcar
Veracruz INGENIO SAN NICOLAS S.A. DE C,V. AzGcar
Veracruz MERCADO EXTERIOR S.A. DE C.V. Pimienta
Veracruz NUEVA MATACAPAN TABACOS S.A. DE C.V. Puros
Veracruz PRODUCTORES AGROINDUSTRIALES DE HUATUSCO S.A. DE C.V. Café
Veracruz PRODUCTORES DEL PAPALOAPAN S.A. DE C.V. Tuberculos
Veracruz TROPICAL WORLD DE LAS FLORES S.A. DE C.V. Plantas
Veracruz VERAFRUITS P.R.L.C.V. Toronja

Cuadro 3. 34Principales exportadores agropecuarios en la region geoeconémica potencial.

“* Elaboracién propia con datos obtenidos de certificados fitosanitarios 2005.
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3.15.10 Principales Industrias emplazadas en la Region Geoecondmica
Potencial

Dentro de la Zona de Influencia existen varias Industrias que representan los clientes
potenciales para la ampliacién del nuevo puerto de Veracruz, en el cuadro 3-35% al 3-38
tenemos un listado con las industrias mas grandes segun el tipo de giro de la industria y el
estado de la republica donde estan ubicadas; es importante conocer el tipo de industrias que
existen ya que de ello dependera el tipo de carga a mover en el puerto, este punto serd un

factor importante a considerar en las tendencias de crecimiento de movimiento de carga a

futuro.

ESTADO NOMBRE DE LA INDUSTRIA GIRO
Distrito Federal Altos Hornos de México S.A. de C.V. Aceros
Distrito Federal Cobre de México, S.A. de C.V. Aceros
Distrito Federal Grupo México, S.A. de C.V. Aceros
Distrito Federal Hypertherm México, S.A. de C.V. Aceros
Distrito Federal Industrial Minera México, S.A. de C.V. Aceros
Distrito Federal Nacional de Cobre, S.A. de C.V. Aceros
Distrito Federal Tubos de Acero de México, S.A. Aceros
Distrito Federal Tubos Monterrey S.A. de C.V. Aceros
Distrito Federal AJEMEX, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Bacardiy Cia, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Barilla México, S.A. de C.V Alimentos
Distrito Federal Campbell's de México, S.A. de C.V Alimentos
Distrito Federal Casa Cuervo, S.A.de C.V. Alimentos
Distrito Federal Cerveza Cuauhtémoc Moctezuma, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal CIGATAM México, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal FEMSA, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Coca - Cola Export Corporation Alimentos
Distrito Federal Corporativo Cinco, $.A. de C.V. (HERDEZ) Alimentos
Distrito Federal Danone deMéxico, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Grupo Azucarero México, S.A. de C.V. (GAM) Alimentos
Distrito Federal Grupo Bimbo, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Grupo Gamesa, S.R.L.de C.V. Alimentos
Distrito Federal Grupo Maseca, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Grupo Modelo, S.A.B.de C.V. Alimentos
Distrito Federal Grupo PIASA Alimentos

Cuadro 3. 35Principales industrias de la region geoeconémica potencial

% Elaboracién propia con datos obtenidos de base de datos de Industridata 2006.
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ESTADO NOMBRE DE LA INDUSTRIA GIRO

Distrito Federal Guia Verde México Alimentos
Distrito Federal Industrias Vinicolas Pedro Domeq, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Jugos del Valle, S.A.B. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Macma, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Maxxium de México, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal McDonald's México S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Nestlé México, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Pepsi Bottling Group (PBG México) Alimentos
Distrito Federal Pepsico de México, S.R.L.de C.V. Alimentos
Distrito Federal Productos Integral Kraft, S de R.L. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Productos Verde Valle, S.A. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Sabritas, S.de R.L. de C.V. Alimentos
Distrito Federal Tefra Pak, S.A. de C.V. Plasticos

Distrito Federal Audi de México, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal BMW de México, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Bridgestone Firestone de México, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Chevrolet Mariscal Motors, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Cia Hulera Tomel, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Daimler Chrysler de México, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Federal Mogul de México, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Ford Motor Company, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal General Motors de México, S. de R.L. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Grupo Bocar, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Honda Santa Fe Automotriz
Distrito Federal International Corporation México, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Mazda Motor de México Automotriz
Distrito Federal Mercedes-Benz México Automotriz
Distrito Federal Mitsubishi de México, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Nissan Mexicana, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Peugeot México, S.A. de C.V. Automotriz

Cuadro 3. 36Principales industrias de la region geoeconémica potencial

ESTADO NOMBRE DE LA INDUSTRIA GIRO

Distrito Federal Renault México, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Volvo de México, S.A. de C.V. Automotriz
Distrito Federal Abbott Laboratorios, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Allergan México, S.A.de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Apotex México Farmaceuticos
Distrito Federal Armstrong Laboratorios de México, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Bayer de México, S.A.de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Bristol-Myers Squibb de México, SRL de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Farmacos Nacionales, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Genomma Laboratories México, S.A.de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Glaxo Smith Kline México, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Grupo Saba, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Grupo Roche Syntex de México, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Jannsen-Cilag de México, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Johnson and Johnson Medical de México, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Pfizer, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Distrito Federal Schering Mexicana, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Estado de México Carpenter Aceros Fortuna, S.A. de C.V. Aceros
Estado de México Hojalata Mexicana, S.A. de C.V. Aceros
Estado de México Industrias CH, S.A. de C.V. Aceros
Estado de México Conservas la Costefia, S.A. de C.V. Alimentos
Estado de México Corporativo la Moderna S.A. de C.V. Alimentos
Estado de México CP Ingredientes S.A. de C.V. Alimentos
Estado de México Dawn Mixco Internacional, S.A. de C.V. Alimentos
Estado de México Ganaderos Productores d Leche Pura, S.A. de C.V. (ALPURA) Alimentos
Estado de México International Flavors and Fragances (México), S.A. de C.V. Alimentos
Estado de México Minsa, S.A. de C.V Alimentos
Estado de México Nestlé México, S.A. de C.V. Alimentos
Estado de México Sensient Color, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Estado de México Unilever de México, S.R.L.de C.V. Alimentos

Cuadro 3. 37 Principales industrias de la region geoeconémica potencial
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ESTADO NOMBRE DE LA INDUSTRIA GIRO
Estado de México Akzo Nobel Comex Automotriz
Estado de México Daimler Chrysler de México, S.A. de C.V. Automotriz
Estado de México Detroit Diesel - Allison de México, S.A. de C.V Automotriz
Estado de México Alfana Pharma, S.A. de C.V. Farmaceuticos
Estado de México AstraZeneca México, S.A.de C.V. Farmaceuticos
Estado de México Disfribuidora Levic Farmaceuticos
Estado de México Wyeth, S.A.de C.V. Farmaceuticos
Estado de México Industrias Cannon S.A. de C.V. Computacion
Estado de México Grupo Kaltex Textil
Hidalgo Puratos de México S.A. de C.V. Alimentos
Hidalgo Dina Camiones, S.A. de C.V. Automotriz
Hidalgo IATTSA, S.A. de C.V. Aceros
Hidalgo Grupo Acerero Hidalgo Aceros
Hidalgo ASF-K Metalurgia y mineria
Morelos Coordinacion Industrial Mexicana, S.A. de C.V. Alimentos
Morelos Alucaps Mexicana, S.A. de C.V. Varios
Morelos Carssa, S.A. de C.V. Transportes
Morelos K-SB Textil
Puebla Seat de México, S.A. de C.V. Automotriz
Puebla SKF de México, S.A. de C.V. Automotriz
Puebla volkswagen de México, S.A. de C.V. Automotriz
Puebla Qualitrama, S.A. de C.V. Textil
Puebla OSF Technologies and Ozone Safe Food Alimentos
Puebla Grupo Mafer Plasticos
Puebla Grupo Forestal del Golfo Madera
Puebla Camembroidery, S.A. de C.V. Magquinaria
Puebla Humibrisa, S.A. de C.V. Magquinaria
Puebla Zmotors, S.A. de C.V. Automotriz
Puebla Industrias ARRA, S.A. de C.V. Plasticos
Puebla Federal Mogul de México, S.A. de C.V. Automotriz
Puebla Petfroquimico Independencia Energetico
Tlaxcala Yamak Recycling, S.A. de C.V. Plasticos

Cuadro 3. 38 Principales industrias de la regién geoeconémica potencial
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CAPITULO 4 ANALISIS DE LA PROBLEMATICA ACTUAL
DEL PUERTO DE VERACRUZ

4.1 Introduccion

4.1.1 Tendencia de la flota Mundial

Desde el transporte maritimo han emergido los principales cambios tecnol6gicos y
organizacionales que dieron lugar al desarrollo del intermodalismo y de las cadenas de
transporte puerta a puerta sin ruptura de carga. También se propicié la ampliacion de nuevos
actores encargados de implantar y coordinar las nacientes redes de transporte intermodal,
entre los que destacan los Operadores de Transporte Multimodal (OTM), cuya funcién es cada

vez mas importante en el disefio, la eleccién y el control de la cadena de transporte.

Desde la perspectiva, tecnoldgica, el hito mas significativo después del advenimiento
del contenedor ha sido el acelerado crecimiento del tamafio y la capacidad de carga de los
buques. También se ha registrado un progresivo aumento de la velocidad de los grandes

barcos.

Al 1° de enero de 2005 la flota de buques contenedores alcanzo 3,200 buques con
99.2 millones de DWT* igual a 7.2 millones de TEU's® y la flota de buques de carga general,
16,263 buques con 95.3 millones de DWT, igual a 1.9 millones de TEU'’s.

Estos dos segmentos de flota tienen un total de 21.9% en términos de DWT con
relacién al resto de la flota mundial. La flota mercante mundial cuenta con una capacidad de
9.4 millones de TEU'’s, donde a principios de 2005 el 76.5% de esta capacidad se le atribuia a
la flota de contenedores del tipo celular, comparado con el 49.7% en 1990 y el 68.7% en 2001.

(Ver cuadro 4-1 e ilustracion 4-1)

“" DWT.- Tonelaje de peso muerto (TPM), acrénimo del inglés Deadweight tonnage
8 TEU.- Acrénimo del término en inglés Twenty-foot Equivalent Unit, representa la unidad de medida de capacidad del transporte
maritimo en contenedores. Una TEU es la capacidad de carga de un contenedor normalizado de 20 pies.
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CARACTERISTICAS PRINCIPALES Y EVOLUCION DE LOS BUQUES
GENERACION la. 2a. 3a. 3a. 4a. 5a. 6a. 7a.
Tipo Barge Feeder Stand | Panamax | Panamax | Lot [SuperPost Jumbo uLcv
Panamax | Panamax | Conteiner

No. De filas 2-6 8 10 13 13 16 17 18 22
Manga (m) 15 18 24 32 32 40 425 45 54
Eslora (m) 130 190 210 260 280 275 320 340 400
Calado (m) 7 9 10 12 125 125 13 14 15
TEU's 100 1,000 2,000 3,000 4,000 | 4,000-5,000 | 5,000-6,500 | 6,500-8,000 12,500
Capacidad

Mundial 0516 12 1.2 0.846 0.846 1,331
(millones) 3 EN CONST.
TEU's 9% 21% 19% 15% 14% 22%
Total Acumulado 9% 30% 49% 64% 78% 100%

Cuadro 4. 1Tendencias de crecimiento de la flota mundial

BARGE FEEDER STANDARD PANAMAX POST- SUPER-POST JUMBO ULCV
PANAMAX PANAMAX CONTAINER

llustracion 4-1 Tendencias de crecimiento de la flota mundial

4.2 Limitaciones de la Linea de Atraque en la Terminal de
Contenedores

En el caso de la terminal de contenedores, esta cuenta con una posicion de atraque de
500 metros, la cual resulta insuficiente para poder atracar simultaneamente dos
embarcaciones que arriban con esloras superiores a los 240 metros, (40%) por lo que

practicamente solo cuenta con una posicién.

Por otro lado el problema se agudiza con la llegada de los buques en los fines de
semana desde el jueves hasta el domingo, lo cual es principalmente por la tarifa Flat que tiene
ICAVE a diferencia de puertos americanos que tienen tarifas especiales los domingos, y

prefieren trabajar sabado y domingo en Veracruz.

Otro elemento mas, de caracter comercial, es la competencia entre lineas que arriban

casi al mismo tiempo, casi peleandose el arribo para poder atracar primero, esto complica este
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proceso de arribo ya que la disponibilidad de posiciones de atraque se reduce e incrementa el

fondeo de este tipo de embarcaciones.

Esta limitacién se tendrd en el muelle 8, mejor conocido como de espigdn, ya que solo
cuenta con 200 metros, sin embargo los bugques que actualmente arriban a este muelle ya

superan esa dimensién por lo que sera una restricciébn mas.

4.3 Limitaciones de Profundidad

Como un ejemplo, el muelle 4 se ha especializado en graneleros, los cuales arriban
con calados promedio de 32 pies, sin embargo el muelle presenta un calado de 32 en la punta,
disminuyendo hacia en rincén del mismo, de tal manera que al llegar a los malecones se
encuentran profundidades de 27 pies o menos, por lo que al llegar un BARCO 1 (Ver
ilustracion 4-2) con 32 pies de calado, se le asigna la posicion del muelle 4 punta y al llegar el
siguiente con las mismas caracteristicas, el que esta atracado en la punta y que ya aligero, se
tiene que mover al rincon aproximadamente 200 metros para que el recién arribado, pueda

entrar en la parte de mayor profundidad o sea en la punta.

El barco asignado al muelle 4 banda sur, tiene
que atracar en la punta del mismo ya que
normalmente, entran con calado superior a los
30 pies y esa profundidad solo existe en esta
parte del muelle.

llustracion 4-2.- Enmienda en la operacion de descarga en el muelle fiscal No.4

Este fendbmeno es ya natural, y se ha vuelto una regla para todos los buques
graneleros que no arriban a las instalaciones de CARGIL y TCE, sin embargo estos
movimientos, traen consigo dos tipos de repercusiones, las de caracter financiero ya que
alguien paga los costos de esos movimientos, y los de caracter operativos, pues limita la carga
y descarga.
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Normalmente la empresa que opera el BARCO 1 no es la misma que opera el BARCO
2, por lo que hay que parar las operaciones, preparar el barco para que se mueva y trasladar
el equipo a la posicién siguiente, este movimiento tarda entre 3 y 4 horas, sin embargo puede

ser hasta de 1 turno completo, con costos que absorbe la operadora. (Ver ilustracion 4-3)

El siguiente barco que arribay requiere el muelle 4 sur, y
que también llega con calado superior a 30 pies, se le
asigna un muelle ocupado por lo que tiene que pagar el
movimiento del buque, al rincédn de la misma banda,
siempre y cuando haya descargado lo suficiente y la
embarcacion requiera menor profundidad.

lustracion 4-3 .- Enmiendas en la operacion de descarga en el muelle fiscal No. 4

4.4 Ausencia de la Logistica Integral

Los eslabones de la cadena logistica del transito de las mercancias por el puerto de
Veracruz, se encuentran separados, ya que los actores se encuentran perdidos entre sus

funciones y actividades principales.

En otros casos el operador determina los ritmos de descarga, el control de los

inventarios y en algunos casos los ritmos de desalojo.

En otros existe una cadena mas segregada donde cada etapa la maneja un actor
diferente, por ejemplo la descarga depende de una operadora, el traslado a una &rea de
almacenamiento es otro actor, el tiempo de almacenaje es de otro, los ritmos de desalojo es

de uno mas y finalmente el desalojo en si es de uno mas.

Por un lado el agente aduanal, es el actor que tiene un contacto directo con el cliente,

este en algunos casos juega el papel de agente logistica, contrata los servicios de la
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operadora, determina los tiempos que la mercancia permanece en el puerto y los ritmos de
desalojo. Sin embargo este actor es el que més intereses particulares tienen en el puerto y no

siempre organiza de manera eficiente la cadena logistica.

Finalmente no se le da el seguimiento a la carga durante todo su proceso de transito

por el puerto.

4.5 Equipamiento Ineficiente

El Puerto de Veracruz ofrece una pobre mecanizacion con respecto al volumen de
carga que opera del 100% del trafico solo el 40% se opera en terminales mecanizadas el
otro 60% se opera entre instalaciones semimecanizadas y sistemas convencionales ya
gue solo en la carga contenerizada se observa mecanizacién especializada en su totalidad,
tanto en terminal como en muelle de usos multiples, y en todos sus procesos, al igual que los

fluidos.

Las inversiones en los Ultimos afios por parte de los cesionarios y operadores, se han
realizado en la segunda maniobra, lo que comprende el traslado y almacenamiento, (bandas,
silos, patios, algunos equipos de traslacion especializados), sin embargo en los que se refiere
a la primera maniobra se depende totalmente de la capacidad del buque y la habilidad del

operador.
Esta falta de equipamiento se refleja en:

e Rendimientos operacionales heterogéneos.

e Dependencia de la tecnologia de descarga de los buques.

¢ Dependencia de la disponibilidad y logistica del transporte de desalojo terrestre.

¢ Alto indice de utilizacién de mano de obra y por lo consiguiente altos costos de
operacion.

¢ Alta dependencia de la habilidad y capacidad de los operarios

4.6 Descarga Directa

En el puerto de Veracruz se sigue descargando de manera directa a ferrocarril 0 a

transporte de ruta federal, lo cual se ha convertido en una problematica ya que el trafico de
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este segmento aun es considerable y si bien en el caso de graneles se ha disminuido, por otro

lado se ha incrementado en fertilizantes y granel mineral.

Solamente de granel mineral y granel agricola se espera que para finales del 2010 se

tenga un trafico de este tipo de carga alrededor de 4 millones de toneladas.

Este trafico depende directamente de la disponibilidad de equipo de desalojo, que
puede ser ferrocarril 0 camion, sin embargo, histéricamente en las ultimas décadas no ha
existido una disponibilidad adecuada de transporte por lo que normalmente existen tiempos
muertos por falta de estos y los rendimientos son severamente afectados, por ejemplo en
fertilizante los rendimientos estan 28.4% inferior al POA con 107 toneladas hora buque en
operacion, si tomamos el indicador de toneladas hora buque en muelle que es el que afecta al

puerto el rendimiento es mucho menor.*®

Por otro lado cuando existe el equipo, se depende de la logistica de la empresa
ferroviaria o transportista para su desalojo de equipo cargado y la introduccion de vacio, en

esta parte es en el transporte ferroviario donde se encuentran mas probleméticas.

Este tipo de operacion se observa:

® Rendimientos operacionales extremadamente inferiores a los

estandares.
® Dependencia de la disponibilidad de equipo de transporte terrestre.

® Dependencia de la logistica y capacidad del transportista para el

desalojo.

® Alto indice de utilizacion de mano de obra y por lo consiguiente

altos costos de operacion.
® Congestionamiento de equipo en puerto.
® Alta estadia de buques en muelle.

e Alto indice de fondeo de embarcaciones de esta categoria.

“9 Fuente; Programa Operativo Anual 2010 Administracion Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V.
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4.7 Falta de Equilibrio entre la Capacidad de Almacenamiento y
Desalojo

En cuanto a la estadia de la carga en el puerto de Veracruz se observa grandes
variantes por tipo de carga, en el caso de los fluidos y la carga general no presentan problema
alguno ya que la capacidad de almacenamiento se encuentra regularmente con disponibilidad

de espacio.

Los rubros donde se observaron problemas fue principalmente en los graneles,

basicamente agricolas.

En el caso de los graneles agricolas, se observa un incremento en la estadia de este
tipo de carga ya que las principales empresas importadoras, controlan las dos terminales de
granos, en el puerto, y al ser estas distribuidoras de granos muchos de estos se estan

colocando en mercado una vez descargado el buque.

Actualmente existen paros por "ALCANCE", reduccion de ritmos de descarga por

saturacién de silos, desvios de barcos de terminales a muelles convencionales.

4.8  Falta de Infraestructura Ferroviaria

Aunada a la problematica anterior encontramos que la infraestructura ferroviaria tiene
un disefo antiguo. La parte central que conecta con la terminal ferroviaria data de 1900, y la
parte conocida como escollera su disefio es de los afios 70s, obviamente esta se ha

acondicionado y modernizado.

Con el incremento del trafico, sobre todo en el granel agricola, la incorporaciéon de la
carga contenerizada a esta opcidn de desalojo y otras cargas que por costo estan optando por

el ferrocarril, estas han quedado rebasadas.

Hay que resaltar que la necesidad de infraestructura basicamente a que no existe area
de armado de trenes, solo existen vias de carga y espacios para cambio de vias, las cuales se

utilizan para vacios y llenos, por lo que no existe zona de regulacion ferroviaria, del puerto
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4.9 Repercusiones
4.9.1 Altos Indices de Fondeo

Como vimos en la parte de la introduccién el puerto de Veracruz sufre ya desde afios
atrds un problema de fondeo alto, sin embargo este conflicto se esta incrementando
exponencialmente, presentaron nuevos problemas asociados; muelles en reparacién y que
estan fuera de servicio, incremento del trafico, incremento de la carga directa (Fertilizante),
bajos rendimientos. Este nuevo panorama, esta fomentando el fondeo de tal manera que para

el periodo enero a mayo se encontrd lo que muestra en el cuadro 4-2

HORAS
PERIODO | 0 pos | optrada | Fonpeapos | ® | Fonbeo | FONDEO
BUQUE
ENERO 125 1,433,879 41 33 1,241 30.27
FEBRERO 117 1,248,489 37 3 695 18.78
MARZO 126 1,504,795 39 31 997 25.56
ABRIL 134 1,575,466 54 40 1,430 24.47
MAYO 145 1,900,234 81 56 3,983 49.17
TOTAL 647 7,662,863 252 8,346
'NEEE'}",\EA’\#TO 16% 33% 98% 70% 221% 62%
DIFERENCIA 20% 466,355 40.00% 23.00% 2,742 18.90%

Cuadro 4. 2Horas de fondeo de las embarcaciones.

Esto es una repercusién de las problematicas antes sefaladas, el fondeo no es nuevo
pero va en incremento, lo cual lo tenemos que ver como algo natural y esperado, ya que al
encontrarse en una situacién de saturacion, cualquier incremento del trafico, lleva de manera
directa un incremento del fondeo en una proporcion mayor, lo cual se muestra en el cuadro 4-

3 el trafico se incrementd de enero a mayo del 2006 en un 33% y el fondeo en un 62%.

Tomando en consideracién el fondeo hasta el mes de Julio del 2006, (310 buques, con
10,842 horas), proyectamos las cifras para finales de afio y el fondeo tendria un incremento
del 21% en buques y un 34% en horas, con respecto al 2005, cabe sefialar que el incremento

de carga se espera que este alrededor del 10%.

ANO BUQUES HORAS

2005 422 12,274

2006 531 18,586
DIFERENCIA 109 6,312
VARIACION 21% 34%

Cuadro 4. 3 .- Incremento en las horas de Fondeo de buques.
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El fondeo es signo de una saturacion ya que la relacion FONDEO/SERVICIO va en
incremento, las horas que se espera para entrar, estan igualando a las horas que se requiere

para ser descargados.

Finalmente el fondeo es un indicador de disminuciéon de la calidad del servicio que

ofrece el puerto de Veracruz, y a la vez un incremento a los costos del puerto.

4.9.2 Altaincidencia de enmiendas (movimientos internos)

Los diferentes problemas en el proceso de arribo y descarga (ej. Muelle Fiscal 4), han
generado una serie de movimientos internos a los que se ha denominado enmiendas, estas

son principalmente por tres causas:

i. Por calado (El bugue entra a aligerar a un muelle y posteriormente se
pasa a otro muelle a terminar).

a. Granel mineral 7 Este al 6 Norte.
b. Granel agricola 4 Sur punta al rincén

ii.  Por cambio de muelle condicionado al arribo
a. Barco que entra a muelle condicionado a la llegada de otro por

el tipo de carga o por ser de uso preferencial.

iii.  Porrestricciones de espacio en muelle
a. Muelle de contenedores.
b. Muelle 4 norte.

c. Muelle 7 sur.

Estas enmiendan por lo general quedan estipuladas desde la asignacion de la posicion

de atraque por lo que el bugue queda condicionado a moverse desde la junta de programacion.

Estas enmiendas, si bien son aceptadas por el naviero, tiene un costo por movimiento
y repercusiones en las demoras o tiempos muertos, en lo que corresponde a los costos, estos
son los que aplican, los servicios de amarre, pilotaje y remolque, dependiendo del tipo

movimiento que requiera la enmienda ya que son tres categorias:>

> DESPLAZAMIENTO SOBRE LA MISMA BANDA DEL MUELLE (4 SUR
PUNTA A 4 SUR RINCON), Esta se da principalmente en el muelle 4

%% Fuente; Programa Operativo Anual 2010 Administracién Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V.
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banda sur y solo requiere del servicio de amarradores ya que el buque se

mueve por si mismo.

» LAS QUE SE REQUIERE MOVERSE DE UN MUELLE A OTRO, este es
cuando se condiciona a un buque a moverse cuando llegue el bugue a un
muelle asignado de manera preferencial, también se da cuando hay que
aligerar el buque por traer exceso de calado, y se le asigné un muelle para
tal efecto, condicionado a moverse cuando, existe otra posibilidad para
este tipo de enmienda que puede ser el que se tenga que quitar un buque
para que pueda entrar o salir otro que se encuentra en un muelle

restringido.

> LAS QUE HAY QUE SALIR A FONDEO Y DESPUES REGRESAR, Esta
enmienda normalmente es cuando el buque condicionado no tiene
disponibilidad de muelle y ya tiene que abandonar la posicién provisional,
por lo que para darle entrada al buque programado a el muelle que ocupa
tendra que salir a fondeo, a esperar disponibilidad de muelle, también se

da cuando un bugue no cumple un condicionante de productividad.

En lo que se refiere a los costos mencionaremos un aproximado de su implicacion,
para lo cual tomamos como ejemplo el mes de mayo, analizamos las enmiendas realizadas,
las clasificamos por tipo de movimiento y las cuantificamos de acuerdo a las tarifas de los

prestadores de servicio que intervienen. (Ver cuadros 4-4 y 4-5)

MES DE MAYO niaoas | PU-DOLARES Us | ©79T0 TOTA =N

DE UN MUELLE A OTRO 16 $ 5,800 | $ 92,800
SOBRE LA MISMA BANDA 10 $ 500 | $ 5,000
SALIDA A FONDEO 4 $ 11,600 | 46,400
COSTO MENSUAL $ 144,200

Cuadro 4. 4Costo mensual del nimero de movimientos internos de las embarcaciones.

MESES COSTO MENSUAL TOTAL

COSTO ANUALIZADO 12 $ 144,200 | $ 1,730,400

Cuadro 4. 5Costo anualizadlo del nimero de movimientos internos de las embarcaciones
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En lo que se refiere a los tiempos muertos las enmiendas afectan considerablemente la
estadia de los buques®, ya que cada movimiento, significa la suspensién de operaciones para
preparar el buque y pueda ser trasladado, esto se complica si hay que prepararlo para salir a
fondeo, este tiempo puede ser en el mejor de los casos de una hora, con sus implicaciones
para las maniobristas que tendran que suspender operaciones y retirar sus equipos instalados
en el muelle, como tolvas, almejas o hasta grlas, estos equipos hay que trasladarlos al
siguiente muelle donde se atraque el bugue enmendado, con los consiguientes costos y
tiempos para preparar nuevamente el inicio de las maniobras, lo que puede representar

igualmente en el mejor de los casos de una hora.

Si sumamos el tiempo de preparacion para su movimiento, el tiempo del movimiento
del buque y el tiempo de preparacion para el reinicio de operaciones en el mejor de los casos

es de tres horas, sin embargo existen caso donde se pierde el turno completo.

4.9.3 Incremento de los Costos Portuarios

Estas probleméticas traen consigo un sobrecosto, es decir costos no inherentes a las
tarifas y servicios necesarios para los servicios a las embarcaciones, estos son principalmente

tres:

e Costos por fondeo
e Costos por enmienda.
e Costos por maniobras extras.

e Costos por tiempos muertos de operadoras.

“Estos costos estan colocando a Veracruz como uno de los puertos

mas caros, a pesar de tener tarifas bajas en casi todos los servicios”

> Fuente; Programa Operativo Anual 2010 Administracion Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V.
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4.10 Determinacion del Prondstico para el Movimiento de Carga

4.11 Objetivo Especifico

Determinar por medio de Modelos estadisticos la posible carga a mover en tres

periodos de desarrollo para la ampliacion del Puerto de Veracruz.

4.12 Introduccion

Los prondsticos de movimiento paro las distintas cargas se realizan con el objetivo
fundamental de conocer la tendencia de crecimiento en un futuro determinado por la vida util
del proyecto a realizar. El prondstico realizado en este capitulo se basd en la informacion
disponible publicada por API Veracruz, teniendo una base de datos desde 1997 y hasta abril
del 2010, para las distintas cargas a mover. Con la informacién obtenida se realizaron una
serie de regresiones que, con un analisis previo a lo plasmado en este documento, se ha

@

elegido la regresion lineal con formula y=ax+b donde “y” es el volumen de carga a mover, “x”
es el afio de interés y “a” y “b” son variables que dependen de los datos recopilados; se
escogiod la regresion lineal ya que los datos calculados con esta son los que tienen valores no
tan altos o bajos como en el caso de las logaritmicas o exponenciales, ademas son las que se
asemejan mas a la tendencia de los datos obtenidos en regresiones con datos de ventas de
autos, movimiento de mercancias exportadas o importadas, e incluso de poblaciéon y consumo
per-cépita, « y £ son los valores que hacen que la representacion de la ecuacién anterior sea
la mas adecuada para relacionar las variables. Estos valores se obtienen mediante la solucion

de las ecuaciones normales:

o Y2 TR, (4)
n> xZ—.x)?

_ nzxiyi _inzyi
Y4 nz X2 —(Z XY e (5)

Donde:
n, es el nimero de datos
X Y Vi, son las parejas de datos de los cuales se pretende obtener la curva de regresion
lineal.
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Para determinar que también se ajusta la curva obtenida mediante la regresién, se
calcula un coeficiente, llamado de correlacion, que permite determinar qué tanta dispersion
existe entre los puntos y la recta generada. Este coeficiente se define por medio de:

Donde:
L , es el coeficiente de correlacion

o x €s la desviacién estandar de los valores de x.
oy, €s la desviacion estandar de los valores de y.

El coeficiente de correlacion (o), se evalla entre -1 y +1, donde valores cercanos a -1

Gy, & 0,

0 +1, indica que hay fuerte relacion lineal (correlacién) entre “x”y “y” pero cuando © — 0, la
relacion lineal no existe.

4.13 Vida Util para el Cdlculo de la Ampliacién del Puerto de Veracruz

La vida util del proyecto se define como la duracion de la fase de servicio de todas las
instalaciones proyectadas. Para este caso la vida util se ajustara al tiempo en que se prevé
gue las areas de agua y de tierra den un funcionamiento 6ptimo y cubran satisfactoriamente

las necesidades de la demanda de los buques que arriben al puerto.

Para determinar el tiempo de vida util de nuestro proyecto de ampliacion se tendra en
cuenta la posibilidad, facilidad y factibilidad econémica de modificar el dimensionamiento a las
condiciones de mayor amplitud en las instalaciones, la previsién en los cambios y Condiciones
de utilizacion de las instalaciones proyectadas como consecuencia de variaciones en
operaciones o trafico portuario y la viabilidad de readaptaciones a nuevas necesidades de
servicio.

Debido al caracter aleatorio de muchos de los parametros que definen la vida util del

proyecto, se tomaron los valores del siguiente cuadro elaborado por la ONU: (Ver cuadro 4-6)
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TIPO DE OBRA NIVEL DE SEGURIDAD REQUERIDO
NIVEL 1 NIVEL 2 NIVEL 3
Infraestructura de Caracter General 25(15) 50 (25) 100(40)
De caracter Industrial Especifico 15(10) 25 (15) 50(25)

Cuadro 4. 6Vida util minima para areas de navegacion o traque de caracter definitivo (en afios)

Segun el cuadro anterior para las caracteristicas de Puerto de Veracruz, éste se
clasifica como puerto con de caracter industrial especifico y el nivel de seguridad requerido 3

es decir que su vida Gtil minima debera de estar en el rango de 25 a 50 afios.

Tomando en cuenta lo anterior se proponen 3 etapas de desarrollo para la ampliacion
del puerto de Veracruz la primera etapa sera afio 2015; la segunda etapa al afio 2030, la
tercera etapa al 2060, cubriendo la vida Gtil minima para este tipo de proyectos. El paso
siguiente es realizar los prondsticos de movimiento de carga para estos tres horizontes de

planeacion.

4.14 Prondstico para Carga Generals:

De acuerdo con los diferentes tipos de cargas, y a las estadisticas elaboradas por la
Administracidon Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V., se realiza un resumen de los
movimientos anuales para obtener la tendencia a futuro del movimiento de las diferentes tipos
de cargas, Carga General ver: cuadro 4-7, grafica 4-1, Granel Agricola ver: cuadro 4-8, grafica
4-2, Granel Mineral ver: cuadro 4-9, grafica 4-3, Contenedores ver: cuadro 4-10, grafica 4-4,

Movimiento de Vehiculos ver: cuadro 4-11, grafica 4-5.

>2 Datos estadisticos para el movimiento de carga y buques. APIVER
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ANO TOTAL

1997 1,422,472
1998 1,467,499
1999 1,724,156
2000 1,895,436
2001 1,958,456
2002 1,974,048
2003 2,005,810
2004 2,115,799
2005 2,121,383
2006 2,294,401
2007 2,324,834
2008 2,402,450
2009 2,480,067
2010 2,557,683
2011 2,635,299
2012 2,712,915
2013 2,790,531
2014 2,868,147
2015 2,945,763
2016 3,023,379
2017 3,100,995
2018 3,178,611

ANO TOTAL

2019 3,256,227
2020 3,333,843
2021 3,411,459
2022 3,489,075
2023 3,566,692
2024 3,644,308
2025 3,721,924
2026 3,799,540
2027 3,877,156
2028 3,954,772
2029 4,032,388
2030 4,110,004
2031 4,187,620
2032 4,265,236
2033 4,342,852
2034 4,420,468
2035 4,498,084
2036 4,575,701
2037 4,653,317
2038 4,730,933
2039 4,808,549
2040 4,886,165

ANO TOTAL

2041 4,963,781
2042 5,041,397
2043 5,119,013
2044 5,196,629
2045 5,274,245
2046 5,351,861
2047 5,429,477
2048 5,507,093
2049 5,584,709
2050 5,662,326
2051 5,739,942
2052 5,817,558
2053 5,895,174
2054 5,972,790
2055 6,050,406
2056 6,128,022
2057 6,205,638
2058 6,283,254
2059 6,360,870
2060 6,438,486

Cuadro 4. 7Resumen de Movimiento de Carga General
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4.15 Prondstico para Granel Agricola>3

ANO

TOTAL

ANO

TOTAL

ANO TOTAL

2019 9,289,466 1997 3,133,773 2041 14,405,468
2020 9,522,011 1998| 4,524,422 5042| 14,638,013
2021| 9,754,557 1999| 5,391,630 2043| " 14.870.559
2022 9,987,102 2000] 5,551,384 2044| 15,103,105
2023| 10,219,648 2001 5,826,375 2045| 15,335,650
2024| 10,452,194 2002] 5,899,605 2046| 15,568,196
2025| 10,684,739 2003| 6,071,968 2047| 15,800,741
2026] 10,917,285 2004| 5,204,957 2048| 16,033,287
2027| 11,149,830 2005| 5,365,756 2049| 16,265,832
2028| 11,382,376 2006] 6,124,099 5050] 16,498,378
2029| 11,614,921 2007| 6,498,919 5051| 16,730,923
2030| 11,847,467 2008| 6,731,465 5052 16,963,469
2031| 12,080,012 2009 6,964,010 2053 17,196,015
2032| 12,312,558 2010 7,196,556 505417 428,560
2033| 12,545,103 2011 7,429,101 2055| 17,661,106
2034| 12,777,649 2012| 7,661,647 2056 17.893.651
2035| 13,010,195 2013| 7,894,192 2057 18.126.197
2036 13,242,740 2014 8,126,738 2058| 18,358,742
2037 13,475,286 2015] 8,359,284 2059| 18,591,288
2038| 13,707,831 2016| 8,591,829 2060| 18,823,833
2039 13,940,377 2017) 8,824,375

2040| 14,172,922 2018| 9,056,920

Cuadro 4. 8 Resumen de Movimiento de Carga de Granel Agricola
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4.16 Prondstico para Granel Mineral5+

ANO TOTAL ANO TOTAL ANO TOTAL
1997 1,110,370 2019 5,681,455 2041 10,602,776
1998 1,429,871 2020 5,905,152 2042 10,826,472
1999| 1,089,127 2021| 6,128,848 2043| 11,050,160
Zooil 1'er3 515 Sos| e e aur 2044] 11,273,865
2002 1,822,657 2024| 6,799,937 2045| 11,497,561
2003| 2,129,890 2005 7,023,634 2046| 11,721,258
2004| 2,349,863 2026| 7,247,330 2047| 11,944,954
2005 2,501,295 2027 7,471,026 2048| 12,168,650
2006 2,740,014 2028| 7,694,723 2049| 12,392,347
2007 2,997,099 2029| 7,918,419 2050| 12,616,043
2008 3,220,795 2030| 8,142,116 2051 12,839,740
2009 3,444,492 2031 8,365,812 2052| 13,063,436
2010/ 3,668,188 2032| 8,589,508 2053| 13,287,132
2ol a1t 201 Sool 5030007 2054 13,510,629
sors] #5007 2035| 0,200,597 2055) 13,734,525
2014 4,562,973 2036 9,484,294 2220,
2015| 4,786,670 2037| 9,707,990 2057| 14,181,918
2016] 5,010,366 2038| 9,931,687 2058| 14,405,614
2017 5,234,063 2039| 10,155,383 2059( 14,629,311
2018 5,457,759 2040| 10,379,079 2060| 14,853,007
Cuadro 4. 9Resumen de Movimiento de Carga de Granel Mineral
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Gréfica 4. 3 Prongstico para

Movimiento de Carga de Granel Mineral
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4.17 Pronédstico para Contenedoresss

ANO TOTAL
1997 518,016
1998 604,227
1999 709,009
2000 828,228
2001 801,834
2002 816,613
2003 846,232
2004 908,020
2005 973,603
2006 1,088,999
2007 1,102,422
2008 1,155,685
2009 1,208,948
2010 1,262,210
2011 1,315,473
2012 1,368,735
2013 1,421,998
2014 1,475,261
2015 1,528,523
2016 1,581,786
2017 1,635,048
2018 1,688,311

ANO TOTAL ANO TOTAL
2019 1,741,574 2041 2,913,351
2020 1,794,836 2042 2,966,613
2021 1,848,099 2043 3,019,876
2022 1,901,361 2044 3,073,139
2023 1,954,624 2045 3,126,401
2024 2,007,887 2046 3,179,664
2025 2,061,149 2047 3,232,927
2026 2,114,412 2048 3,286,189
2027 2,167,674 2049 3,339,452
2028 2,220,937 2050 3,392,714
2029 2,274,200 2051 3,445,977
2030 2,327,462 2052 3,499,240
2031 2,380,725 2053 3,552,502
2032 2,433,987 2054 3,605,765
2033 2,487,250 2055 3,659,027
2034 2,540,513 2056 3,712,290
2035 2,593,775 2057 3,765,553
2036 2,647,038 2058 3,818,815
2037 2,700,300 2059 3,872,078
2038 2,753,563 2060 3,925,340
2039 2,806,826
2040 2,860,088

Cuadro 4. 10 Resumen de Movimiento de Contenedores
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4.18 Prondstico para Movimiento de Vehiculos>¢

ANO TOTAL ANO TOTAL ANO TOTAL
2001 545,155 2023 1,565,386 2045 2,594,873
2002 555,459 2024 1,612,181 2046 2,641,668
2003 652,164 2025 1,658,976 2047 2,688,463
2004 673,065 2026 1,705,771 2048 2,735,258
2005 724,157 2027 1,752,566 2049 2,782,053
2006 767,320 2028 1,799,361 2050 2,828,848
2007 816,669 2029 1,846,156 2051 2,875,642
2008 863,464 2030 1,892,950 2052 2,922,437
2009 910,258 2031 1,939,745 2053 2,969,232
2010 957,053 2032 1,986,540 2054 3,016,027
2011 1,003,848 2033 2,033,335 2055 3,062,822
2012 1,050,643 2034 2,080,130 2056 3,109,617
2013 1,097,438 2035 2,126,925 2057 3,156,412
2014 1,144,233 2036 2,173,720 2058 3,203,206
2015 1,191,028 2037 2,220,514 2059 3,250,001
2016 1,237,822 2038 2,267,309 2060 3,296,796
2017 1,284,617 2039 2,314,104
2018 1,331,412 2040 2,360,899
2019 1,378,207 2041 2,407,694
2020 1,425,002 2042 2,454,489
2021 1,471,797 2043 2,501,284
2022 1,518,592 2044 2,548,078

Cuadro 4. 11 Resumen de Movimiento de Vehiculos
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Grafica 4. 5 Prondstico para Movimiento de Vehiculos
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PLANEACION DE LA INFRAESTRUCTURA DEL PUERTO DE
VERACRUZ

4.19 Infraestructura Comercial Necesaria a Corto, Mediano y Largo Plazo

4.19.1 Superficies de agua

Para el dimensionamiento de las diferentes areas de agua, es necesario tomar en
cuenta las siguientes dimensiones del buque de disefio de mayores dimensiones que
transitara por el puerto. Este tiene las siguientes caracteristicas:

Capacidad del buque: 9,200 TEU's*
Eslora: 350.00 m
Manga: 47.00 m
Calado: 15.00 m

4.19.2 Ancho de la Bocana

Para el ancho de la bocana el manual de dimensionamiento®® 2001 (Ver ilustracion 4-
4) menciona lo siguiente:

Puertos pequefios 60.00 m
Puertos medianos 120.00 a 150.00 m
Puertos grandes 150.00 a 240.00 m
a‘ - _ ) //

" TEU.- Acrénimo del término en inglés Twenty-foot Equivalent Unit, representa la unidad de medida de
capacidad del transporte maritimo en contenedores. Una TEU es la capacidad de carga de un contenedor

normalizado de 20 pies.

llustracion 4-4 Orientacion de la Bocana

%8 Manual de Dimensionamiento Portuario 2001
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Tomandose en cuenta la importancia y magnitud del puerto tendria que ser un ancho

mayor a los 150 m. Este tendria que estar en los 240 m.

También para el ancho de la bocana se tienen los siguientes criterios™:
Técnica Europea (Via de acceso)

Circulacién simple (1 barco) 5M

Doble circulacion (2 barcos) 8 M

El ancho para este criterio debera tener 235.0 m para circulacién simple (1 barco); vy,

376.0 m para doble circulacién (2 barcos)

Técnica Japonesa (Tonelaje de Registro Bruto T.R.B.)

10,000 TRB 200 a 300 m
Tamafno medio 150 m
100 TRB 50a80m

Para este criterio claramente se tendria un ancho mayor a 200 m. Por lo que

convendria tomar como disefio un valor igual o mayor a los 250 m de ancho.

Otros criterios
Sin corrientes 6M

Con corrientes 2 E

Utilizando lo anterior se tendria un ancho de bocana de 282 m sin corrientes y 700 m
con corrientes. Tomando la primera opcién el ancho del canal debera ser poco mayor a los
280 m.

De acuerdo a la recomendacién de Alonzo D. Quinn (1972): 300 pies (91.44 m puertos
pequefios); de 400 a 500 pies (121.92 -152.40 m puertos medianos) y de 500 a 800 pies
(152.4 m — 243.84 m grandes puertos).

Conclusién. Para el ancho de la bocana se tiene que, aplicando y evaluando los
criterios mencionados anteriormente se observa que se presentan valores mayores a los 200,
250 y 280 metros correspondientes al ancho de bocana. Con base a esto, el rapido

crecimiento de las dimensiones de los buques, la necesidad del intercambio de las diferentes

> Planeacién, Administracion y Operacién Portuaria, Julio Pindter V.
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mercancias y para no dejar con algunas limitaciones en un futuro; para el ancho del canal de

acceso se tomard el valor de 300 m como ancho de bocana.

4.19.3 Canal de acceso

Kazama (1961) en su libro Nociones Generales de la Planeacion Portuaria menciona
gue el canal de acceso corresponde a la via principal de comunicacion entre el puerto interior
y el mar abierto, por lo que deberd cumplir con los requerimientos del dimensionamiento de
acuerdo con los buques que arriben o arribaran al puerto. Ademas el alineamiento del canal
de acceso se debera fijar de tal forma que no se presenten obstaculos e interferencias por la
misma navegacion, tendrd que presentar seguridad a las embarcaciones conforme a la
disposicion del terreno considerandose tanto los fenOmenos oceanograficos como los

meteoroldgicos que influyen en la region. (Ver ilustracion 4-5)

llustracion 4-5 .- Longitud del canal de acceso

El manual de dimensionamiento portuario establece las siguientes recomendaciones:

¢ Los canales deberan ser rectos de preferencia, y en el acceso tenderan a ser normales

a la costa o paralelos a la direccién predominante de los temporales.
¢ Por ningn motivo se aceptan curvas en “S”.

¢ El tramo de transicién entre mar abierto y zona protegida, debe ser razonablemente

recto.
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e En el interior del puerto, los cambios de direccién deben ser con los mayores radios de

giro posibles, recomendandose las siguientes relaciones:

Deflexion Radio de giro minimo
< 25° >3 E
25° - 30° 25E

> 30° (barcos mayores

230,000 T.P.M.) >10E

e Una sola curva es preferible a una sucesion de pequefas o finas curvas, si el canal

esta adecuadamente sefalado.

e El canal debe estar orientado a las corrientes principales, sobre todo en el caso de

corrientes por marea o en rios, con el fin de minimizar desviaciones del barco.

¢ Cuando existan corrientes transversales o vientos, es deseable que el ancho del canal
considere un angulo de deriva menor a 10° — 15°, para evitar problemas de control del

barco.

4.19.4 Longitud del canal de acceso

Toru Kazama (1961) en su libro menciona que la longitud del canal de acceso a la
darsena de ciaboga principal, debera disefiarse de acuerdo a la longitud de frenado del barco
de disefio. Este debera recibir la influencia de los vientos, oleajes y corrientes en la zona no
protegida de los rompeolas enfilandose con una velocidad adecuada (generalmente 6 nudos),
debido a esto, la longitud del canal en zona de mar, y entre los rompeolas, debera ser cuando
menos cuatro veces la eslora del barco, afiadiéndose una longitud de tolerancia en el interior
del puerto, se deberd considerar un total de mas de cinco veces la eslora del barco de

proyecto.

Longitud del canal =2 5 E; 5E =1,750.00 m

Otra forma de analizar este concepto es por la composicion de la longitud exterior (Le),

gue depende de la pendiente natural del fondo marino; y por una distancia de parada (Dp),
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(Ver ilustracion 4-6) necesaria para la maniobra de frenado del barco. Para velocidades del

barco superiores a 5 nudos, se utilizara la férmula:

Dp =4E(V,**/2.5)+E
Donde:
Dp = Distancia de parada

Vb = Velocidad del buque
E = Eslora

llustracién 4-6 Longitud de Canal de Acceso.

Existen gréaficas para su obtencidn.

Si se analizar4 por este método se tendria Dp = 2,222.50 m. Aunque cabe mencionar

gue este método sélo es aplicable para barcos con frenado propio y no con remolcadores.

El Ingeniero Toru Kazama (1961) menciona que para la longitud del canal de zona de
mar y entre los rompeolas, debera ser de cuando menos cuatro veces la eslora del barco,
afiadiéndose una longitud de tolerancia en el interior del puerto; por lo tanto se debera
considerar, un total de méas de 5 veces la eslora del barco de proyecto.

Entonces tomando como minimo 5 esloras se tiene:

5 E=1750.0 m, y paraun mayor de 5 E se tendria:

6 E=2,100 m

Conclusion. La longitud del canal de acceso por lo tanto debera estar en los 1750.0
metros como minimo o mas para su adecuado funcionamiento estipulado en los diferentes

criterios para esta area de agua.
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4.19.5 Ancho del canal de acceso

El ancho del canal dependera de los siguientes factores:

a) El barco de disefio (nivel de maniobrabilidad, dimensiones, tipo de carga, visibilidad global y
velocidad)

b) Fisicos, como vientos, corrientes y oleajes a través del canal.

c) Distancia libre de cruce entre dos barcos.

d) Distancia existente a las margenes del canal.

e) Profundidad y trazo en planta del canal.

f) Tipos de carga (comun y peligrosa)

g) Ayudas a la navegacion (balizamiento, radar, etc.)

El ancho del canal recomendado por el PIANC para una sola via de navegacion es: (Ver

ilustracion 4-7)

B=Tr+N+> ni+Tr

i=1

MLLAPLLE | Tr

! |

|
—
- L) =

' ~ [

| Eje Cana

B

llustracion 4-7 Ancho de Canal de Acceso.

Y para dos vias con cruce de embarcaciones es:

B=Tr+2N +22n:ni+ Lf +Tr
Donde: .
Tr = Franja de resguardo.
N = Franja de maniobrabilidad.
M = Manga del barco.

B = Ancho de la plantilla del canal.

Entonces tendriamos:
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Tr=1.5*47=70.5m,;
N =2*47 =94 m;
Tr=5*47=235m

~ B=Tr+N+Tr=3995=400m ;

Con lo que respecta al manual de la ONU (New York, 1980) menciona que el valor
minimo de la anchura de un canal de una sola direccién (anchura a pleno calado seria de 5
veces la manga del bugue méas grande, en ausencia de corrientes transversales). El valor
medio en condiciones medias seria de 7 a 8 veces la manga. La anchura efectiva de los

canales de una sola direccion varia en los puertos actuales entre 4 y 10 veces las Manga.

Entonces, tomando la condicién minima se tiene:

5M = 235 m, y ahora tomando las condiciones medias se tendria:
7M = 329m
8M = 376 m

El manual de Puertos (Fernando Hernandez de Labra, 1988) menciona lo siguiente:

Puertos pequefios 60 m
Puertos medianos 120 a 150 m
Puertos grandes 150 a 240 m

Otro criterio es que para los canales rectos bastara tomar un ancho de plantilla de una
eslora del barco tipo de mayores dimensiones que se estime arribara al puerto. Por lo tanto se
tiene actualmente:

1E=340m.

Para canales curvos considerando la maniobra con sus propias maquinas el ancho de la

plantilla del canal sera:

1.65 E. Para embarcaciones pequefias.

1.58 E. Para embarcaciones de porte medio.

165



1.37 E. Para grandes embarcaciones.

Conclusién. Serd recomendable tomar en cuenta los anteriores criterios. Sin embargo
aunado a lo anterior se tuvo que el ancho debera estar comprendido en los 300 metros como
minimo. De esta manera se recomienda que sea mayor a esta cantidad para un mejor y

eficiente transito de los buques.

4.19.6 Profundidad del canal de acceso

Para el calculo de la profundidad del canal de acceso, partiendo del calado nominal
del buque de disefio, se deberan tomar en consideracion las referencias que se indican en la

siguiente ilustracion 4-8:

MME o NEM

Calado rominal del bugue
[Capitula 4.2)

<@ @
. Movimiertos verticales del barco
. o dedido al oleaje (=1 m)

Cobreturd miento del bugue “Sguat”
linciso 3.2.2.1)

Resguarde bajo quilla (0.5 m en fondo
) . areroso v 1.0 m en fordo rocosol
Mive! rorminal de

fondo del canal _—

N N1
recision de sondeos |10 om|

h
1 Depdsito de sedirmentos (50 om)

vy
T § Iregularidades del fondo
L A
BT T_ Nivel nominal del dragado

Precisidn del dragado (30 a B2 en arena: 30 a 120 cm en rocal

Pt

llustracién 4-8 Consideracion para el calculo de la Profundidad de Canal.

Conclusién. Se tiene un buque de disefio con un calado de 15.0 metros. Por lo tanto,
anexando los valores de profundidades de la ilustracién 4-8 anterior se tendria que tener un
minimo de profundidad de 17.31 metros. Cabe mencionar que una cota menor a la de 17.31
metros seria de mayor confiabilidad. Asi pues es recomendable por ejemplo una profundidad
de 17.50 6 18.0 metros.
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4.19.7 Darsena de Ciaboga

Para el dimensionamiento de la Darsena de Ciaboga el Ingeniero Toru Kazama (1961)

propone la siguiente tabla:

Diametro de la

Tipo de Buque Tipo de maniobra . Observaciones
Darsena
Con medios propios 3E
De proyecto
Con remolcador 2E
Con restricciones Con medios propios 2E Aprovechando el viento, anclas,
topograficas Con remolcador 15E corriente marina, etc.

Por medios propios seria: 3 E = 1,050 metros.

Con remolcadores se tendra; 2 E = 700 metros.

El Manual de Dimensionamiento Portuario 2001 presenta la siguiente tabla:

Clasificacion de las Darsenas Tamafio Observaciones respecto al barco
Optima 4E Maniobra facil
Intermedia 3EY2E Cierta dificultad y toma mas tiempo
Pequefia <2E Maniobra dificil y requiere ayuda de
remolcadores
Minima 12E Necesita pivotear en el centro sobre duque o
ancla

Optima: 1,400 m
Intermedia: 1,050 m y 700 m.

Conclusién. Se puede decir claramente que con base a los criterios de Kazama
(1961) y el Manual de Dimensionamiento Portuario 2001, que, la Darsena de Ciaboga debe
estar comprendida entre los 700 metros como minimo a los 1400 metros como maximo. Cabe
sefialar que para condiciones Optimas y en vista de ser un puerto en construccion y por
consiguiente nuevo, se recomienda tomar el valor intermedio o medio entre estos dos valores.

Teniéndose entonces el valor de 1,050 metros o mayor a este.
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4.19.8 Canal Interior de Navegacion

Unicamente cuando sea necesario los canales de navegacion interiores tendran un
cambio de direccién. De preferencia deben ser rectos. Los accesos de preferencia deberan se

normales a la costa o paralelos a la direccion.

M — Manga critica de los barcos. M =43 m

Concepto Plantilla Plantilla (m)
Doble via sin restricciones de B=4M 188
velocidad
Doble via con restricciones de B=3M 141
velocidad
Una via de circulacion B=2M 94

Conclusién. Para los canales de navegacion interiores o secundarios sera necesario
tomar un valor mayor a 2 M para una mejor eficiencia en el recorrido de los diferentes buques.

Por lo tanto se recomienda un valor mayor a los 92 metros.

4.19.9 Darsenas de operaciones

Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001)%°

Contenedores: 1.25 E =438.0 m
Carga Mineral: 1.25 E = 300.0 m
Carga General: 1.25 E=291.3 m
Carga Agricola: 1.25 E=319.0 m

4.20 Superficies de Tierra

En general se determinan las superficies de tierra en funcion de los requerimientos de
los puestos de atrague de cada terminal especializada, en zona de carga y descarga, zonas
de almacenamiento, zonas de enlace, mantenimiento, zona de estacionamiento y zonas de

oficinas.

% Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001)
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Basicamente los puestos de atraque dependen de las siguientes areas de acuerdo al

Manual de Dimensionamiento Portuario (2001)

O

@)

O

Muelle o frente de atraque. Sus dimensiones dependen de tres factores: caracteristicas

de la embarcacion, el sistema de operacion portuaria y las condicionantes fisicas.

T.1 = Area de carga y descarga. Es la superficie necesaria para subir o bajar la carga

del barco. Utilizar.

T.2 = Area de transferencia de la carga de la zona de muelle o del transporte terrestre
al almacenamiento. Esta es el area que se requiere para la maniobra de traslacion de

la carga a su almacenamiento o hacia T.1.

Estas dos areas estan en funcién principalmente del equipo a utilizar para las actividades

de carga y descarga; pudiendo ser: (carga general, a granel y contenerizada)

T.3 = Areas de almacenamiento cubierto o descubierto. Las dimensiones de esta area
dependen de las caracteristicas de la carga y del equipo para maniobrarla y pueden
ser bodegas cubiertas (bodegas de transito o almacenamiento, poérticos, cobertizos,

silos, tanques y depésitos). También pueden ser descubiertas (patios).

T.4 = Accesos, vialidades con sus estacionamientos y controles. Dependen del tipo de

la carga, del equipo de transporte y sus respectivos vehiculos.

T 5 = Instalaciones de conservacién y mantenimiento de quipos. Esta area dependera

del tipo de equipo, maquinaria y vehiculos utilizados en esa terminal.

T 6 = Servicios generales y especiales. Aqui se pueden citar por ejemplo: suministro de
agua potable, suministro de energia eléctrica e iluminacién, suministro de combustible,
drenaje sanitario y pluvial, comunicaciones, manejo de desechos,, equipo contra

incendio, sanitarios y médico de urgencia, avituallamiento, entre otros.

A continuacién se presentan las areas requeridas por puesto de atraque para cada

terminal especializada.
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4.20.1 Terminal Especializada de Contenedores

El dimensionamiento del puesto de atraque para contenedores, debe tomar en cuenta

las siguientes consideraciones®:

1) Las embarcaciones de contenedores tienen altos costos de operacion
que en cierta parte, dependen de la ubicacién regional y nacional de los
atracaderos que brindan servicios a buques oceanicos y buques de

enlace.

2) Debe tomarse en cuenta que las operaciones de carga — descarga se

deben de poder efectuar las 24 horas del dia durante todo el afio.
Para la primera etapa se tiene lo siguiente; Caracteristicas del buque de disefio:

T.P.M. =7,000 TEU s
Eslora = 320.00 m
Manga = 43.00 m
Calado =14.50 m

Para la longitud del puesto de atraque se tiene:
L.P.A=E+M=320.00m +43.00m =363.00m =365.00 m

T.1. Area de carga y descarga; Caracteristicas de la gria de portico:
Alcance delantero:  50.00 m

Alcance trasero: 15.43 m

Distancia entre railers: 27.43 m

Altura bajo spreader: 36.00 m

Carga nominal: 60 — 70 ton

T.1. =H + C.a. + distancia al borde del muelle y ancho de patas de la grua.

T1.=400m + 50m +1.0m =46.0m =50.0m

T.2. Area de transferencia.

El minimo recomendado para buques de 4 y 5 generacion es de 15 metros. Para este caso se

tomara de 20 metros.

%! Fuente; Programa Operativo Anual 2010 Administracién Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V.
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T1.+ T.2.=70.0m
T.3. Area de almacenamiento

Para esta &rea también conocida como patio de almacenamiento o de contenedores se

tendran gruas transtainer con la siguiente caracteristica:

Distancia entre patas: 21.23m
Distancia bajo spreader: 18.00 m
Carga nominal: 40 — 50 ton
T.3.=21.23m

Actualmente se manejan contenedores de 20 y 40 pies en el Puerto de Veracruz. Para
este caso se tomara el valor de 40 pies por contenedor debido a que en un futuro se
manejaran contenedores de este tipo; por lo tanto se tomara como estandar los contenedores

de 40 pies.

2.35 + 0.41 por espaciamiento minimo entre contenedores = 2.76 =2.80 m
21.23/ 2.8 =7.58 = 7 contenedores en ancho de transtainer.

18.0/2.45 = 7.35 = 7 contenedores bajo transtainer.
365 — (20 x 2 lados laterales del muelle por motivo de vias y/o vialidades) = 325.0 m

Se recomienda tener un espacio minimo entre blogues de 25 m como ancho y 20 m como

largo®
.. Se proponen tres bloques con dos espacios intermedios de 25.0 m. 325-50 =275 m
275/3 = 91.67m

12 m/contenedor x 7contenedores = 84 m + 7 x (0.81 m de espaciamiento entre ellos)®*=89.70

m

Asi pues tendremos tres bloques de: 7 x 7 x 7 = 343 contenedores/bloque (Ver ilustracién 4-9)

62 Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001)
% Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001)

171



25m
A —

| 343cont. U | 343Cont. \j | 343Cont. Ij
20m
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I

llustracién 4-9 Bloques de contenedores de 7x7x7

343 contenedores x 3 bloques = 1029 contenedores
7000 + 30% = 9100

1029 x 9 = 9261 contenedores (capacidad total a almacenar)

T.3.= (20X 9) + (9 x 21.23) = 372.0 m

A parte de las areas de almacenamiento se considerard una Bodega de consolidacion
y desconsolidacion que tiene como objeto cargar y descargar el contenido de los
contenedores. De acuerdo a las recomendaciones del Manual de Dimensionamiento®, la
superficie de esta bodega varia entre 3.500 y 7.800 m?. Se propone una bodega de 40.0 m x

120.0 m, dando con esto un area de 4800.0 m?.

También se contara con un almacén de contenedores vacios. El area destinada para
ello sera de un 5% de la carga del barco = 350 contenedores. Se propone un almacén de 40.0

m x 60.0 m = 2400 m®. Con respecto a la altura, esta podra permitir la estiba de 3+1.

Las casetas de control como minimo segun el Manual de Dimensionamiento Portuario
deben ser de 4.5 m x 4.2 m = 19.0 m?. Para las casetas de control se propondran de 6.0 m x
6.0 m =36 m®.

T.4. Otras areas (otras vialidades)
4.80 m, para via de ferrocarril® = 5.0 m

20.0 m para circulacion en doble sentido de los vehiculos de carga y tracto-camiones

T.5. Mantenimiento, reparacién de equipo, contenedores y almacén de repuestos.

% Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001)
% Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001)
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De acuerdo al Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001), al no. de contenedores a
operar, la importancia de la terminal de contenedores y las caracteristicas de esta misma se

propone lo siguiente:

- Almacén para mantenimiento, reparacion de equipo y contenedores: 20.0 m x 40.0 m = 800
m? + una altura de 12.0 m

- Almacén de repuestos: 20.0 m x 30.0 m = 600 m? + una altura de 12 m.

T.6. Servicios generales y especiales.

Oficinas: 20.0 m x 10.0 m

Estacionamiento para oficinas: 20.0 m x 20.0 m

Caseta de control para el acceso a oficinas administrativas: 6.0 m x 6.0 m
Estacionamiento para camiones de contenedores: 55.0 m x 300 m. Area hasta para 300
camiones con contenedores.

Ancho total = 577.0 m = 580.0 m

Area total = 580.0 x 365.0 m = 211, 700 m?

Para la segunda y tercera etapa se tendra lo siguiente:

Caracteristicas del buque de disefio:

T.P.M. =9200 TEU's

Eslora = 350.00 m

Manga = 47.00 m

Calado =15.00 m

L.P.A.=E+M=350.00m +47.00 m =397.00 m =400.00 m
T.1.=50.0m

T.2. El minimo recomendado para buques de 4 y 5 generacion es de 15 metros. Para este

caso y de acuerdo a las caracteristicas del buque se tomara de: 25.0 m.

T.2.=25.0m
T.3.=21.23m

Actualmente se manejan contenedores de 20 y 40 pies en el Puerto de Veracruz. Para este
caso se tomara el valor de 40 pies por contenedor debido a que en un futuro se manejaran
contenedores de este tipo; entonces se toma como estandar.

21.23 /2.8 =7.58 = 7 contenedores en ancho de transtainer.
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18.0/2.45 =7.35 = 7 contenedores bajo transtainer.

400.0 m — (20 x 2 lados laterales del muelle por motivo de vias y/o vialidades) = 360.0 m

Se recomienda tener un espacio minimo entre bloques de 25 m como ancho y 20 m como
largo

.. Se proponen tres bloques con dos espacios intermedios de 25.0 m. 360.0 — 50.0 = 310.0
m

310.0/3 = 103.3m

12 m/contenedor x 8 contenedores = 96.0 m + 8 x (0.81 m de espaciamiento entre ellos) =
102.5 m. Asi pues tendremos tres bloques de: 8 x 7 x 7 = 392 contenedores/bloque. (Ver

ilustracion 4-10)

25m
>

[ 302cont. || [ 392Cont. || 392Cont. |
[ 392cont [j [ 392Cont. [j " 392Cont. |

| |

llustracion 4-10 Bloques de contenedores de 8x7x7

20m

392 contenedores x 3 bloques = 1176 contenedores
9200 + 30% = 11,960

1176 x 11 = 12, 903 contenedores (capacidad total a almacenar)
T.3.=(20x 11) + (11 x 21.23) = 453.53 m = 455.0 m

La bodega de consolidacién y desconsolidacién tiene como objeto cargar y descargar
el contenido de los contenedores. De acuerdo a las recomendaciones del Manual de
Dimensionamiento, la superficie de esta bodega varia entre 3.500 y 7.800 m?. Se propone una

bodega de 50.0 m x 120.0 m, dando con esto un area de 6,000.0 m?.

También se contara con un almacén de contenedores vacios. El 4rea destinada para
ello sera de un 5% de la carga del barco = 460 contenedores. Se propone un almacén de 50.0

m x 60.0 m = 2400 m. Con respecto a la altura, esta podra permitir la estiba de 3+1.
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Las casetas de control como minimo segun el Manual de Dimensionamiento Portuario
deben ser de 4.5 m x 4.2 m = 19.0 m®. Para las casetas de control se propondran de 6.0 m x
6.0 m =36 m*

T.4. Otras areas (otras vialidades)
4.80 m, para via de ferrocarril = 5.0 m

20.0 m para circulacion en doble sentido de los vehiculos de carga y tracto-camiones
T.5. Mantenimiento, reparacién de equipo, contenedores y almacén de repuestos.

De acuerdo al Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001), al no. de
contenedores a operar, la importancia de la terminal de contenedores y las caracteristicas de

esta misma se propone lo siguiente:

- Almacén para mantenimiento, reparacion de equipo y contenedores: 20.0 m x 40.0 m = 800
m? + una altura de 14.0 m

- Almacén de repuestos: 20.0 m x 30.0 m = 600 m? + una altura de 14.0 m.

T.6. Servicios generales y especiales.

Oficinas: 20.0 m x 10.0 m

Estacionamiento para oficinas: 20.0 m x 20.0 m

Caseta de control para el acceso a oficinas administrativas: 6.0 m x 6.0 m Estacionamiento
para camiones de contenedores: 55.0 m x 335 m. Area hasta para 340 camiones con
contenedores.

Ancho total = 645.0 m = 650.0 m

Area total = 650 x 400.0 m = 260, 000 m?

Para estas condiciones serd necesario tres puestos de atraque. Teniendo en total

cincos puestos de atraque.

4.20.2 Terminal Especializada para Granel Agricola

Actualmente se registraron aproximadamente 212 buques de carga agricola, de la cual

el mayor nimero de estos correspondioé a maiz como granel agricola.
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Por lo tanto se tendran silos de almacenamiento los cuales realizan una funcion de
regulacion entre el transporte terrestre y el maritimo, agilizando y reduciendo el tiempo de la
operacion de carga. Ademas que son recomendados para zonas no sismicas, por lo cual son

Optimas para la zona del estado de Veracruz.

Los silos se utilizan especialmente para el almacenamiento de cereales y otros
productos que requieren proteccion de la humedad y parasitos (maiz, trigo, sorgo, centeno
etc.). Pueden ser Gnicos o multiples y normalmente se construyen de concreto reforzado, con
depésitos celulares de planta circular o hexagonal de entre 6 y 12 m de didmetroy 30 a 40 m

de altura.

Para la primera y segunda etapa del proyecto se propone lo siguiente; Caracteristicas del
buque de disefio:

T.P.M. =80, 000 Ton

Eslora = 240.00 m

Manga = 36.50 m

Puntal =19.40 m

Calado =14.00 m

Desplazamiento = 98, 000 Ton

Para la longitud del puesto de atraque se tiene:
L.P.A.=E+M=240.00m + 36.50 m =276.50 m =280 m

T.1. Area de carga y descarga.
T.1.=H1+H2+HS3

H1 — ancho entre ejes del cargador;
H2 — distancia al costado del barco;

H3 — distancia al volcador;

H1- 12.0m

La carga agricola que actualmente llega al puerto de Veracruz es basicamente de
H2— 40m importacién. Por lo que se propone elevadores de cangilones. Es muy
H3 - 100m recomendable por su relacion costo-rendimiento (1000 — 5,500 ton/hrs)

C.a.- 15.0m

T.1.=26.0m=30.0m
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T.2. = Area de transferencia.

T.2. = 20.0 m® minimo recomendable. Se propone de 30.0 m por la cantidad a mover y el no.
de silos que se tendran.

T.3. Area de almacenamiento.

Capacidad del buque: 80, 000 ton + 25% = 100,000 ton — total a almacenar

Maiz = 680 kg/m® = 0.68 ton/m*

0.68 ton/m®*~ 1 m?

100,000 - x; x=147,058.8m*

Didmetro silo: 10.0 m

Altura silo: 40.0 m

area =”IZZ=78.54 m?,

Vol. = area x altura = 78.54 m?*x 40.0 m = 3, 141.6 m®

No de silos = vol. total / vol. silo = 147, 058.8 m*/ 3, 141.6 m® = 46.8 = 48 silos
48 silos / 2 = 24 silos en cada lado, y:

24 [ 4 = 6 grupos de cuatro
T.3.=420m

T.4, Accesos
T.4 = Ancho de autotransporte + Control de acceso

Ancho de autotransporte ilustracion 4-11

m. MIN
m. RECOMENDARLF

| o
[

FERROCARRIL

llustracion 4-11 Ancho de carriles

% Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001)
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Control de acceso = 4,20 m minimo recomendable. Se propone de 5 m.
T4=15.0+48+5=248m=25.0m

T.5, Area de Conservacion y Mantenimiento

T.5=30m

Anchototal=T.1+T.2+T.3+T4+T.4+T5
At=30.0m+30.0m+420m+25.0m +30.0m=157.0m = 160.0 m
Area total = 160.0 m x 280.0 m = 44, 800 m”

Sera necesario con estas condiciones 1 puesto de atraque.

Para la tercera etapa es el mismo procedimiento; solo que, algunas caracteristicas cambian,
asi como algunas dimensiones. Por lo tanto se tendra lo siguiente; Caracteristicas del buque
de disefio:

T.P.M. =100, 000 Ton

Eslora = 255.00 m

Manga = 39.00 m

Puntal =20.80 m

Calado =15.30 m

Desplazamiento = 121, 000 Ton

L.P.A.=E+M=255.00m + 39.00 m =294.00 m = 300.00 m

T.1.=30.0m

T.2.=30.0m

T.3. Capacidad del buque: 100, 000 ton + 25% = 125, 000 ton — total a almacenar

Maiz = 680 kg/m3 = 0.68 ton/m3

0.68ton/m3 — 1m3

125, 000 - X; x =183, 823.53 m3

Diametro silo: 10.0 m

Altura silo: 42.0 m

2
area=——=
78.54 m2;

Vol. = &rea x altura = 78.54 m2 x 42.0 m = 3, 298.68 m3

No de silos = vol. total / vol. silo = 183, 823.53 m3/ 3, 298.68 m3 =55.73 =56 silos
56 silos / 2 = 28 silos en cada lado, y:

28 silos / 4 = 7 grupos de cuatro.

T.3.=420m
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T.4.=250m
T.5.=30.0m

Ancho total = 160.0 m

Area total = 300.0 m + 160.0 m = 48, 000 m?

Para estas condiciones sera necesario un puesto de atraque; teniéndose en total dos puestos

de atraque.

4.20.3 Terminal Especializada para Granel Mineral

Para la primera y segunda etapa se considerara lo siguiente:
B. D. =60, 000 ton.

Eslora =220.00 m

Manga = 33.50 m

Calado =12.80 m

LPA. =E+M=220 + 33.50 =253.50 m = 255.00 m

T.1. Area de carga y descarga = 30.0 m

T.2. Area de transferencia = 20.0 m

T.3. Area de almacenamiento.

El granel mineral que actualmente maneja en mayor cantidad el Puerto de Veracruz es el

carbon mineral (pet-coke)®’. Por lo tanto se tiene que:
Peso volumétrico = 1.2 — 1.6 ton/m*®®
Teniendo un buque de disefio de 60,000 ton + 30% = 78,000 ton

Tomando 1.4 ton/m? para el carbén se tendra:
78,000 ton / 1.4 ton/m® = 55, 714.29 m®,

67 Puerto de Veracruz, movimiento de carga y buques, diciembre 2003; Puerto de Veracruz, movimiento de carga y buques,
diciembre 2004; Puerto de Veracruz, movimiento de carga y buques, diciembre 2005; Puerto de Veracruz, movimiento de
carga y buques, diciembre 2006

68 http://redescolar.ilce.edu.mx/redescolar/publicaciones/publi_rocas/prim_2005/carbon.htm
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Proponiendo un apilamiento como se muestra en la ilustracion 4-12 con las siguientes

caracteristicas:

RR
RADIO DEL RECOGEDOR
- SR
RADIO DEL APILADOR
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e — APILADOR
| |
,44",'/:-:1::: — RECOGEDOR ‘“%i
- sl
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DE DE
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llustracidn 4-12 Equipo transportador de bandas.

B = ancho de apilamiento (base mayor) = 30.0 m
b = ancho de apilamiento (base menor) = 10.0 m

h = altura del apilamiento = 11.0 m

Area del trapecio de apilamiento = 220 m?
Longitud de la linea de apilamiento = L.A. = L.P.A. — 50.0 m = 200.00 m
Volumen de apilamiento = 200.0 m x 220 m? = 44,000 m®

. 55,714.29 m®/ 44,000 m*® = 1.27 = 2 lineas de apilamiento
T.3.=50m
T.4. Accesos, vialidades, estacionamiento y control.

Para el autotransporte con doble carril se tiene 12.0 m como recomendable al igual que
para las vias de ferrocarril. EI control de acceso o caseta de control, se propone de 6.0 m x 7.0

m, v la oficina de 10.0 m x 10.0 m.

Se tendrd un area de 3, 690 m? para aproximadamente 65 camiones de transporte de carga.

T4.=750m
T.5. Mantenimiento, reparacion de equipo y maquinaria.

Se propone lo siguiente:

Un taller con las siguientes dimensiones: 24.0 m x 16.0 m? = 384.0 m y una altura de 10.0 m
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Un almacén de equipo de 24.0 m x 15.0 m = 360.0 m?y una altura de 10.0 m

Un almacén de repuestos de 20.0 m x 15.0 m = 300.0 m? y una altura de 6.0 m

L.P.A.=255.00 m
A.P.A. =200.00 m
Area total = 51, 000 mZ2.

Para estas dimensiones sera necesario un puesto de atraque.

Para la tercera etapa se tendra lo siguiente:

B. D. =80, 000 ton.
Eslora = 240.00 m
Manga = 36.50 m
Calado =14.00 m

L.P.A.=E+M=240.00 + 36.50 = 276.50 m = 280.00 m

T.1. Area de carga y descarga = 30.0 m

T.2. Area de transferencia = 20.0 m

T.3. Area de almacenamiento.

Teniendo un buque de disefio de 80,000 ton + 30% = 104,000 ton
Tomando 1.4 ton/m? para el carbén se tendra:

104,000 ton / 1.4 ton/m® = 74, 285.71 m°,

Proponiendo un apilamiento de las siguientes caracteristicas se tendra:

B = ancho de apilamiento (base mayor) = 30.0 m

b = ancho de apilamiento (base menor) = 10.0 m

h = altura del apilamiento = 11.0 m

Area del trapecio de apilamiento = 220 m?

Longitud de la linea de apilamiento = L.A. = L.P.A. = 50.0 m = 230.00 m
Volumen de apilamiento = 230.0 m x 220 m? = 50,600 m*

-+ 74, 285.71 m3 /50, 600 m3 = 1.46 = 2 lineas de apilamiento

T.3.=50m
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T.4. Accesos, vialidades, estacionamiento y control.

Para el autotransporte con doble carril se tiene 12.0 m como recomendable al igual que
para las vias de ferrocarril. El control de acceso o caseta de control, se propone de 6.0 m x 7.0
m, v la oficina de 10.0 m x 10.0 m.

Se tendrd un area de 4, 320 m? para aproximadamente 73 camiones de transporte de carga.
T4.=750m

T.5. Mantenimiento, reparacién de equipo y maquinaria.

Se propone lo siguiente:

Un taller con las siguientes dimensiones: 24.0 m x 16.0 m = 384.0 m?y una altura de 10.0 m
Un almacén de equipo de 24.0 m x 15.0 m = 360.0 m? y una altura de 10.0 m

Un almacén de repuestos de 20.0 m x 15.0 m = 300.0 m? y una altura de 6.0 m

L.P.A. 280.00 m
AP.A. = 200.00 m
Areatotal = 56, 000 m?

4.20.4 Terminal especializada para Carga General.
Para la primera etapa se tendra lo siguiente:

B. D. =70, 000 ton.
Eslora =233.00 m
Manga = 32.30 m
Calado =13.70 m
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llustracion 4-13 .- Ancho para la transferencia al almacenamiento
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L.P.A =E+M=266.00m

T.1. Area de carga y descarga = 12.0 m

T.2. Area de transferencia.

2 carriles para montacargas =5.80x2=12.0m
2 carriles para tracto-camiones =4.5x2=10.0 m
2 vias para ferrocarril=4.8 x2=10.0 m

Ancho para la transferencia al almacenamiento = 28.0 m, ver ilustracién 4-13

T.2.=60.0m
T1.+T.2.=72.0m

T.3. Area de almacenamiento.

Para esta area se propone bodegas de transito. Algunas de las condicionantes® son:

- Segun el tonelaje a nivel del puesto de atraque almacenado y de entrega directa (carga de

transito en un periodo maximo de 15 dias)
- Se recomienda evitar columnas interiores

- Determinacion del volumen neto necesario segun la densidad de la carga, previendo un 20%
mas. En casos especificos, se recomienda incrementar un 40% mas por imprevistos relativos

al movimiento del hinterland.

- Altura de apilamiento de 1 a 3 metros.

Para la longitud de la bodega de transito se puede obtener de la siguiente manera:
L.A.=L.P.A. —(25.0 x 2) > espacio en los extremos del puesto de atraque para vialidades.
L.A.=216.0m

Superficie minima requerida para la bodega de transito:

Sa=Tm#*o* 1/p *n/345* 1/B =y . donde:

Sa: superficie de almacenamiento (m?)

% Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001)
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Tm: movimiento anual de mercancias (ton)

o: % de carga a almacenar

p: peso que se puede almacenar por m? (1.5 a 2.0 ton/m?)
n: intervalo de llegada de la embarcacion

B: % de superficie util de almacenamiento, mayor del 75%

v: coeficiente de seguridad para tomar en cuenta los tiempos de carga

Tm=cargadelaly?2etapa: 4,110,004 ton + 30% =5, 343, 005.2 ton
o =80%

p=2ton
n =2 dias
B = 75%
y=1.15

Por lo tanto se tendra como superficie minima: 18,999.73 m?

Se propone por consiguiente una bodega de dimensiones: 140.0 m x 140.0 m = 19, 600 m?

Para el patio de carga negra, se parte de la expresion anterior; solo que, esta vez, el
porcentaje de carga a almacenar sera de 15% para esta area teniéndose por lo tanto un area
minima de: 3, 562.45 m?Z. Por lo tanto se propone un &rea de las siguientes dimensiones:
35.0 m de longitud y 110.0 m de ancho. Area = 3850.0 m?

Para el area de cargas peligrosas o especiales (cobertizos), se tomara la expresion
anterior utilizada, solo que, se tomara un porcentaje de 5% de la carga total a almacenar.
Teniéndose como area minima: 1, 187. 48 m? Por lo tanto se propone un &rea con
dimensiones: 16.0 m de longitud y 75.0 m de ancho. Area = 1200 m?

T.3=140.0m

T.4. Accesos, vialidades, estacionamiento y control.

Para el autotransporte con doble carril se tiene 12.0 m como recomendable al igual que
para las vias de ferrocarril. El control de acceso o caseta de control, se propone de 6.0 m x 7.0

m, v la oficina de 10.0 m x 10.0 m.

Para el estacionamiento se tendra un area de 151.0 m x 35.0 m = 5, 285 m2. Con

capacidad para almacenar hasta 92 tracto-camiones.
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T.5. Mantenimiento, reparacién de equipo y maquinaria.

Se propone lo siguiente:

Un taller de mantenimiento con las siguientes dimensiones: 30.0 m x 20.0 m = 600 m? y una
altura de 10.0 m

Un almacén de equipo de 20.0 m x 20 m = 400.0 m? y una altura de 10.0 m

Un almacén de repuestos de 15.0 m x 20.0 m = 300.0 m? y una altura de 6.0 m

L.P.A. =266.00m
A.P.A.=325.00 m
Area total = 86, 450 m?.

Para la tercera etapa se tendra:
B. D. =100, 000 ton.

Eslora = 256.00 m

Manga = 39.30 m

Calado =15.10 m
LLPA.=E+M=296.00m

T.1. Area de carga y descarga = 12.0 m

T.2. Area de transferencia.

2 carriles para montacargas =5.80x2=12.0m
2 carriles para tracto-camiones =4.5x2=10.0 m
2 vias para ferrocarril=4.8 x2=10.0 m

Ancho para la transferencia al almacenamiento = 28.0 m

T.2.=60.0 m
T1.+T.2.=720m

T.3. Area de almacenamiento.
Para la longitud de la bodega de transito se puede obtener de la siguiente manera:
L.A.=L.P.A. - (25.0 x 2) = espacio en los extremos del puesto de atraque para vialidades.

L.A.=246.0m

Superficie minima requerida para la bodega de transito:
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Sa=Tm = o =* 1/pn/3451/p *y; donde:

Sa: superficie de almacenamiento (m?)

Tm: movimiento anual de mercancias (ton)

o: % de carga a almacenar

p: peso que se puede almacenar por m? (1.5 a 2.0 ton/m?)

n: intervalo de llegada de la embarcacion

B: % de superficie util de almacenamiento, mayor del 75%

v: coeficiente de seguridad para tomar en cuenta los tiempos de carga
Tm=cargadela3etapa-1y2etapa: 2,328, 482 ton + 40% = 3, 259, 875 ton
o =80%

p=2ton
n =2 dias
B =75%
y=1.15

Por lo tanto se tendra como superficie minima: 11, 592.15 m?

Se propone por consiguiente una bodega de dimensiones: 145.0 m x 90.0 m = 13, 050 m?

Para el patio de carga negra, se parte de la expresion anterior; solo que, esta vez, el
porcentaje de carga a almacenar sera de 15% para esta area teniéndose por lo tanto un area
minima de: 2, 173.52 m?2. Por lo tanto se propone un &rea de las siguientes dimensiones:
40.0 m de longitud y 75.0 m de ancho. Area = 3, 000.0 m?

Para el 4rea de cargas peligrosas o especiales (cobertizos), se tomara la expresion anterior
utilizada, solo que, se tomara un porcentaje de 5% de la carga total a almacenar. Teniéndose
como area minima: 724.51 m? Por lo tanto se propone un area con dimensiones: 20.0 m de

longitud y 60.0 m de ancho. Area = 1, 200 m?

T.3=120.0m
T.4. Accesos, vialidades, estacionamiento y control.

Para el autotransporte con doble carril se tiene 12.0 m como recomendable al igual que
para las vias de ferrocarril. El control de acceso o caseta de control, se propone de 6.0 m x 7.0

m, v la oficina de 10.0 m x 10.0 m.
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Para el estacionamiento se tendra un area de 151.0 m x 35.0 m = 5, 285 m2. Con capacidad

para almacenar hasta 92 tracto-camiones.

T.5. Mantenimiento, reparacion de equipo y maquinaria.

Se propone lo siguiente:

Un taller de mantenimiento con las siguientes dimensiones: 30.0 m x 20.0 m = 600 m? y una
altura de 10.0 m
Un almacén de equipo de 20.0 m x 20 m = 400.0 m? y una altura de 10.0 m

Un almacén de repuestos de 15.0 m x 20.0 m = 300.0 m? y una altura de 6.0 m

L.P.A. =296.00 m
A.P.A.=325.00 m
Area total = 96, 200 m?,

4.20.5 Terminal Especializada para Automoviles.

Las areas de agua deben localizarse en las zonas de menor agitacion dentro del puerto
por el modo de operacion de la embarcacion, buscando utilizar el tipo de muelle mas

conveniente: en esquina.”

Buque de disefio:

30,000 T.P.M |
Eslora =231.0 m )

Manga = 32.0 m = T FHTTF
Calado =10.2m - i i i i i i
L.P.A.=E + M + Long de la rampa (40.0 m) ?L sl 1s)

L.P.A.=231.0+32.0 +40.0=303.0m=305.0m

llustracién 4-14 .- Muelle en esquina.

Para T.1y T.2 se recomiendan 53.5 m’* = 55.0 m
llustracion 4-14

" Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001)
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Como condicionantes generales "“se tiene:

- La salida de vehiculos de carga del buque se debe proyectar para ser lo mas rapida y fluida
posible.

- La maniobra de carga de la embarcacion requiere mayor tiempo, por lo que se requieren
estacionamientos de vehiculos, considerando ademas, que la llegada de vehiculos — carga al
puesto de atraque es intermitente y la pretension de lograr que al arribar la embarcacién, esté
completo el volumen por cargar.

- La rampa de la embarcacion o del muelle, debera tener 5 metros minimo de ancho cuando

es de un carril, y 7 metros minimo en dos carriles, 9.0 metros normal (PIANC).

- La o las pendientes de las rampas fijas de muelle, deberan ser en todos los casos menores
al 10%.

- Para el proyecto debera tomarse en cuenta el nivel minimo de marea baja y el de la alta
maxima, siendo recomendable localizar el muelle en sitios donde en rango de variacion del

nivel de agua fluctlie alrededor de 1.50 m, para que resulte econémica la instalacion.

Un esquema tradicional del transbordo con rampas de muelle y buque se presenta en

la ilustracion 4-15.

Las pendientes recomendables son:

En el area de tierra; 1:10 max.
En el area de transicion: 1:8 max.

En la embarcacion: 1:6 max.

Para la primera etapa se tiene lo siguiente:

llustracidn 4-15 Rampas de muelle y buque
B.D. =30, 000 T.P.M.

Eslora=231.0m
Manga = 32.0 m
Calado =10.2 m

2 IDEM
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L.P.A. = E + M + (Long. de la rampa) = 231.0m + 32.0 m + 40"* =303.0 m

T.3. Para el almacenamiento de los automoviles se propone una bodega y un patio para autos.

La bodega almacenara el 70% del total, mientras el patio podra almacenar el restante.

Para el buque de disefio en esta etapa, puede almacenarse una capacidad aproximada de
15,000 autos. Por lo tanto se tiene un total a almacenar de 15,000 + 25% = 18, 750

automaoviles.

Dimensiones y pesos de automoviles:

http://www.supermotor.com/qginebra2003/fiat.htm
http://www.arghys.com/construccion/estacionamientos-dimenciones.html
http://www.chileanrentacar.cl/cenmodel.htm
http://elmundomotor.elmundo.es/elmundomotor/especiales/2005/02/salonginebra/coches/cadillac/bls/3.html
http://www.interempresas.net/Plastico/Articulos/Articulo.asp? A=5237
http://www.fiatautopress.com/download/GRUPPQO01~06 SCHEDE TECNICHE F/060322 F Sedici ST ESP.pdf

Se considera a cada auto con un area aproximada de 12 m? para el movimiento y
estacionamiento de este. Entonces se tendré: 18, 750 x 75% = 14, 062 autos x 12 m? = 168,
744 m?.

Esta area sera dividida en 6 pisos con una altura de cada piso de 5.0 m.

168, 744 m?/ 6 = 28, 124 m?

Dimension de la bodega: Se propone una bodega de 250.0 m x 115.0 m = 28, 750 m?Z.

(Capacidad para almacenar un total de 14, 375 automaviles)

Un patio para almacenar el 25% de los automéviles: 18,750 x 25%=4,588 autos x 12 m? = 55,
056 mZ. Por lo tanto se propone un area de: 250.0 m x 221.0 m = 55, 250 m? (Capacidad para
almacenar un total de 4, 604 automdviles)

En esta etapa soélo se requerira 1 atraque.

Parala 2 y 3 etapa se tendra:

8 Manual de Dimensionamiento Portuario (SCT 2001)
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http://www.supermotor.com/ginebra2003/fiat.htm
http://www.arqhys.com/construccion/estacionamientos-dimenciones.html
http://www.chileanrentacar.cl/cenmodel.htm
http://elmundomotor.elmundo.es/elmundomotor/especiales/2005/02/salonginebra/coches/cadillac/bls/3.html
http://www.interempresas.net/Plastico/Articulos/Articulo.asp?A=5237
http://www.fiatautopress.com/download/GRUPPO01~06_SCHEDE_TECNICHE_F/060322_F_Sedici_ST_ESP.pdf

B.D. =50, 000 T.P.M.
Eslora =287.0 m
Manga =32.2m
Calado=12.4m

L.P.A.=E+ M+ (long. de larampa) =287.0 m + 32.2m + 40 = 320.0 m
TA1yT2=550m

T.3. Para el almacenamiento de los automoviles se propone una bodega y un patio para autos.

La bodega almacenara el 70% del total, mientras el patio podra almacenar el restante.

Para el buque de disefio en esta etapa, puede almacenarse una capacidad aproximada
de 25,000 autos. Por lo tanto se tiene un total a almacenar de 25,000 + 25% = 31, 250

automoviles.
Se considera a cada auto con un area aproximada de 12 m? para el movimiento y
estacionamiento de este. Entonces se tendra: 31, 250 x 75% = 23, 438 autos x 12 m? = 281,

256 m>.

Esta area sera dividida en 7 pisos con una altura de cada piso de 5.0 m.
281,256 m*/7 =40, 179.5 m*

Dimension de la bodega: Se propone una bodega de 270.0 m x 150.0 m = 40, 500 m?.

(Capacidad para almacenar un total de 23, 625 automdviles)
Un patio para almacenar el 25% de los automoviles: 31, 250 x 25% = 7, 812 autos X
12 m? = 93, 744 m®. Por lo tanto se propone un area de: 280.0 m x 335.0 m = 93, 800 m?

(Capacidad para almacenar un total de 7, 817 automaviles)

En esta etapa se requeriran 2 atragques.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
'CONCLUSIONES

Los constantes adelantos y progresos de la industria maritima y del comercio
internacional, estan arrojando como resultado un incremento exponencial en el uso de los
puertos a nivel mundial que tratan de mejorar los precios (reducir) y mejorar la eficiencia

operacional.

¢ La produccion mundial crecié a una tasa media anual del
2.75%
e La carga mundial transportada por via maritima aument6 a

una tasa media anual de 4.20%"*

Veracruz no esta exenta de la globalizacion maritima y por su posicién geografica se
convierte en un puerto influyente en el intercambio comercial nacional e internacional,
practicamente desde su fundacién en 1902. Presenta deficiencias en los accesos urbanos
(conectividad vial y ferroviaria), proteccion al medio ambiente, logistica en el transito de
mercancias y normas aduanales y administrativas acordes al desarrollo tecnolégico y falta

de areas terrestres por lo que se concluyendo lo siguiente:

» Profundidades insuficientes que convierten en un cuello de
botellay limita la posibilidad de aumentar el trafico y atender a
los nuevos buques de mayores dimensiones que navegan en
la actualidad.

» Equipamiento insuficiente con respecto al volumen que opera
del 100% del trafico solo el 40% se opera en terminales
mecanizadas y el restante en instalaciones semimecanizadas y
sistemas convencionales, ya que solamente la carga
contenerizada presenta una mecanizacién especializada en su
totalidad

» Alta estadia de buques en muelles.

» Alto indice de fondeo de embarcaciones.

» Altaincidencia de enmiendas (movimientos internos).

74 Fuente: Programa Nacional de Desarrollo Portuario 2030 de SCT
191



192



RECOMENDACIONES

En base a la problematica indicada durante el andlisis actual de Puerto de Veracruz, se

enlista las siguientes acciones inmediatas que requieren ser atendidas a la brevedad:

v Mantener y aumentar las profundidades operativas de los canales
de acceso, fondeaderos, zonas de maniobras y muelles asi como

ensanchar canales.

\/Optimizar la utilizacién de las areas existentes en el recinto

portuario.
v’ Modernizar permanentemente el equipo de manipulacion.

v Promover el establecimiento de empresas industriales vy

comerciales en el puerto.

v’ Mejorar la infraestructura vial, accesos inmediatos e intermedios

al puerto.

v’ Establecer un plan de expansién portuaria tomando en cuenta las

areas adyacentes al puerto.

v’ Se anexa propuesta para el nuevo puerto alterno, ubicado en la

Bahia de Vergara.
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. ACTIVIDAD

ACODERAR. Dar una codera a
un cable sobre la que esta
fondeada la nave o a otro objeto
fijo cualquiera, para presentar el
costado de aquella a un punto
determinado.

ACTIVIDAD COMERCIAL.
Cuando las instalaciones
portuarias se dediquen,

preponderadamente, al manejo

de mercancias en trafico
maritimo.

. ACTIVIDAD PESQUERA.
Cuando las instalaciones
portuarias se dediquen,

preponderadamente, al manejo
de embarcaciones y productos
especificos de la captura u del

proceso de la industria pesquera.

. ACTIVIDAD PETROLERA.
Cuando las instalaciones
portuarias se dediquen,

preponderadamente, al manejo
de productos relacionados con
la industria petrolera.

TURISTICA.
Cuando las instalaciones se
dediquen, preponderadamente a
la atencibn de  cruceros
turisticos, pasajeros, yates y
actividades acuatico recreativas.

ADMINISTRACION

PORTUARIA INTEGRAL (API).
Sociedad mercantil quien,
mediante concesién para el uso,
aprovechamiento y explotacion
de un conjunto de puertos,
terminales e instalaciones, se
encarga de la planeacion,
programacion  operacion y
administracién de los bienes y la

GLOSARIO DE TERMINOS
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10.

11.

12.

prestacion de los servicios
respectivos.
ALMACENAJE. La guarda de

mercancias en almacén, patios
0 cobertizos.

ALTURA. Cuando solo se

atienden embarcaciones,
personas y bienes en
navegacion  entre  puertos,

terminales o marinas nacionales
con puertos del extranjero.

AMARRE DE CABOS. Es el
servicio que se presta para
sujetar las  embarcaciones
cuando se atracan a los muelles
0 a las boyas. También se tiene
la maniobra contraria de
desamarre de cabos.

ANTEPUERTO. Area de agua
ubicada cerca de la entrada,
generalmente es atravesado por
el canal de acceso, su funcion
€s propiciar una expansion de la
energia del oleaje que pasa por
la bocana y dar servicio para
maniobras o fondeo de las
embarcaciones.

AREA DE MANIOBRAS. Area
gue tiene la funcion de permitir
las maniobras de carga vy
descarga que se realizan en los
muelles.

ARQUEO BRUTO 0]
TONELAJE DE REGISTRO
BRUTO (T.R.B). Es el volumen
total de los espacios internos de
la  nave que sirven de
alojamiento, bodegas y servicios
de buque.



13.

14

15.

16.

17.

18.

19.

20.

ARQUEO NETO O TONELAJE
NETO DE REGISTRO (T.N.R).
Es el volumen del porte del

buque destinado a la carga
transportada.
. ARQUEO. Medida convencional

para medir el volumen de la
nave. La tonelada de arqueo o
tonelada MOORSON equivale al
volumen de 100 ft3 0 2.832 m3.

ARRIBO. Llegada de Ia
embarcacién a un puerto para
cargar o descargar, o para evitar
algun peligro.

ASTILLERO. Lugar en un
puerto destinado para la
construccién y reparacion de
embarcaciones. Sitio donde
éstas son equipadas,
preparadas o se les proporciona
un servicio de mantenimiento.

ASTILLERO. Lugar o sitio en un
puerto destinado para la
construcciéon de embarcaciones.
Establecimiento maritimo donde

las embarcaciones son
equipadas, preparadas o se les
proporciona servicio de

mantenimiento; propiamente la
funcion principal es la
construccién de embarcaciones
nuevas.

ATRACADERO.
instalacion donde pueden
atracarse las embarcaciones,
generalmente menores.

Paraje 0

ATRACAR. Acercar, arrimar el
costado de una embarcacion a
cualquier parte, especialmente a
un muelle.

AUTOBUS. Vehiculo automotor
disefiado y equipado para el
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21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

transporte publico o privado de
mas de nueve personas, de seis
0 mas llantas.

AVITUALLAMIENTO. Es el
suministro de todos aquellos
insumos que requiere la
embarcacién y sus tripulantes
para la realizacion de sus viajes.

AVITUALLAMIENTO.

Suministro de todos aquellos
insumos que requiere la
embarcacién y sus tripulantes
para la realizacion de sus viajes.

BABOR. Lado izquierdo de una
embarcaciéon mirando de popa a
proa hacia el lado izquierdo de
la nave.

BALIZA. Cualquier sefial
levantada en una posicién
visible sobre wuna costa, un
banco de arena, un arrecife, un
muelle, etc. que sirve de guia o
advertencia a los navegantes.
Hay balizas de senial, de refugio,
de enfilacion, flotantes,
iluminadas, etc.

BARCO. Artefacto de madera,
hierro o0 acero que flota en el
agua y puede transportar
personas o cosas, también se le
denomina con los sinénimos:
navio, buque o embarcacion.

BOCANA. Es la entrada de mar
abierto a la zona abrigada,
puede ser natural o artificial, en
cuyo caso estard limitada por
rompeolas 0 escolleras
debidamente sefializados.

BODEGA. Estructura o depdsito

cubierto para guardar
mercancias con riesgos
minimos.



28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

BOYA. Cuerpo flotante sujeto
en el fondo del agua, que se
coloca como sefial o como
elemento de amarre.

CABOTAJE. Cuando s6lo se
atienden embarcaciones,
personas y bienes en
navegacion entre puertos,

terminales y marinas nacionales.

CALADO. Distancia vertical
medida  desde la parte
sumergida mas baja de un
barco hasta la superficie del
agua (linea de flotacion). En un
puerto es la altura que alcanza
la superficie del agua sobre el
fondo.

CAMION REMOLQUE.
Vehiculo destinado al transporte
de carga, constituido por un
camion unitario con un remolque
acoplado mediante un
mecanismo de articulacion.

CAMION UNITARIO. Vehiculo
automotor de seis 0 mas llantas,
destinado al transporte de carga
con peso bruto vehicular mayor
de 4 toneladas.

CANAL DE NAVEGACION.
Zona navegable mas importante
del puerto, en ella el barco adn
en movimiento pasa de mar
abierto a la zona protegida y
debe de realizar ademas la
maniobra de parada.

CANAL SECUNDARIO. Son
vias navegables dentro del
puerto que permiten a las
embarcaciones realizar su rutina

de entrada 0 salida,
comunicando al canal de
navegacion principal con las

distintas areas que conforman el
puerto.
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35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44.

CAPACIDAD DE ATRAQUE.
Es el nimero de tramos de
atraque que posee un muelle y
gque pueden ser utilizados
simultaneamente.

CAPACIDAD DE CARGA.
Definida como Toneladas de
Peso Muerto (T.P.M.).

CAPACIDAD DE OPERACION.
Es el nUmero de embarcaciones
que un muelle estd en
posibilidad de atender en forma
eficaz y fluida. Su magnitud
depende de los pardametros
operacionales de la flota, de los
servicios asi como de las
caracteristicas fisicas de la

instalacion.

CARGA CONTENEDORIZADA.
Carga manejada en
contenedores que se

intercambian entre los modos de
transporte.

CARGA GENERAL,
FRACCIONADA O SUELTA. Es
la carga que se maneja en
sacos, cajas, bultos, pacas,
piezas, maquinaria, etc.

CARGA MUERTA. Es la suma
del peso de todas y cada una de
las partes estructurales del
muelle.

CARGA TOTAL POR PUERTO.
Es la suma de la carga de
trafico de altura y cabotaje que
se mueve por el puerto.

CIABOGA. Maniobra de una
embarcacion.

COBERTIZO. Espacio cubierto
que carece de muros.

CONTENEDOR. Equipo de
transporte suficientemente
resistente para permitir su uso



45.

46.

47.

48.

49.

50.

51.

repetido, que facilite su traslado
y transbordo por uno o varios
modos de transporte  sin
necesidad de manipulacién
intermedia de la carga.

COSTA. Franja de tierra de
ancho indefinido, que se
extiende desde la linea de playa
hasta el primer cambio notable
del terreno.

CRUCERO. Es un buque de
pasajeros que realiza recorridos
tocando varios destinos de un
solo o varios paises, cuenta con
todos los servicios e
instalaciones de un hotel
flotante de gran categoria.

DARSENA DE CIABOGA. Area
maritima dentro del puerto,
donde los barcos hacen las
maniobras de giro y revire para
enfilarse con las distintas areas
del puerto.

DARSENA DE SERVICIOS.
Areas contiguas a los muelles y
las  complementarias  para
permitir reparaciones a flote.
Son conocidas también como
darsenas de atraque,
normalmente  dependen del
frente de atraque.

DESPLAZAMIENTO. Es el peso
del volumen de agua desalojada
por el barco en toneladas
métricas.

DRAGADO. Operacion que
consiste en excavar bajo el
agua para limpiar el fondo de los

puertos, rios, canales, lagos, etc.

EQUIPO DE TRANSBORDO.
Son las maquinas, instrumentos
y herramientas que se usan en
las terminales o estaciones para
transferir la carga y/o su equipo
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52.

53.

54.

55.

56.

57.

58.

59.

de transporte de un medio o
modo de transporte a otro.

ESCOLLERA. Conjunto de obra
y piedras o bloques echados al
fondo del mar, para proteger en
forma de dique, la entrada de un
puerto, embarcadero, rio, etc.
contra el embate del oleaje.

ESLORA. Maxima dimension
entre las caras externas de la
proay la popa.

ESPIGON. Estructura
construida para proteger una
costa (usualmente perpendicular
a la linea de costa) y que sirve
para atrapar el transporte litoral
o retardar la erosion de una
costa.

ESTADIA EN PUERTO. Es el
tiempo que dedica la
embarcacién para efectuar las
maniobras de carga o descarga
de productos, su mantenimiento
y reparaciones, avituallamiento
y trdmites para iniciar un nuevo
viaje.

ESTRIBOR. Costado derecho
de la embarcacion, mirando de
popa a proa.

FARO. Torre alta, construida en
un sitio elevado para fijar en la
parte superior luces que sirvan
de guia a los navegantes.

FAUNA. Poblacién animal de
una localidad o region.

FERROPUERTOS. Es cuando
los trenes enteros sin sus
locomotoras, pasan de los
patios ferroviarios a los barcos y
conectan sus puertos de destino
con la red férrea sin transbordar
la carga; se establece la cadena
con economia y rapidez.



60.

61.

62.

63.

64.

65.

66.

FLORA. Poblacion vegetal de
una localidad o region.

FONDEADERO. Areas de agua
gque sirven para el anclaje,
cuando los barcos tienen que
esperar un lugar de atraque, el
abordaje de tripulacion 'y
abastecimiento, inspeccién de
cuarentena y algunas veces
aligeramiento de carga.

FRANCO BORDO. Es |la
distancia vertical, medida en la
seccion maestra, entre la linea
de flotacién a plena carga y el
nivel de la cubierta principal.

GARGA GENERAL
UNITARIZADA. Es la
agrupacién de un determinado
namero de articulos para formar
una unidad de embarque para
facilitar su manejo. Por ejemplo
pallets (tarimas), contenedores y
vehiculos.

GRANEL. Es la carga que se
maneja suelta, es decir, sin
envase 0 empague. Se aplica a
carga seca Ccomo granos
agricolas y productos minerales,
y fluidos como petréleo vy
derivados, azufre, melazas,
aceites vegetales, etc.

HABILITAR. Autorizar por parte
del Ejecutivo Federal a los
puertos, terminales y marinas
mediante decreto, para atender
embarcaciones en navegacion
de altura y/o cabotaje, asi como
determinar su denominacién y
localizacién geografica.

HUB. Puerto que sirve de
conexibn 'y enlace entre
diferentes vias de comunicacion,
debido a su infraestructura.
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67.

68.

69.

70.

71.

72.

73.

INFRAESTRUCTURA

PORTUARIA. Son las
construcciones integradas por
las obras de proteccion
(rompeolas, escolleras,
espigones), faros, sefiales,

areas de fondeo, muelles, patios,
accesos ferroviarios, carreteros,
fluviales y oleoductos.

INSTALACIONES
PORTUARIAS. Las obras de
infraestructura y las
edificaciones o superestructuras,
construidas en un puerto o fuera
de él, destinadas a la atencion
de embarcaciones, a la
prestacion de servicios
portuarios o0 a la construccion o
reparacion de embarcaciones.

LANCHAJE. Servicio que se
presta con una lancha para
conducir a los pasajeros,
tripulantes, pilotos y autoridades
hasta el costado de las
embarcaciones para abordarlas
o0 regresarlas a tierra.

LITORAL. Relativo a las riveras
del mar. Costa u orillas del mar.

LONGITUD DE ATRAQUE. EIl
tramo que en un atracadero o
muelle ocupa una embarcacién
para sus maniobras de carga y
descarga; embarque y
desembarque de pasajeros.

MANGA. Es la méaxima
dimension transversal del buque.

MAREA. Movimiento regular y
periddico de las aguas de mar,
cuyo nivel sube 'y Dbaja
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



74.

75.

76.

7.

78.

79.

80.

superior, pleamar media, media
de marea, bajamar media,
bajamar media inferior 'y
bajamar minima registrada.

MARINA. ElI conjunto de
instalaciones portuarias y sus
zonas de agua y tierra, asi como
la organizacién especializada en
la prestacion de servicios o
embarcaciones de recreo o
deportivas.

MASA HIDRODINAMICA. Es el
peso 0 masa de agua que rodea
al casco de la embarcacion.

MILLA NAUTICA. Una longitud
a 1,852 metros o 6,080 pies.

MODOS DE TRANSPORTE.
Son los vehiculos que impulsan
o arrastran al equipo de
transporte, teniendo la suficiente
capacidad de espacio y potencia
para trasbordo de un lugar a
otro sobre un mismo medio
natural de desplazamiento.

MONTACARGAS. Equipo para
manipulacion de cargas, de
autopropulsion eléctrica o
mecanica, que cuenta con un
mecanismo elevador
acondicionado con diversos
dispositivos para adaptarse a
casi todo tipo de cargas o
unidades de carga, cuya triple
funcibn es la de levantar,
trasladar y estibar.

MOVIMIENTO DE
EXPORTACION. Es la cantidad
de carga que se mueve por un
puerto nacional con destino a un
puerto del extranjero.

MOVIMIENTO DE
IMPORTACION. Es la cantidad
de carga que se mueve por un
puerto nacional procedente de
un puerto extranjero.
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81.

82.

83.

84.

85.

86.

87.

MUELLE. Obra o construccion
formada artificialmente a la orilla
del mar, rio, lago, etc. que
puede ser utilizada para atracar
las embarcaciones para facilitar
el embarque y desembarque de
mercancias y personas.

OBRAS DE ATRAQUE Y
AMARRE. Es el conjunto de
elementos estructurales que
forman un paramento vertical,
con suficiente calado para el
atraque de los buques y una
superficie horizontal para el
depoOsito de mercancias y el
movimiento de los medios
mecanicos terrestres.

OBRAS EXTERIORES. Son
obras que se construyen con la
finalidad de proporcionar abrigo
en forma artificial a un sitio en la
costa donde existe un puerto o
donde se pretende la
construccién de uno.

OBRAS INTERIORES. Dentro
de estas se engloban todas
aguellas que dan servicio a la
embarcaciébn y que no estan
sometidas directamente a la
accion del mar.

OLEAJE. Son ondulaciones en
las capas superficiales del mar
generadas por el viento,
recorriendo los océanos hasta
alcanzar tierra, donde la energia
sobrante se disipa sobre la
costa.

OPERACION PORTUARIA. Es
el conjunto de todas las
operaciones necesarias para
realizar el paso de la mercancia
desde el transporte maritimo al
transporte  terrestre en un
sentido u otro.

OPERADORES. Las personas
fisicas o morales que, en los



88.

89.

90.

91.

92.

93.

94.

términos de la Ley de Puertos,
son responsables de terminales
o0 instalaciones portuarias.

OPERATIVIDAD. Consiste en
tener condiciones propicias de
oleaje, viento y corrientes, de tal
manera que las maniobras de
navegacion en canales vy
darsenas puedan ejecutarse.

PATIO. Area en tierra dentro del
puerto, donde se depositan
mercancias que pueden
permanecer a la intemperie bajo
cuidado.

PILOTAJE. EI servicio de
pilotaje consiste en conducir una
embarcacion mediante la
utilizacion de un piloto de puerto
para efectuar las maniobras de
entrada, salida, fondeo,
enmiendo, atraque o desatraque
en los puertos, y tiene como fin
garantizar y preservar la
seguridad de las embarcaciones
y de las instalaciones portuarias.

POPA. Parte posterior de la
nave donde se halla el timén.

PRESTADORES DE
SERVICIOS. Las personas
fisicas morales que, en los
términos de la Ley de Puertos,
proporcionen servicios
inherentes a la operacion de los
puertos.

PROA. Parte delantera de la
nave.

PUERTO. Puerto es el conjunto
de obras, instalaciones vy
organizaciones que permiten al
hombre aprovechar un lugar de
la costa mas o menos favorable
para realizar operaciones de
intercambio de mercancia entre
el trabajo terrestre y maritimo,
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95.

96.

97.

98.

99.

afiadiendo el embarque vy
desembarque de pasajeros.

PUNTAL. Es la distancia vertical,
medida en la seccibn maestra,
entre la quilla y el nivel de
cubierta principal.

RECINTO PORTUARIO. La
zona federal delimitada vy
determinada por la Secretaria
de Comunicaciones y
Transportes y por la de Medio
Ambiente, Recursos Naturales y
Pesca en los puertos, terminales
y marinas, que comprende las
areas de agua y terrenos de
dominio publico destinados al
establecimiento de instalaciones
y a la prestacion de servicios
portuarios.

REMOLQUE. Es el servicio
portuario que se presta con
remolcadores para auxiliar a las
embarcaciones en las
maniobras de fondeo, entrada,
salida, atraque, desatraque Yy
enmienda, dentro de los limites
del puerto, para garantizar la
seguridad de la navegacion
interior del puerto.

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 el total de
horas reales empleadas en la
operacién, o sea sin considerar
los tiempos muertos que se
presentan 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.

ROLL ON/ROLL OFF.
Transferencia por rodamiento.



Sistema de transportacion
maritima que se efectia con
embarcaciones especialmente
construidas para que la carga
de muelle a barco o viceversa,
entre y salga sobre elementos
rodantes.

100. ROMPEOLAS. Estructura
que sirve para proteger una
zona costera, puerto,

fondeadero o darsena del oleaje.

101. SERVICIOS DE LINEA. Es
el servicio regular de transporte
de mercancias con barcos
sujetos a itinerarios previamente
determinados entre puertos que
se tocan a intervalos periddicos
y tiene tarifas de fleje
predeterminadas.

102. SQUAT. Es el hundimiento
aparente que experimenta el
barco en movimiento y depende
fundamentalmente de la
velocidad, la distancia entre la
quilla y el fondo del trim del
barco, del area de la seccién
transversal del canal y de si el
canal esta localizado en una via
amplia o estrecha.

103. SUPERESTRUCTURA
PORTUARIA. Es la integrada
por bodegas, cobertizos,
estaciones maritimas, equipo
portuario y maritimo,
subestaciones eléctricas, redes
de agua potable y drenaje,
plantas de tratamiento de
desechos vy edificios para
oficinas publicas y privadas.

104. 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.
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105. TERMINAL. La unidad
establecida en un puerto o fuera
de él, formada por obras,
instalaciones y  superficies,
incluida su zona de agua, que
permite la realizacién integra de
la operacién portuaria a la que
se destina.

106. TEU. Unidad equivalente a
un contenedor de 20 pies de
largo. Siglas del término en
inglés “Twenty Equivalent Unit”.

107. TIPO DE CARGA.
Agrupacion de las mercancias
que se mueven por los puertos
conforme a su forma vy
caracteristicas fisicas.

108. TRACKMOVIL. Tractor que
pueda moverse indistintamente
sobre vias de ferrocarril o fuera
de ellas con llantas neumaticas.

109. TRACTOCAMION. Vehiculo
automotor destinado a soportar
y arrastrar semirremolques y
remolques.

110. TRAFICO DE ALTURA. Es
la cantidad de carga que se
mueve  por los puertos
nacionales con origen o destino
en puertos del extranjero.

111. TRAFICO DE CABOTAJE.
También conocido como tréafico
costero es el volumen de carga
que se mueve entre los puertos
nacionales.

112. TRAFICO PORTUARIO. Es
la cantidad de carga
transportada por las
embarcaciones y que se mueve
a través de un puerto.

113. TRANSPORTE
MULTIMODAL. Es un servicio
puerta a puerta, mediante el
empleo de diversos modos de



114. TRENES DE

115. TRENES

transporte, con un  solo
responsable en el traslado de la
carga.

DOBLE
ESTIBA DE CONTENEDORES.
Trenes que estan integrados por
plataformas articuladas de piso
deprimido, bajo peso y altura,
cada una de las cuales permite
transportar 2 contenedores de
40 ft o sus equivalentes en cada
plataforma, estibados en dos
niveles sobrepuestos. Requiere
de menor fuerza motriz,
causando menor dafio a las
mercancias, posibilita el
transporte de articulos de alto
riego y reduce el costo promedio
del flete por contenedor.

UNITARIOS.
Transportan un solo producto de
un mismo destino, utilizando la
misma clase de equipo.

116. UTILIZACION DE LA

CAPACIDAD. En cierta medida,
indica la productividad del
puerto y se calcula como el
cociente del total de toneladas
de carga operadas en los
muelles n el periodo
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117.

118.

considerado entre la suma de la
capacidad instalada de los
muelles para el mismo periodo;
generalmente se expresa como
porcentaje.

VIENTO. Corriente
horizontal (o casi) de aire que
circula con relativa proximidad a
la superficie terrestre.

ZONA DE DESARROLLO
PORTUARIO. El area
constituida con los terrenos de
propiedad privada o del dominio
privado de la Federacion, de las
entidades federativas o de los
municipios, para el
establecimiento de instalaciones
industriales y de servicios o de
cualquier otra relacionada con la
funcién portuaria y, en su caso,
para la ampliacién del puerto.

119. ZONA DE INFLUENCIA.

También conocida como
“Hinterland”, es la zona terrestre
atras del puerto en la cual se
consumen, producen o]
transforman los productos que
se mueven a través del puerto.
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SIMBOLOGIA

a.l
a.c
A.P.A.
a.v.

An

Bc

C.a.

C.p.c.
CG
Cm
Cpc
Cs

Cv

da

Dp

Ea

F.A.

Ancho de la bodega, cobertizo o
patio

Ancho minimo del acceso
Ancho del equipo

Ancho del puesto de atraque
Ancho del vehiculo estacionado

Area neta del barco expuesta a la
accion del viento

Ancho de la plantilla del canal
Ancho de corona

Ancho de carril para circulacion de
equipo y vehiculo

Calado del barco a plena carga
Centro de gravedad

Carga muerta

Calado a plena carga del barco (m)
Coeficiente sismico

Carga viva

Calado del barco

Profundidad del tirante de agua

Distancia de los extremos del barco
a los duques de alba de amarre

Distancia de parada
Eslora del barco
Empuje activo de tierra

Muelle o frente de atraque
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f.b.l.

h.g.
hc

Hs

KD

Kd

Kg

Kv

L

L.A.

Franco bordo del lastrado
Aceleracién de la gravedad
Altura libre adicional en acceso

Altura minima de la bodega o
cobertizo

Altura inferior de la gria del muelle
Altura de cubierta del muelle
Altura de ola significante (m)
Distancia medida normalmente al
paramento, entre el punto de
contacto y el centro de gravedad de
la embarcacién (m)

Coeficiente de estabilidad
Distancia del punto giratorio a la
popa del barco, expresado en
fraccién de eslora

Kilogramos

Coeficiente para determinar el
sobre-ancho de una curva, funcién
de la velocidad de reaccion del
barco

Longitud del muelle

Largo o longitud de la bodega,

cobertizo o patio

L.c

L.e

Largo de la fila de contenedores

Profundidad del estacionamiento

L.P.A. Longitud del puesto de atraque

L1A

Longitud del entre-eje de la bodega
0 cobertizo



La

Lca

Le

Lf

Lpp

P.A.

Longitud del area de
almacenamiento

Longitud del canal de acceso

Longitud exterior de canal de
acceso

Franja libre entre franjas de
maniobrabilidad

Longitud entre perpendiculares de
un barco

Manga del barco
Franja de maniobrabilidad

Numero de elementos (barcos,
rocas, filas, etc.)

Punto de contacto
Puesto de atraque

Radio de giro alrededor del centro
de gravedad del barco
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rg.

Rm

S.P.A.

sq

TEU

TPM
Tr

TRB

Radio de giro de la curva

Radio de giro maximo del equipo o
vehiculo

Riesgo méaximo admisible en un
canal

Superficie del puesto de atraque
Squat adimensional
Periodo de la ola

Tweenty Equivalente Unite
(unidades equivalentes de 20 pies)

Toneladas de Peso Muerto
Franja de resguardo del talud
Toneladas de Registro Bruto

Ancho de la darsena de servicio
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