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Introduccién

Introduccion

Durante los Ultimos afios hemos, visto un incremento sostenido de
exportaciones e importaciones, derivado principalmente de la elevada
concentraciéon de la produccidon en las economias (sobre todo asiaticas),
provocando una tendencia cada vez mas notoria hacia la reducciéon de costos
en el transporte maritimo principalmente, gracias al incremento de las nuevas
embarcaciones.

Hace pocos afios la gente, hablaba sobre el futuro arribo de embarcaciones de
6 mil 500 TEU’s (twenty-foot equivalent unit, por sus siglas en inglés) y los
impactos que éstas tendrian a lo largo de toda la cadena de transporte
intermodal. Hoy en dia estas embarcaciones ya son una realidad y operan en
las principales rutas maritimas.

En nuestros dias, para que un puerto sea un gran punto receptor y emisor de
carga, no es suficiente garantizar un calado minimo, sino también un puerto
para ser competitivo, debe de garantizar conexiones terrestres ptimas tanto en
el plano carretero, como en el ferroviario y en su caso de navegacion fluvial.

Ver a los puertos como zonas de transferencia de carga entre el transporte
maritimo y el terrestre no es suficiente, sino que hay que verlos como zonas
propicias para el desarrollo de actividades productivas, de transporte y de
logistica, que generan empleos y beneficios econémicos, asi como un valor
agregado por tonelada mucho mayor a la simple estiba de la carga.

Las innovaciones tecnolégicas no son ajenas al transporte de carga, y en
especial a la contenerizada. Durante los ultimos afios, diversos proveedores
de tecnologias de la informacion (IT), han surgido o han desarrollado
aplicaciones para las terminales de contenedores y para las empresas
navieras.

Ultimamente los desarrollos en sistemas de informacion se han implementado
en los puertos y en las autoridades portuarias, como respuesta a los retos que
sus administraciones enfrentan, tales como:

*Optimizar el flujo de carga dentro y fuera del puerto (y de las terminales),
asegurando que los contenedores, el personal, los barcos, los trenes y los
camiones, fluyan de la manera mas eficiente posible.

*Garantizar que el personal se pueda comunicar y transferir informacion en
cualquier punto del puerto.

*Cumplir con las regulaciones de seguridad, mediante el uso de tecnologia para
poder monitorear las terminales, los accesos al puerto y a todos los distintos
medios de transporte que entran y salen del mismo.
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En los puertos mexicanos de la Costa Oeste los retos serdn mucho mayores,
debido a que si quieren atraer grandes embarcaciones y flujos de carga que
generalmente son operados en Long Beach y en Los Angeles, deberan de ser
capaces de competir eficientemente con esos puertos.

El puerto de Lazaro Cardenas cuenta con una ubicacion estratégica y con el
calado necesario para aceptar embarcaciones de grandes dimensiones, asi
que el gran reto sera referente al transporte intermodal, a la eficiencia con la
qgue la carga se mueva dentro del territorio mexicano y a la atraccion de flujos
de carga que autoridades de todos los niveles y privados puedan reposicionar
en el puerto.

El objetivo de este trabajo de tesis es el de “Analizar la evolucién del
comercio mundial, las tendencias en el transporte maritimo, los flujos
comerciales de carga entre la costa del Pacifico Mexicano y el resto del
mundo, asi como la infraestructura, influencia y caracteristicas que
presenta el Puerto de Lazaro Céardenas, Michoacan, y con este andlisis
determinar la factibilidad técnica y econdmica para la instalacién de una
Terminal de Contenedores en ese puerto.”

Para lograr el objetivo planteado, se siguid la siguiente estructura de trabajo,
compuesta de 6 capitulos:

En el Capitulo I, se exponen los aspectos generales de comercio en el ambito
internacional y la participacion de nuestro pais dentro del mismo. La
participacion del transporte maritimo dentro del esquema global de comercio,
las principales lineas navieras, puertos nacionales y mundiales. Sobresale la
influencia que ha tenido el comercio sobre este medio de transporte al tenerse
como tendencia la construccién de embarcaciones de mayor capacidad y la
concentracion de traficos de contenedores en unas cuantas terminales
portuarias.

Dentro del capitulo Il, se hace un analisis detallado de las caracteristicas
fisicas, la conectividad e integracion con los diversos medios y modos de
transporte (carretero, ferroviario y aéreo), equipo, infraestructura, zona de
influencia y movimientos de carga en la Terminal de Contenedores actual y en
el recinto portuario de Lazaro Cardenas.

Los posibles flujos de carga que podrian ser atraidos hacia una nueva Terminal
Especializada de Contenedores (TEC) desde o hacia el interior del pais, los
Estados Unidos y Canada, América Latina y Asia, son detallados en el Capitulo
[l
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Por lo que respecta al capitulo IV, se realiza un analisis de las caracteristicas
fisicas que tendria la nueva TEC, tales como dimensiones costos de
infraestructura, rellenos, dragados, areas diversas, programas de cOmputo y
comunicacién, etc. Los costos se dividen por equipo e infraestructura, y por
cada afio de posible concesion. Realizando también una estimacion del nimero
de contenedores manejados por afio.

En el capitulo V, se efectia un analisis de factibilidad econdmica, teniendo
como egresos los costos de infraestructura, equipo, supervisiones vy
mantenimiento y como ingresos las tarifas derivadas del movimiento de
contenedores a los largo del horizonte de analisis. Los indicadores de
rentabilidad que se emplearon para determinar la factibilidad del proyecto
fueron el valor presente neto y la tasa interna de retorno.

Las conclusiones y recomendaciones derivadas de la realizacibn de este
trabajo de Tesis quedan descritas en el Capitulo VI.
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|. Evolucion del Comercio Mundial y de los Esquemas
de Transporte Maritimo

En la actualidad el transporte se ha constituido en un pilar fundamental para el
desarrollo econémico del mundo entero y junto con las comunicaciones, la
liberalizacién del comercio y la tecnologia de las computadoras, es uno de los
componentes primordiales que promueven la globalizacién. Asi, la mayor
eficiencia de los servicios de las terminales de carga y de los servicios de
transporte, ha facilitado la compra y la venta de mercancias, materias primas y
componentes en casi todos los lugares del mundo.

l.1 Aspectos Generales de Comercio

La nueva era comercial, en donde la globalizacién rige la forma en que se
distribuyen y consumen mundialmente los productos, se guia por la integracion
de paises y bloques, quienes han significado simultaneamente una mayor
apertura de las naciones hacia el comercio internacional. Consecuencia de ello,
ha sido la reduccién de costos de produccion, buscando localizar las industrias
manufactureras en los paises con mano de obra mas barata e impuestos
menos elevados, ademas de nuevos mercados en donde posicionar productos.

[.1.1 Evolucién del comercio mundial

En las dUltimas décadas, la economia mundial experimentd un rapido
crecimiento, al que contribuy6 entre otros factores, la aceleracion ain mayor
del comercio internacional, fruto del avance tecnologico y de un esfuerzo
concertado para reducir las barreras comerciales. La mayor parte de los paises
han abierto sus economias para aprovechar al maximo las oportunidades de
desarrollo econémico que ofrece el comercio internacional.

La integracion a la economia mundial es una valiosa herramienta para la
promocién del crecimiento econdmico, el desarrollo y en algunos casos, el
alivio de la pobreza a nivel mundial.

Los hechos demuestran que para experimentar un crecimiento sostenido, la
economia debe estar abierta al comercio y la inversién con el resto del mundo.
En las dltimas décadas, ningln pais ha logrado mejorar sustancialmente el
nivel de vida de sus habitantes, sin abrirse a los demas. De hecho, la apertura
del comercio (acompafiada de la apertura a la inversion extranjera directa) es
un elemento importante del éxito de Asia Oriental.
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Los bloques regionales, al reducir los obstaculos al comercio y aumentar la
velocidad y el volumen de las transacciones, facilitan los flujos de productos
entre sus miembros. Esto ha ocurrido sobre todo en el MERCOSUR en
América Latina, la ASEAN en Asia Oriental, el TLC para América del Norte y la
Unién Europea.

Los intercambios comerciales se presentan entre las naciones con
caracteristicas econémicas semejantes, ya que presentan un nivel muy similar
en su capacidad de compra, patrones de consumo, etc.

La globalizacion, concebida como expansién de los mercados, y por lo tanto,
de las potencialidades economicas de las sociedades, se da no solo por la
consideracion supranacional de los mercados, sino también por el flujo de
inversion extranjera y las estrategias de las empresas multinacionales. Estas
empresas multinacionales contabilizan hoy en dia, las dos terceras partes de
las exportaciones globales de bienes y servicios y cerca del 10 por ciento de
las ventas domésticas mundiales.

Las estadisticas mas recientes, sefialan a Estados Unidos como el pais mas
destacado en importaciones y exportaciones en el mundo, siguiéndole en orden
de importancia Alemania y Japén. El lugar que ocupa México en exportaciones
es el numero 13 con el 2.5% de participacion mundial y en importaciones el
namero 12 con el 2.6%, como se observa en los tablas 1.1 y 1.2
respectivamente.

Tabla 1.1

Principales paises exportadores mundiales de mercancias, 2002.

(Miles de millones de dolares).

Orden Pais Valor %

1 Estados Unidos 693.9 10.7
2 Alemania 613.1 9.5
3 Japon 416.7 6.5
4 Francia 331.8 5.1
5 China 325.6 5.0
6 Reino Unido 279.6 4.3
7 Canada 2524 3.9
8 Italia 251.0 3.9
9 Paises Bajos 244.3 3.8
10 Bélgica 214.0 3.3
11 Hong Kong, China 201.2 3.1
12 Corea 162.5 2.5
13 México 160.7 2.5

Total mundial 6,455.0 100.0

Fuente: Organizacion Mundial de Comercio, 2003.



Capitulo 1

Tabla 1.2

Principales paises importadores mundiales de mercancias, 2002.

(Miles de millones de ddlares).

Orden Pais Valor %

1 Estados Unidos 1202.4 18.0
2 Alemania 493.7 7.4
3 Reino Unido 345.3 5.2
4 Japén 337.2 5.0
5 Francia 329.3 4.9
6 China 295.2 4.4
7 Italia 243.0 3.6
8 Canada 227.5 3.4
9 Paises Bajos 2198 33
10 Hong Kong 207.2 3.1
11 Bélgica 197.4 2.9
12 México 173.1 2.6
13 Esparfia 154.7 2.3

Total mundial 6,693.0 100.0

Fuente: Organizacion Mundial de Comercio, 2003.

[.1.2 Participacion de México dentro del comercio mundial

Es indudable que México cuenta con una posicién geografica favorable al tener
como vecino al mercado mas grande del mundo, el de los Estados Unidos. De
aqui que nuestro pais tenga la oportunidad de captar flujos comerciales a
través de una adecuada oferta de servicios de transporte y logisticos de mayor

calidad.

Con la incorporacién de nuestro pais al mercado mundial mediante la firma de
acuerdos comerciales, se ha facilitado el intercambio de mercancias con el
extranjero, lograndose de esta manera un dinamismo comercial de gran

importancia en la Gltima década.
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Tabla 1.3

BALANZA COMERCIAL DE MEXICO POR REGIONES
Millones de délares

2002 2003 Var. %

Total -7,916 -5,603 -29.2
Ameérica del Norte 34,817 39,828 14.4

Estados Unidos 36,491 41,117 12.7
Canada -1,674 -1,289 -23.0
Asia -28,929 -29,458 1.8
Europa -12,758 -13,663 7.1
América Latina -196 -1,368 598.0
Otros -850 -942 10.8

Fuente: Banco Mexicano de Comercio Exterior

Esta apertura en el comercio exterior de México se ha visto reforzada por
inversiones de capital privado nacional y extranjero, asi como por una politica
de privatizacion de las empresas paraestatales tales como Teléfonos de
México, ferrocarriles y puertos, rompiendo asi con el viejo esquema de los afios
ochenta en donde se evitaban los productos importados y existian controles de
precios y una tasa de cambio fija.

Siguiendo con un analisis mas detallado en la tabla 1.4 se muestran los montos
de las exportaciones de México con las principales regiones comerciales del
mundo. Se puede observar que mas del 80% de las exportaciones se realizan
con los Estados Unidos. Las exportaciones a Europa aumentaron en el dltimo
afo en un 11%, no asi con Asia.

Aunque se han tenido incrementos importantes en afios anteriores, se han
venido reduciendo y en el afio 2003 fue de sd6lo 2.9%.

Tabla 1.4

EXPORTACIONES DE MEXICO POR REGIONES
Millones de ddlares

2002 2003 Var. %
Monto Part. % Monto Part. % (CIA)
Total 160,763 100.0 | 165,355 100.0 2.9
America del 145,854 90.7 | 149,635 90.5 26
Norte
Estados Unidos 143,048 89.0 | 146,803 88.8 2.6
Canada 2,806 1.7 2,832 1.7 0.9
Ameérica Latina 6,523 4.1 6,638 4.0 1.8
Europa 5,774 3.6 6,452 3.9 11.7
Asia 2,442 1.5 2,427 1.5 -0.6
Otros 170 0.1 203 0.1 19.4

Fuente: Banco Mexicano de Comercio Exterior, 2004
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Es importante para nuestro pais el diversificar los flujos comerciales que se
presentan en la actualidad ya que nuestro comercio y por ende nuestra
economia, dependen casi en su totalidad del estado en que se encuentre la
economia de los Estados Unidos. Al diversificar los flujos comerciales se pierde
dependencia de la situacion de un solo pais, diminuyendo los riesgos
econdmicos.

En el caso de las importaciones, éstas se diversifican un poco mas, siendo
importantes los flujos de importacion provenientes de Asia y Europa, sumando
entre ambos mercados el 30%. Las importaciones de los Estados Unidos
siguen siendo mayores al 60%. En la tabla 1.5, se muestran las importaciones
de México por regiones.

Tabla 1.5

IMPORTACIONES DE MEXICO POR REGIONES ‘
Millones de délares |

|

|

2002 2003 Var. %
Monto Part. % Monto Part. %
Total 168,679 100.0 | 170,958 | 100.0 1.4
America del | ;1 537 658 | 109807 | 642 11
Norte
Estados | 46 557 63.2 | 105,686 61.8 0.8
Unidos
Canada 4,480 2.7 4,121 2.4 8.0
Asia 31,371 18.6 | 31,885 18.7 1.6
Europa 18,532 11.0| 20,115 11.8 8.5
América 6,719 4.0 8,006 47 19.2
Latina
Otros 1,020 0.6 1,145 0.7 12.3

Fuente: Banco de Comercio Exterior

Es importante observar que en el caso de las exportaciones el porcentaje de
participacion de Estados Unidos es mayor debido a que los precios de nuestro
pais son competitivos, principalmente por la cercania entre ambos paises asi
como por los productos petroleros. No asi en el caso de las importaciones,
donde México ve como oportunidad la importacion de productos asiaticos mas
baratos que los de los Estados Unidos.

Sin embargo asi como México ha vuelto su interés en importar de Asia, asi lo
ha hecho Estados Unidos, de ahi que en afios recientes China desplazé a
México como segundo socio comercial del pais del norte. Es importante
mejorar y eficientar el sistema de transporte nacional, para asi poder
compensar los menores costos de mano de obra de los productos asiaticos.
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1.1.3 Participacion de México en los tratados internacionales de
comercio.

Dentro de un esquema de apertura comercial nuestro pais ha firmado distintos
tratados de libre comercio con varios paises en tres de los continentes del
mundo, como son América, Europa y Asia. Estos tratados son un conjunto de
reglas que los miembros acuerdan para vender y comprar productos y
servicios, se llama de libre comercio porque estas reglas definen como y
cuando se eliminaran las barreras a libre paso de los productos y servicios
entre las naciones, esto es, como y cuando se eliminaran los permisos, las
cuotas y las licencias y, particularmente, las tarifas y aranceles; es decir, los
impuestos que se cobran por importar una mercancia.

Los tratados significan la apertura de nuestro mercado de exportacién con el de
los paises firmantes, impulsar nuestras exportaciones, incremento en el
atractivo de invertir en nuestro pais, promover el crecimiento econémico y la
generacion de empleos.

Los efectos generales de los tratados de libre comercio son:

e Amplian mercados: esto es, México ha firmado 10 tratados en los que estan
involucrados 31 paises y con ello tenemos acceso a 860 millones de
consumidores.

e Crean comercio: implica eliminar aranceles, barreras técnicas y cuotas
compensatorias. Trae como beneficio el aumento de la demanda de
transporte y diversifican puntos de origen y destino.

e Fortalecen el comercio: la eliminacion de aranceles y otras barreras reduce
el costo de importar y provoca sustitucion de paises proveedores. Con ello,
aumenta la demanda de transporte de y hacia nuestros socios comerciales.

e Promueven la inversién: hay acceso a mercados de los paises con
economia de escala y existe un mayor atractivo para la inversion extranjera.

e Sin embargo, también hay que sefialar que se tienen desventajas en
algunos aspectos, como por ejemplo en el Tratado de Libre Comercio de
Norteamérica en los aspectos transporte y agricultura los demas socios
gozan de subsidios, infraestructura, créditos y organizaciones muy
superiores a las que se presentan en México.

Principales acuerdos comerciales firmados por México:

México-Estados Unidos-Canada. (TLCAN).

TLC México-Bolivia.

TLC México-Chile.

TLC México-Costa Rica.

TLC México-Colombia-Venezuela (Grupo de los Tres).
TLC México-Nicaragua.
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e TLC México-El Salvador-Guatemala-Honduras (TLCTNM). Tratado de Libre
Comercio del Triangulo del Norte.

e TLC México-UE (Unién Europea: Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca,
Espafa, Finlandia, Francia, Grecia, Irlanda, Italia, Luxemburgo, Holanda,
Portugal, Reino Unido y Suecia)

e TLC México-AELC (Asociacion Europea de Libre Comercio: Republica de
Islandia, Reino de Noruega, principado de Liechtenstein y la Confederacion

Suiza).

e TLC México-Israel

En la figura 1. 1 se presenta la localizacion geografica de los paises con los
gue México ha firmado tratados de libre comercio.

Figura 1.1 Blogues econdmicos con los que México ha firmado tratados de libre comercio.

- México

| TLCAN | México-Estados Unidos y Canada.

. ALADI | México-Bolivia, Chile, Costa Rica, Colombia, Venezuela, Nicaragua, Guatemala, El
Salvador y Honduras.

|_| UE México-Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espafia, Finlandia, Francia, Grecia,
Irlanda, Italia, Luxemburgo, Holanda, Portugal, Reino Unido y Suecia.

|_| AELC | México-Republica de Islandia, Reino de Noruega, Principado de Liechtenstein y
Confederacion Suiza.

|_||1srael | México-Israel.
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1.2 Esquema actual del transporte.

En la actualidad, no es posible concebir una sociedad desarrollada que no
cuente con un sistema de transporte altamente eficiente, a fin de poder afrontar
las condiciones de gran competencia que caracterizan nuestra época.

Aqui es donde el valor del transporte (entendiendo que “valor” es el grado de
satisfaccion con que se resuelve una necesidad de traslado) constituye el
diferencial que permite a productores o distribuidores, ganar una mayor
participacion dentro del mercado.

1.2.1 EIl transporte como componente esencial del actual esquema de
produccion mundial.

La preferencia del consumidor por un determinado producto recae ademas de
la calidad, el prestigio y el precio, en la disponibilidad en el lugar donde se
requiere, en el momento preciso y en las condiciones adecuadas.

El vinculo entre la fabricacién y los servicios tiene importancia para la ventaja
competitiva nacional en el sector de los servicios. En la actualidad, las
empresas trasnacionales tienen ensambladoras en distintos puntos
estratégicos del planeta, debido a la necesidad de tener industrias en distintas
zonas geogréficas, donde se producen las piezas o componentes del producto
final (terminado).

El transporte constituye un servicio, puesto que hace posible el desplazamiento
de las personas y las mercancias que intervienen en el proceso econémico. A
pesar de que el transporte no agrega nada a las caracteristicas fisicas de un
producto, su contribucién al valor de ese producto se manifiesta al permitir que
esté disponible donde y cuando se le necesita, con las propiedades fisicas
esperadas.

El nuevo esquema del comercio internacional ha demandado cambios
estructurales en los sistemas de transporte, integrandose cadenas logisticas de
alta eficiencia, principalmente mediante la combinacion de los modos maritimo
y terrestre.

Es evidente que los transportes eficientes son la base del desarrollo, el cual
depende de la produccién, donde se complementan los recursos locales con la
importacion procedente de otras regiones y de ello resulta el comercio de
exportacion de manufacturas excedentes 0 a mayores precios
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Precisamente, la globalizacion del comercio se refiere a la interdependencia
comercial entre los factores de produccién de distintos paises, resultante de los
esfuerzos colectivos por producir materias primas y componentes y brindar
servicios de montaje y distribucién de bienes que pueden venderse en todo el
mundo. Esto quiere decir que las actividades de transporte y distribucion fisica,
que anteriormente se consideraban subordinadas, se han integrado en el
proceso que comienza con la extraccion de materias primas y termina con la
distribucion del producto terminado al consumidor final.

En este sentido, la competitividad de los productos que seran comercializados
depende mucho del transporte y especificamente del costo de éste, del tiempo
de transito necesario para trasladar los bienes desde su origen hasta su
destino, de la factibilidad de la entrega y de la seguridad del medio utilizado.

De esta manera, el transporte debe integrarse a la logistica de las empresas
para obtener maximos resultados, siendo de primordial importancia la eleccion
del medio idéneo y la combinacién de modos que para su traslado requiere
cada una de las mercancias. Esto implica la utilizaciéon de tantos modos de
transporte como sean necesarios para lograr una combinaciéon que aporte la
mayor satisfaccion.

Como reflejo de una mayor intervencion del transporte en la cadena produccion
— consumo, el costo total del transporte como proporcién del valor total de las
importaciones aument6 hasta un 6.21% en 2000; habia sido de un 5,52% en
1999. En el caso de los paises desarrollados el factor transporte fue de un
5.21%, frente a un 4.53% en 1999; en los paises en desarrollo, aumento hasta
un 8.83%, segun la UNCTAD. Todos Estos valores en el ambito mundial.

1.2.2 Situacion mundial del comercio via transporte maritimo.

En nuestros dias el transporte maritimo supone el 80% del comercio
internacional expresado en toneladas. En total, el volumen de trafico maritimo
mundial alcanza unos 5,000 millones de toneladas y se mueve en una flota de
30,000 buques que representan unos 800 millones de toneladas de peso
muerto (TPM), todo esto en el afio 2002.

En afios recientes, en la mayoria de los paises del mundo ha aumentado la
participacion privada en la operacion portuaria, particularmente en puertos y
terminales de uso publico para carga general y contenerizada, graneles
agricolas y minerales. Lo anterior ha propiciado el surgimiento de empresas
internacionales que operan un creciente numero de puertos en diferentes
regiones del mundo.



Millones de TEUS

Capitulo 1

La descentralizacién y la creciente participacion del sector privado en las
operaciones portuarias, en muchos paises del mundo, forman parte de todo un
programa de reformas estructurales y macroeconémicas en la economia
mundial. Este generalmente incluye una apertura econémica, al sector privado
y a la inversion extranjera, asi como a la reduccion de los déficits financieros
del sector publico.

[.2.3 El crecimiento de la carga contenerizada por via maritima

Los cambios experimentados en la industria de contenedores durante las tres
tltimas décadas revolucionaron el transporte a nivel mundial. El transporte en
contenedores es considerado como un sistema unitario de carga por el que se
mueve la mercancia en cajas de acero o aluminio intercambiables, usando la
via maritima, terrestre y aérea. Por ello, forma parte integral del transporte
multimodal cuyo propdsito es la entrega de mercancias puerta a puerta de
manera segura, rapida, simple y a bajo costo.

En el caso de los contenedores la unidad general de medida es el TEU (Twenty
Foot Equivalent Unit).

Tabla 1.6
Movimiento de contenedores
a nivel mundial
(millones de TEUS)

Movimiento de contenedores a nivel mundial 1996 150.7
1997 163.7
400 - 1998 172.5
350 A 1999 203.2
300 2000 231.7
250 4 2001 239.2
200 - TCMA=9% 2002 250.2
1(5)8 1 2003 276.6
50 2004 296.7
0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ 2005 318.8
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2006 339
Afio 2007 360.3

Fuente: Containerisation Year Book 2003

Aunque el transporte contenerizado se comenzd a emplear en el comercio de
cabotaje en Estados Unidos en los afios cincuenta motivado por la necesidad
de eficientar el transporte ante la fuerte industrializacion, el uso generalizado
entre paises desarrollados se dio a mediados de los sesenta y principios de los
setenta. Los paises en vias de desarrollo se incorporaron hasta finales de los
afios setenta y ochenta, debido a los requerimientos de grandes inversiones.
Actualmente el transporte de contenedores es de alcance mundial y continuara
avanzando para constituirse en el medio predominante de transporte de carga.
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Los paises que llevan el liderazgo en el transporte de contenedores son los
Estados Unidos de América, la Republica de China, Singapur, Japén, Taiwan,
Reino Unido, Holanda Corea del Sur, Alemania, los Emiratos Arabes Unidos,
Italia, Espafia y Bélgica. En ellos se concentra el 80 por ciento de la carga
mundial.

Tabla 1.7
Distribucion de trafico de contenedores por regiones (millones de TEUS)

2007 Incremento
Volumen Participacion Volumen Participacion Volumen TCMA

2001

Regién

Asia 123.6 51.70% 205.7 57.10% 82.1 9%
Europa 54.3 22.70% 70 19.40% 17.3 4%
Oceania 5.3 2.20% 6.6 1.80% 1.3 4%
Africa 7.3 3.00% 10.4 2.90% 3.1 6%
Amércia 48.7 20.30% 67.7 18.80% 19 6%
Norte 30.7 63.00% 39.1 57.70% 8.4 4%

Centro y Caribe 9.8 20.10% 15 22.10% 5.2 7%
Sudamérica 8.1 16.60% 13.6 20.10% 5.5 9%
Total 239.2 100.00% 360.4 100.00% 121.2 %

Fuente: Containerisation Year Book 2003

México actualmente se ubica en el 30avo. Lugar a nivel mundial y tercero en
Latinoamérica.

Tabla138 Movimiento de contenedores en América Latina
Pais p{0[00) 2001 2002
Argentina 1,152,493 | 1,013,954 837,877
Brasil 2,470,417 | 2,793,245 2,822,691
Colombia 742,046 927,173 933,132
Costa Rica 585,427 577,621 602,568
Chile 1,215,204 | 1,209,067 914,447
Jamaica 894,780 983,401 1,065,001
México 1,315,903 | 1,358,178 1,570,844
Panama 1,357,499 | 1,590,165 1,851,627
Peru 462,347 537,907 578,633
Venezuela 788,593 924,646 274,551

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina (CEPAL). 2003
Cifras en TEU's

El crecimiento mas importante se ha registrado en los puertos del continente
asiatico, ya que en 1980 tenian una participacion en el movimiento portuario
mundial de contenedores del 25%, para el afio 2002 se estimo6 cercano al 50%.
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1.2.4 Desarrollo de bugues con mas capacidad.

Por primera vez en la historia de la industria de barcos para contenedores,
desde 1999 se han dado casos de sustitucion de la flota por nuevas unidades
con capacidad superior a los 3,000 TEU's, especialmente los de propulsion con
turbina a vapor por motores diesel modernos.

Figura 1.2
Tamafio de buques contenedores
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina (CEPAL). 2001

Los bugues “Panamax” son aquellos cuyas dimensiones maximas permiten su
paso a través del canal de Panama. Estos buques tienen una manga maxima
de 32.2 metros y esloras de hasta 290 metros. Los bugues panamax de mayor
tamafio pueden transportar hasta 4 442 TEU’s, con una capacidad de
aproximadamente 60 000 toneladas de peso muerto (TPM).

El ndmero y tamafio de buques contenedores de mayores dimensiones,
llamados "Postpanamax", continuara creciendo, lo cual aumentara el transporte
de contenedores, reducira las paradas en las rutas principales y elevara, por lo
tanto, los servicios de buques alimentadores. La capacidad de los barcos
seguira en alza y los puertos deberan ajustarse a esas dimensiones. En 1999
mas de 120 buques "Postpanamax" estuvieron en servicio. La empresa Maersk
cuenta con barcos que transportan cerca de 7.000 TEU, (clases Ky S) y estan
por salir los de 8.000 TEUs. La empresa Germanischer Lloyd esta proyectando
la operacién de un mega barco de contenedores de 15.000 TEU's para el afio
2010, cuando se proyecta que el volumen de comercio de contenedores
duplicara su cifra actual. Este barco cubriria la ruta en el eje Este-Oeste y
alimentaria a buques de 4.000 y 5.000 TEU's. Esto aliviara el ndmero de
embarcaciones en los puertos pero requerird, igualmente, de puertos con
enorme capacidad. En referencia a esto en la tabla 1.9 se observan algunas de
las caracteristicas de algunas embarcaciones porta — contenedores del tipo
Postpanamax.

12
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Hoy en dia operan en el mundo unos 2,300 buques porta - contenedores con
una capacidad total de 4 millones de TEU’s. El segmento de buques mayores a
2,000 TEU de capacidad ha pasado de representar cerca del 17% de la
capacidad de la flota en 1985 a ocupar en la actualidad méas del 60%.

De igual modo, el crecimiento del tamafio de los buques porta - contenedores
ha provocado una reduccion del nimero de escalas y una intensificacion de la
operativa, que potencia los puertos con una adecuada localizacién estratégica,
incrementando la competencia entre ellos.

La edad media de la flota mundial se mantuvo en 13,9 afios; cerca del 34% de
los buques tienen 20 afios o mas. La edad media de los cargueros
convencionales es mayor: 16,2 afios y la de los porta - contenedores es menor:
11 afos.

De acuerdo con lo anterior, las embarcaciones porta- contenedores o también
llamados buques celulares, constituyen un factor importante en el disefio de
nuevas instalaciones portuarias o en la adecuacion de las ya existentes. Por
ello, es importante analizar la evolucién de este tipo de embarcaciones.

Tabla 1.9

Nuevos Bugues porta — contenedores

Afo \ Modelo Capacidad Eslora Manga Calado Velocidad
(TEU) (m) (m) (m) (nudos)
1988 |C10 4,300 275 394 12.4 24
1996 |Maersk K — Class 7,000 318 42.8 14 25
1997 |Maersk S — Class 8,000 347 42.8 14.5 25
2001 | Samsung 9000 9,000 360 45.6 14.5 26

Fuente: American Association of Ports Authorities, 2002 (AAPA)

Los obstaculos que presentan y presentardn estas embarcaciones se refieren
al calado de los puertos, al alcance da las gruas, asi como al numero de
operaciones reducidas por los costos de muellaje. Ademas, la cantidad de
contenedores que puede transportar una embarcacién. no necesariamente
significan un transporte mas barato, si es que no se toman aspectos tales
CcOmo: espacios vacios, tiempos de carga y descarga, etc.

13



Capitulo 1

1.2.5 Concentracion de traficos y alianzas entre lineas navieras

Una consecuencia de la insaciable busqueda de economias de escala por
parte de las empresas operadoras del transporte y servicios logisticos, ha sido
la definicion de sus rutas comerciales en funcién de los flujos de carga que
justifican desde los puntos de vista tecnoldgico y financiero (representados por
la infraestructura portuaria, equipamiento, tecnologia de informacion,
procedimientos juridicos, administrativos y operativos), el arribo de grandes
embarcaciones a determinados puertos, ya que deberan contar con todos los
elementos que los hagan atractivos y rentables para el manejo de la carga, y
que ofrezcan la mayor variedad de servicios posibles a sus usuarios.

Esto justifica el cambio estructural que se vive en la actualidad, ya que sélo
ciertos puertos tendran la oportunidad de recibir o efectuar las inversiones
necesarias para competir en el ambito mundial.

Es indudable que en afios recientes, las estructuras de cooperacion entre los
servicios de lineas regulares han sufrido transformaciones. Las alianzas
permiten a las empresas de transporte en embarcaciones de lineas regulares,
la posibilidad de consolidar los volumenes de carga, aumentar la frecuencia de
los arribos, mejorar el aprovechamiento de los activos al compartir buques,
terminales, equipo, contenedores y emplear la capacidad financiera compartida
para la adquisicion y reposicion de activos en el largo plazo.

Durante el afio 2002, las principales lineas navieras controlaron cerca del 76%
del trafico de contenedores. Las grandes navieras de los Estados Unidos se
han reestructurado de tal forma que han desarrollado sinergias capaces de
mantenerlas como grandes empresas de transporte multimodal, aunque no
necesariamente conserven su “identidad”. Por ejemplo APL fue adquirida por
Neptuno Orient Lines (Singapur) en 1997, Lykes fue comprada por CPShips
ese mismo afio y SeaLand comenz0 a operar conjuntamente con Maersk en
1999.

A nivel global, hoy en dia el nimero de operadores es menor, pero de hecho,
en cada una de las rutas existentes la cantidad de empresas que compiten
para transportar la carga disponible ha aumentado. Por ejemplo, las empresas
navieras asiaticas se han incorporado al comercio del Atlantico septentrional y
las lineas que sirven las rutas este-oeste estan ingresando a los mercados
norte-sur y los servicios de enlace de las grandes lineas estan compitiendo con
las lineas regionales tradicionales.

El nimero de escalas que realicen los buques “Postpanamax” disminuira,
siempre y cuando los mayores costos derivados de las conexiones
intermodales o de enlace sean inferiores a las economias logradas al reducir el
namero de escalas. Esta tendencia produce directamente un aumento de la
concentracion del trafico portuario en nimero menor de puertos de mayor
tamafio.
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La mayor parte de las alianzas, fusiones y otros procedimientos de
concentracion fueron motivados por los tres objetivos principales siguientes:

I. Reducir los costos unitarios mediante aumentos de productividad y
economias de escala. Este objetivo se logro principalmente a través de las
reducciones de personal, pero también mediante economias en la
manipulacion de los contenedores y el movimiento de los buques.

II. Lograr un mayor dominio de los mercados, a fin de incrementar los
ingresos. Estas medidas comprenden el aumento de las frecuencias y la
ampliacion de los servicios de transporte asi como la posibilidad de
reducir los desequilibrios comerciales individuales.

lll. Reducir los niveles de riesgo. La intensificacion de las actividades,
mediante la utilizacion de distintos tipos de buques y el acceso a mayor
namero de puertos, entrafia la diversificacion de la cartera de activos. De
este modo, la reduccion de los fletes en un mercado determinado, puede
compensarse mediante el aumento de las tarifas en otro mercado.

En la tabla 1.10 se muestran las principales lineas navieras, destacando
ademas el niumero de embarcaciones con que cuentan asi como su capacidad
en TEU's.

Tabla 1.10

Principales navieras en el manejo de contenedores, 2002

Empresa Cantidad de buques Capacidad en TEU's
Maersk 289 780,362
Sealand
MSC 211 500,617
P&O Nedlloyd 144 394,380
Evergreen 128 355,319
Hanjin 70 279,309
APL 75 253,495
Cosco 130 252,363
CMA - CGM 91 238,740
CPShips 84 199,838
NYK 61 197,463
MOL 64 195,633
K - Line 62 188,976
O0OCL 54 182,694
CSCL 88 175,515
HLCL 41 154,850
Total 1,592 4,349,554
Total Mundial 7,282 8,190,132

Fuente: Containerisation Internacional, 2003
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Se puede observar que las 15 principales lineas navieras tienen la capacidad
de manejar mas del 50%. Segun lo analizado y de acuerdo a diversos estudios
lo mas probable es que la concentracidon de los servicios continle, para poder
competir con la alianza Maersk — SealLand, que como se puede observar en la
tabla anterior, tiene capacidad de manejar alrededor de 780,000 contenedores.

1.2.6 Lared mundial de puertos

Los principales puertos del mundo han expandido su area de influencia,
basicamente debido a dos factores: la adecuada integracién de los modos de
transporte que les brindan servicio y el proceso de concentracion del transporte
maritimo, descrito en la seccion anterior.

Las implicaciones de dicha concentracion, son el incremento en el tamafio de
los buques y a su vez la reduccion en el nimero de escalas, ya que seran
menos los puertos que estén en posibilidades de proporcionar el calado
requerido por las nuevas embarcaciones.

Como se habia mencionado en apartados anteriores, los puertos del Este
Asiatico han tenido un importante desarrollo en los Ultimos afios y destacan en
sus operaciones por encima de los tradicionales puertos europeos Yy
norteamericanos. En la tabla 1.11 se muestra un resumen de los principales
puertos del mundo.

Tabla 1.11

Trafico de contenedores en los principales puertos del mundo, 2002

Lugar Puerto Pais TEU's

1 Hong Kong China 19,140,000
2 Singapur Singapur 16,800,000
3 Busan Corea 9,436,307
4 Shangai China 8,610,000
5 Kaohsiung Taiwan 8,493,000
6 Shenzhen China 7,613,754
7 Rétterdam Holanda 6,500,000
8 Los Angeles EUA 6,105,000
9 Hamburgo Alemania 5,373,999
10 Amberes Bélgica 4,777,387
11 Klang Malasia 4,533,212
12 Long Beach EUA 4,526,365
13 Dubai Emiratos Arabes Unidos 4,194,264
14 Yantian China 4,181,478
15 NewYork/New Jersey | EUA 3,749,014
83 Veracruz México 625,367
107 |Manzanillo México 598,455
165 |Altamira México 312,457

Fuente: Containerisation Internacional, 2003
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1.2.7 Lared nacional de puertos

El Sistema Portuario Nacional esta integrado por 108 puertos y terminales
habilitados para la prestacion de servicios de transporte por via maritima. Estos
90 puertos y 18 terminales localizados en los 11,593 kilbmetros de costa del
pais, se distribuyen en dos litorales. El litoral del Pacifico tiene 47 puertosy 7
terminales, mientras que en el litoral del Golfo y Caribe, se tienen 43 puertos y
11 terminales.

Por su vocacién y condiciones fisicas 62 puertos y terminales son de trafico de

altura. Por el tipo de actividad que en ellos se lleva a cabo, 43 son de actividad
comercial, 77 pesqueros, 38 turisticos y 19 petroleros.

Principales puertos de la Republica Mexicana

Figura 1.3
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En lo que respecta al movimiento de contenedores en el Sistema Portuario
Nacional, Manzanillo en el litoral del Pacifico y Veracruz y Altamira en el Golfo,
son los puertos que acaparan mas del 95% del trafico de contenedores en el
ambito nacional (1.6 millones de TEU's, en el 2003).
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Figura 1.4

Movimiento de contenedores en puertos mexicanos, 2003
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Fuente: Estadisticas de la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, 2004.

1.3. Conclusiones

El lugar que ocupa México dentro del comercio mundial ha venido en creciente
desarrollo, sustenado por los diversos tratados comerciales, asi en cuanto a
exportaciones el pais ocupa el lugar nUmero 13 y en importaciones el nimero
12 con el 2.6% del total mundial

El principal socio comercial del pais son los Estados Unidos, a quien se
exportan casi el 90% de los productos en este tipo de trafico y de 65% en el
caso de las importaciones. Para este ultimo tipo de trafico en los ultimos afios
se ha presentado un notable crecimiento en las importaciones provenientes de
Asia y que por lo general ingresan al pais via maritima en los puertos del
pacifico.

En nuestros dias el transporte maritimo supone el 80% del comercio
internacional expresado en toneladas. En afios recientes, en la mayoria de los
paises del mundo ha aumentado la participacion privada en la operacion
portuaria, particularmente en puertos y terminales de uso publico para carga
general y contenerizada, graneles agricolas y minerales.

En cuanto al movimiento de contenedores via maritima, México se ubica en el
30avo lugar a nivel mundial y tercero de Latinoamérica. En México el principal
movimiento de contenedores se presenta en el Puerto de Manzanillo con mas
de 700 mil TEU’s, a nivel mundial el principal puerto en trafico de contenedores
es Hong Kong con 19 millones de TEU's.

Las tendencias en el transporte maritimo y terminales de carga de

contenedores es hacia buques de mayor capacidad y mega terminales que
sirven como concentradores de carga regionales.
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Il. Andlisis del Entorno Geografico, Industrial y
Comercial del Puerto de Lazaro Cardenas

El puerto de Lazaro Cardenas, Michoacdn se moderniza y desarrolla para
situarse como un puerto hub (un punto de concentracion y distribucién de
carga) en el pacifico mexicano, para atender asi las oportunidades abiertas por
los tratados de libre comercio con Estados Unidos y Canada, la Comunidad
Econémica Europea (via Canal de Panama) y los paises de Centro y
Sudamérica con los cuales México tiene convenios establecidos o con los
paises del occidente asiatico los cuales se han desarrollado de forma
sorprendente en los ultimos afos.

Geogréficamente el Puerto Lazaro Cardenas se ubica en los 17°54'58" latitud
norte y 102°10'22" longitud oeste, en la costa michoacana, justo en el limite con
el estado de Guerrero. Fue concebido a principios de la década de los 80,
como un polo de desarrollo que permitiria la instalacion de industrias de todo
tipo. En la figura 2.1 se muestra la ubicacion del puerto de Lazaro Céardenas, en
un marco nacional y estatal.

Figura 2.1
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El puerto de Lazaro Cardenas cuenta con la gran ventaja de ser el puerto mas
cercano a la Zona del Valle de México. Si bien su conexion carretera aiin no es
la mejor, en el sexenio pasado y en el actual, se trabaja en concluir un tramo
restante de autopista, para asi comunicarlo de forma eficiente con la zona
centro del pais.
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El puerto de Lazaro Cardenas también cuenta con conexion ferroviaria hacia el
centro del pais, via Toluca. En la figura 2.2 se muestra un esguema
representativo de la localidad de Lazaro Cérdenas y el Puerto de Lazaro
Cardenas, asi como las conexiones que se tienen via carretera y ferroviaria.
Por su parte en el anexo correspondiente a planos, se muestra en el No.1 un
esquema representativo del puerto.

Figura 2.2
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Il. 1 Infraestructura y equipamiento portuario.

La presentacion de los distintos servicios portuarios precisa de un conjunto de
instalaciones fisicas, al cual se le denomina infraestructura. Sus componentes
son los muelles, las obras exteriores requeridas para la proteccion y abrigo de
las embarcaciones (rompeolas, escolleras, espigones, etc.), asi como
instalaciones para manejo y almacenamiento de mercancias, asi como areas
de agua con las profundidades necesarias para el transito y maniobras de los
barcos.

[1.1.1 Infraestructura del Puerto de Lazaro Cardenas
El puerto de Lazaro Cérdenas cuenta con una superficie total de 4,868
hectareas, con dimensiones que pueden satisfacer requerimientos de

tecnologia a largo plazo del transporte maritimo internacional, para prestar
servicios eficientes y competitivos.

20



Capitulo Il

Su desarrollo se ha planeado considerando terrenos con frente de agua en
donde se realicen operaciones de intercambio de mercancias entre el trafico
terrestre y maritimo, asi como para instalaciones que no requieran frente de
agua para llevar a cabo sus actividades

Para instalaciones con frente de agua el puerto tiene 3,392 hectareas, de las
cuales 1,850 corresponden al recinto portuario a cargo de la Administracién
Portuaria Integral de Lazaro Cardenas, S.A. de C. V. (API), compuestas por
1,317 hectareas terrestres, en las que se ubican terminales portuarias que
comprenden puntos de atraque, areas de almacenamiento y servicios; las 533
hectareas restantes, son areas de agua donde se ubican los canales y
darsenas del puerto.

Contiguas al frente de agua, se localizan 1,337 hectareas en régimen de
propiedad privada, en donde se ha desarrollado la industria del acero y
fertilizantes, asi como instalaciones propiedad de PEMEX y otras industrias.

Para industrias de manufactura de diversos productos que no requieren frente
de agua para su operaciéon, cuenta con una superficie de 1,476 hectareas, de
las cuales 938 hectareas son propiedad de la API; 684 hectareas pertenecen al
Gobierno del Estado de Michoacan, las que incluyen un parque industrial
urbanizado para la pequefa industria y 55 se encuentran en régimen de
propiedad privada para microempresas instaladas en el mismo.

El recinto portuario tiene ocupada aproximadamente el 24% de su superficie
total. ElI canal de acceso y la darsena de ciaboga principal tienen una
profundidad de 16.5 m, lo cual permite que las terminales de Carbén y Metales
y Minerales reciban embarcaciones con calado de 14.85 m.

1.1.1.1 Areas de agua
La bocana, el canal de acceso y los 4 canales de navegacion secundarios del

puerto, tienen una longitud total de 7,284 m lineales. En las tablas 2.1y 2.2, asi
como en las figuras 2.3 y 2.4, se muestran las areas de agua del puerto.

Tabla 2.1
Largo PLANTILLA PROFUNDIDAD
(metros) (metros) (metros)
Fondeadero 5,539 2,402 30-50
Bocana 360 175 17 - 25
Acceso 1,740 175 16.50

Fuente: Administracion Portuaria Integral de Lazaro Cardenas SA de CV (APILAC), Sep 2003
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Figura 2.3

Fuente: APILAC, Sep 2003

Tabla 2.2

Fondeadero

CANALES LARGO (m) PLANTILLA (m) PROFUNDIDAD (m)

Comercial 1,416
Norte 785
Este 1,272
Suroeste 1,047
Fuente: APILAC, Sep 2003
Figura 2.4

Fuente: APILAC, Sep 2003

100
100
100

14.00
12.00
14.00
14.00
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El puerto en su interior, cuenta con dos darsenas, las cuales se denominan de
Ciaboga o principal y la Darsena Comercial, cada una de ellas depende un
diametro de 700 y 530 m respectivamente. Los calados son de 16.5 m para la
principal y 14 m para la comercial.

El recinto portuario de Lazaro Cardenas puede albergar 21.844 metros de
frentes de agua. Actualmente se tienen 3,689 metros de muelles construidos
con profundidades de 6, 8, 11, 12, 14, y 16.50 metros y con capacidades
estructurales para recibir embarcaciones desde 20,000 hasta 150,000
toneladas de desplazamiento.

Las ayudas de navegacion son de las mas modernas en México y permiten el
arribo y salida de todo tipo de embarcaciones, al disponer de una boya de
recalada, un faro con alcance de 17 millas nauticas, un respondedor de radar,
14 boyas de canal 16 balizas de situacion y 4 balizas de enfilacién, que
proporcionan seguridad a las embarcaciones que hacen uso del puerto. Estas
se muestran en la siguiente figura.

Figura 2.5

J Y

° /

DARSENA

PRINCIPAL

@
®
J ) Boya indicando
FARO 3 bajos
e Boya indicando
recalada

Fuente: Elaboracion propia, con base en informacién de la APILAC, Sep 2003

11.1.1.2 Areas terrestres

El puerto cuenta con 21.5 kilometros de vialidades y 21 kilometros de vias
férreas, para dar fluidez a las mercancias que transitan dentro del recinto.
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Actualmente el recinto portuario de Lazaro Cardenas cuenta con 5 terminales
especializadas y 2 terminales de usos multiples.

Tabla 2.3
Terminal Granelera 15,064 m2
Terminal de Contenedores 184,944 m2
Terminal de Usos Multiples | | = 36,233 m2
Terminal de Usos Mdltiples Il Il = 26,656 m2
Terminal de Minerales 60,328 m2
Terminal de Fluidos 1'783,413 m2
Terminal de Carbén 1'163,408 m2
Terminal de Fertilizantes 1'487,381 m2

Fuente: APILAC, Sep 2003
Tabla 2.4
Terminales e Instalaciones
Empresa Superficie Uso

Almacenadora Mercader,S.A
ALMER

127,149.78 m2

Terminal portuaria especializada para
exportacion e importacion de graneles

IMEXA

agricolas
Siderdrgica Lazaro Céardenas las Truchas, S.A de C.V. 26,656.20 m2 Terminal portuaria especializada Il, para
SICARTSA exportacion e importacion de carga
general
Ispat Portuarios, S.A de C.V. 36,233.00 m2 Terminal portuaria especializada |, para

exportacion e importacion de carga
general

Comision Federal de Electricidad

CFE

1,256,459.48 m2

Construccion, operacion y explotacion
de una terminal maritima para la
recepcion y manejo de carbén y cenizas.
(importacién)

Corporacion del Balsas, S.A de C.V
COBALSA

60,328.00 m2

Operacion y explotacion de una terminal
especializada de carga para el manejo
almacenamiento y distribucién de los .
productos e insumos del conjunto
SICARTSA

Pemex-Refinacion

86,166.44 m2

Aprovechar y explotar las areas dentro
de la terminal portuaria, de uso particular
especializada para la carga, descarga

y manejo de petréleo y sus derivados.

Negociacion Industrial Santa Lucia S.A. de C.V

51,852.80 m2

Ejecutar una instalacion portuaria
especializada, para el establecimiento,
uso, aprovechamiento, operacion y
explotacién de un almacén, de uso
publico, para el manejo de aceites
vegetales y grasas animales comestibles

Hutchinson 51%)

L.C. Terminal Portuaria de Contenedores, S.A. de C.V.
(Controladora y Operadora de Terminales COTSA 49% y

154,120,645 m2

Usar, aprovechar y explotar la actual
terminal de contenedores, asi como para
construir, usar, apovechar y explotar
una nueva terminal de contenedores.

Fuente: APILAC, Sep 2003
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Figura 2.6

Ubicacion de las principales terminales e instalaciones
==

SANTA LUCIA

SIOARESA

PRINCIPAL

IMEXSA

Fuente: Elaboracion propia, con base en informacién de la APILAC, septiembre 2003

[1.1.2 Equipamiento portuario de la terminal de contenedores actual.

Como se menciond, el equipamiento de una terminal constituye un elemento
que permite incrementar la productividad en las maniobras de transferencia de
mercancias de un modo de transporte a otro y en el caso de las instalaciones
portuarias, la eficiencia operativa tiene importantes repercusiones en los
tiempos de espera de los vehiculos utilizados.

En marzo de 2003, se licitdé un contrato para la cesiéon parcial de derechos de la
Terminal Especializada de Contenedores actual y futura. El proyecto consta de
dos fases. La primera fase del proyecto se refiere a la reactivacion inmediata
de los servicios, utilizando la infraestructura existente. La fase 2, implica el
desarrollo de una nueva terminal capaz de dar servicio a barcos de gran
calado. Todo esto por ser el puerto que dispone de infraestructura portuaria
para aprovechar la mayor cercania a la Ciudad de México, en el litoral del
pacifico mexicano.

La actual terminal de contenedores cuenta con el siguiente equipo:

° Patio de Contenedores: 7.68 hectareas
° Patio de Consolidacion: 5.74 hectareas
° Almacén: 5,156 metros cuadrados

Longitud de muelle: 286 metros

Profundidad:12m- 39.37 pies

Capacidad para contenedor refrigerado: 396 toma corrientes
Capacidad Ferroviaria: 6 espuelas, para 22 carros
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o Capacidad Estética de almacenamiento: 4,700 TEUS / Dia
o Capacidad emergente de almacenamiento en terrenos
colindantes: 30,000 TEU's

En lo que respecta al equipo con que se cuenta en la actualidad, se muestra en
la tabla 2.5.

Tabla 2.5
3 Grula de Pértico de Muelle
4 Grua de Pértico de patio
8 Tractocamiones
3 Plataformas
6 Chasis
1 Tracto mévil

Fuente: APILAC, Sep 2003

En la siguiente figura se muestran las tres graas portico que posee la terminal.

Figura 2.7

Fuente: APILAC, Sep 2003
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En la figura 2.8 se muestra un esquema del puerto con la ubicacién de la
Terminal Especializada de Contenedores (TEC) que opera en la actualidad y la
ubicacion de la futura TEC, la cual entrara en operaciones una vez que la
actual supere su capacidad de servicio.

Figura 2.8

Terminal de
Contenedores
Futura

DARSENA
PRINCIPAL

=Y

Terminal de
Contenedores FARO
Actual

Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 2.9

Plano del Recinto Portuario de Lazaro Cardenas

PRINCIPAL

ESCOLLERA SUR

1 Bodegas

2. T. Contenedores Actual
3. TUM

4. T. Minerales

5. Muelle Municipal

6. Muelle de la Armada

7. M. Centro Capacitacion
8. T. Granelera

9. T. PEMEX

10. M. Pesqueros

Fuente: APILAC, Sep 2003
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I1.2 Integracion modal del Puerto de L4zaro Cardenas

Comunmente, se piensa que la funcién de un sistema portuario se restringe a
la atencion del transporte maritimo, proporcionandole a las embarcaciones la
infraestructura que permita su arribo y la realizacién de las maniobras de carga
y descarga. En realidad, el arribo de buques se presenta de forma irregular y la
permanencia de éstos también es muy variable, por lo que, se hace necesaria
la participacion del transporte terrestre en la coordinacion de numerosas
operaciones.

[1.2.1 Interaccidn puerto — Sistema de transporte terrestre.

Las condiciones de eficiencia y competitividad de los puertos, estan asociadas
a la especializacién de la infraestructura de los servicios:

- Al buque, mediante la carga y descarga acelerada.
- A la carga, a través del su rapido desalojo del puerto.

Cada tipo de carga-trafico, exige condiciones especificas de transporte, de
operacion de transferencia, de almacenamiento y de transporte terrestre, para
beneficiarse de las economias de escala que requiere el comercio
internacional.

El objetivo de la eficiencia del sistema de transporte terrestre del puerto
esta orientado a:

. Apoyar la fluidez del trafico internacional - Realizar el comercio.
. Optimizar el uso del capital invertido.
. Intensificacion del uso de:

1. Puerto y terminales

2. Buques

3. Equipos portuarios

4 Transportes

Un adecuado sistema de transporte terrestre (ferrocarril y autotransporte),
debidamente planeado en su infraestructura de apoyo, Sus suministros,
suficiencia y frecuencia al interior de un puerto, permite una mayor
productividad de la capacidad instalada y por lo tanto un uso intensivo del
capital invertido.

Los esquemas operativos de entregal/recepcion de la carga estan determinados
por las caracteristicas y especializacion de las terminales.
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Esta mas que demostrado que la adecuada disponibilidad de los distintos
modos de transporte complementarios al maritimo son los que, con una
coordinacién efectiva, pueden posicionar exitosamente a un puerto en el
comercio internacional, mediante la oferta de servicios integrales de transporte.
Esto es, la competitividad de un puerto no se mide exclusivamente por la
eficiencia lograda en las operaciones de carga y descarga de los buques, sino
que este concepto involucra ademas la disponibilidad de rutas de enlace
terrestre econdmicas, seguras y eficientes, de tal forma que la capacidad de
desalojo sea la mejor.

La eficiencia y productividad del puerto se convierte en competitividad, pues se
traslada de manera inmediata a los costos de operacion de los buques, del
transporte y de las mercancias.

La falta de especializacion de las terminales en los puertos incentiva el uso del
autotransporte, como respuesta convencional a las necesidades de entrega/
recepcion de las mercancias.

La especializacion por el contrario, se asocia al transporte ferroviario por
razones de capacidad de movilizar volimenes altos y de economia de escala.

Actualmente, en México, la infraestructura de transporte actual de los puertos
esta orientada preferentemente al uso del camion, con lo que se limita su
insercién en esquemas de distribucion internacionales de mayor alcance.

Al utilizar mas al autotransporte, los Puertos Mexicanos pierden competitividad
ante opciones de trafico desde o hacia Estados Unidos y Canada. Con esto,
entre otros aspectos, se pierde la oportunidad de servir como eslabon en el
trafico de Asia y Europa hacia los Estados Unidos.

En este contexto, la mayoria de los puertos de México, se convierten en
puertos regionales, al no estar vinculados con medios de transporte terrestre
(ferrocarril) que los conecte eficientemente con rutas hacia los paises del norte.

Es por ello que los puertos requieren de una clara estrategia de integracion a
los flujos de tréfico terrestre internacionales. En esta intencién, el desarrollo de
infraestructura ferroviaria de apoyo al interior de los recintos es la base de su
integracion en los corredores de servicios ferroviarios entre México y América
del Norte.

Actualmente y de manera imprescindible, el desarrollo de estrategias de
negocio con los comercializadores de productos especificos sera la clave para
integrarse en la cadena de servicios de transporte global. En este sentido, cabe
mencionar también el importante papel que desempefian las terminales
intermodales de carga que se encuentran en el interior.

En el pais existen 34 terminales intermodales de carga. Las principales
terminales se ubican en la cercania a centros de actividad econdmica
relevantes, los cuales tienen un importante intercambio comercial con el
exterior.
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De acuerdo con la Secretaria de Comunicaciones y Trasportes, existen en el
pais 9 terminales interiores de carga (operadas por particulares), 17 terminales

ferroviarias (operadas por las empresas ferroviarias) y 8 terminales
automotrices.
Figura 2.10
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Fuente: Elaboracién propia con informacion de la SCT
[1.2.2 Transporte carretero

Es indudable que el transporte carretero implica costos de operacion superiores
a los modos ferroviario y maritimo, aunque este diferencial se ve compensado
con la amplia cobertura geografica que tiene este sistema en nuestro pais,
puesto que es el principal proveedor de insumos puerta a puerta que existe e el
mercado.

La red nacional de carreteras se conforma de 333,840 km que se jerarquizan
en corredores troncales. La figura 2.11 ilustra un esquema general de la red
carretera nacional.

En cuanto al estado de Michoacan, este cuenta con una red total de 13, 347 km
de carreteras de los cuales 4,972 km son pavimentados de dos carriles y 405
km son pavimentados de cuatro carriles.

En el corto plazo, la modernizacién de las vias de comunicacion como la nueva
carretera del Puerto de Lazaro Cardenas a la ciudad de Morelia sera una de las
variables més importantes para impulsar el desarrollo econémico y comercial
de la ciudad y Puerto de Lazaro Cardenas, ya que esta carretera de altas
especificaciones que sera concluida en pocos meses, reducird en un 50% el
tiempo de recorrido entre Morelia y Lazaro Cardenas, y por ende el tiempo de
recorrido entre el puerto y la Ciudad de México.
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De esta manera, Lazaro Cardenas se convertira en el puerto industrial y
comercial mas cercano a la Zona Metropolitana del Valle de México, en el litoral
del pacifico mexicano. Adicionalmente, la ciudad tendra mayor dinamismo y
pocos problemas de congestionamiento vial gracias a que la carga que se
maneje en el puerto fluird por un entronque carretero que se unird a la carretera
sin necesidad de entrar a la ciudad. En la figura 2.12 se ilustra la red estatal de
carreteras de Michoacan.

Figura 2.11

MEXICALI
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CARRETERA 4 CARRILES me——m GU‘%U\JRM !

CARRETERA 2 CARRILES ————

2 Toluca
3 Morelia

4 Irapuato
Fuente: Elaboracién Propia
Tabla 2.6

Distancias Via Carretera desde
Acapulco 361 k.m.
Colima 390 k.m.
Cuernavaca 536 k.m.
Guadalajara 553 k.m.
Manzanillo 275 k.m.
México DF 613 k.m.
Monterrey 1,192 k.m.
Nuevo Laredo 1,546 k.m.
Morelia 369 k.m.
Toluca 543 k.m.
Puebla 811 k.m.
Quéretaro 559 k.m.
SLP 796 k.m.

Fuente: APILAC, Sep 2003
Figura 2.12
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A SALAMANCA 22 KM,
A GUADALAJARA B3 KM. t i
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Fuente: Gobierno del Estado de Michoacan

[1.2.3 Transporte ferroviario

Como se menciond anteriormente este modo de transporte puede ofrecer al
usuario, costos menores que el transporte carretero en lo que se refiere a
largas distancias y grandes volumenes de carga.

La red ferroviaria nacional se encuentra limitada por los accidentes geograficos
de nuestro pais, tales como las sierras y zonas pantanosas del sureste entre
otras. Esta red sigue una distribucion muy parecida a la de los ejes troncales
carreteros, comunicando a la mayoria de las principales ciudades del pais.

El puerto de Lazaro Cardenas se encuentra comunicado con el Valle de México
por la ruta ferroviaria denominada Division Pacifico o Linea “N”, concesionado
por el Gobierno Federal a Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM).
Asimismo, a través de las lineas de ésta empresa ferroviaria el Puerto de
Lazaro Cérdenas puede tener conexion directa con los puertos de Veracruz,
Tampico y Altamira.

Hacia el norte, esta via se conecta con las fronteras de Matamoros y Nuevo

Laredo, Tamaulipas. Como se sabe, en Nuevo Laredo se da el mayor
intercambio comercial entre México y los Estados Unidos.
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A partir de estas fronteras, se puede enlazar al Puerto de Lazaro Cardenas
hacia las zonas industriales y comerciales del centro y este de los Estados
Unidos a través de las lineas de Union Pacific y al sur de Canada a través de
Canadian Pacific.

Ademas, la via ferroviaria de Lazaro Cardenas que se puede enlazar con las
lineas operadas por Ferrocarril Mexicano (Ferromex) en Celaya, Guanajuato,
para asi poder llegar a los puntos fronterizos de Ciudad Juarez, Nogales y
Mexicali, al noroeste del pais.

En las figuras 2.13, 2.14, y 2.15 se muestra un esquema general del Sistema

Ferroviario Nacional detallando las conexiones fronterizas con la zona centro y
con Lazaro cardenas

Figura 2.13
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Fuente: Elaboracién Propia
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Figura 2.14
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Figura 2.15
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Tabla 2.7

Distancias Via Férrea desde
el Puerto de Lazaro Cardenas

Ciudad Distancia

Pantaco 789Kms|
Querétaro 658Kms
Monterrey 1,321Kms|
San Luis Potosi 818Kms
Aguascalientes 774Kms
Nuevo Laredo 1,949Kms|
Puebla 924Kms
Toluca 512Kms

Fuente: APILAC, Sep 2003

I1.2.4 Reparto modal en el Puerto de Lazaro Cardenas

En el Puerto de Lazaro Cardenas, las estimaciones indican que el 58% de la
carga que llega al puerto, lo hace por medio del autotransporte mientras que el
42% restante es movilizado por ferrocarril.

Dicho reparto modal se compone principalmente de carga de importacion, por
ser el tipo de comercio que mas se presenta en el puerto. Cabe mencionar que
muchas de las importaciones que llegan al Puerto de Lazaro Cardenas tienen
como destino las industrias establecida en el recinto portuario o en el parque

industrial aledano.

Figura 2.16
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Fuente: Elaboracién Propia
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Figuras 2.17
Transferencia de carga maritima - terrestre, en trafico de
importacion. Puerto de Lazaro Cardenas
o Autotransporte
8,000 m FFCC
7,000 -
6,000 -
c
S 5,000
()
< 4,000 -
[%]
2 3,000 -
= 2,000
1,000 - .99
0 1
1998 1999 2000
Afo
Figura 2.18 Transferencia de carga maritima - terrestre, en trafico de
exportacion. Puerto de Lazaro Cardenas
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Fuente: Manual Estadistico Sector Transporte 2001. IMT

De las graficas anteriores, se puede observar una clara tendencia hacia el uso
del autotransporte para las operaciones de carga y descarga de buques sobre
todo en el trafico de exportacidén, en tanto que en el caso de importacion, el
reparto modal luce un poco mas equitativo, pero con una tasa de crecimiento
positiva del autotransporte sobre el ferrocarril.

Para que el Puerto de Lazaro Cardenas se convierta en un puerto de alcance
nacional, debera fortalecerse el uso del transporte ferroviario en sus
instalaciones, tratando de que ambos modos no se sustituyen, sino que se
complementen para brindar servicios de calidad y adecuados a las
necesidades de cada cliente y producto.

Por sus caracteristicas, los puertos de México se han orientado excesivamente
al uso de autotransporte, debido a limitaciones del disefio y desarrollo de
infraestructura de apoyo al ferrocarril a su interior.

Esta tendencia se acentud al incrementarse el movimiento en los puertos

nacionales después de la reestructuraciéon del sector, al no contar con
suficiente y adecuada infraestructura ferroviaria
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Tabla 2.8

Participacion del Autotransporte y del Ferrocarril en los Puertos Mexicanos. (Millones
Toneladas.)

Importacién Exportacion
Afio Total Aut FFC Total Aut FFC
1990 | 146 | 102 | 4.1 8.3 6.4 7.9
901 | 127 | 97 | 30 76 58 48
1992 | 145 | 111 | 34 76 56 2.0
1004 | 149 | 113 | 36 78 55 23
1995 | 153 | 116 | 3.7 14.5 11.6 2.9
1996 | 210 | 145 | 66 16.6 12.9 3.6
1997 | 232 | 191 | 41 236 8.6 26
1998 | 301 | 222 | 8.8 31.2 29.7 1.4
1999 | 322 | 21.0 | 104 283 26.6 46
2000 | 356 | 235 | 123 311 29.1 2.0

Fuente: Manual Estadistico del Sector Transporte 2002, Instituto Mexicano del Transporte

[1.3 Zona de influencia del Puerto de Lazaro Cardenas

Tradicionalmente se habia aceptado que la zona de influencia de un puerto o
hinterland, es la zona terrestre atras del puerto en la cual se consumen,
producen o transforman los productos que se mueven a través de éste. Sin
embargo en la actualidad este concepto ha involucrado ademas de la
proximidad geografica de dichos centros de produccion o de consumo, la
eficiencia en la distribucién fisica de las mercancias, misma que solamente se
hace posible cuando se cuanta con las conexiones fisicas (terminales
intermodales, infraestructura carretera ferroviaria e inclusive aérea), asi como
el soporte tecnoldgico para programar adecuadamente cada etapa del proceso
y lograr de esta manera ventajas competitivas para el puerto en cuanto el nivel
de servicio que se ofrece a sus multiples usuarios, lo cual se traduce en la
calidad de la atencién prestada a cada elemento involucrado en la cadena de
suministro global.

Los elementos aqui mencionados permiten reconfigurar la zona de influencia
de un puerto y ampliar su mercado, como es el caso de Lazaro Cardenas.
Adicionalmente, la zona de influencia del puerto podria ser modificada por los
siguientes factores:

= La reorientacion geogréfica del desarrollo industrial de México, que
tiende a la descentralizacién y que generara nuevas cargas en nuevas
regiones.

» EI fortalecimiento de los intercambios comerciales entre México y los
paises de la Cuenca del Pacifico.

38



Capitulo Il

» Las sinergias que podrian generarse una vez que las empresas del
sistema ferroviario mexicano, en asociacibn con empresas
norteamericanas, puedan ofertar servicios de transporte competitivos.

= EI desarrollo de nueva infraestructura carretera entre los puertos
competidores del pacifico y el mercado que actualmente atiende Lazaro
Cardenas.

11.3.1 Zona de influencia interior

Es importante sefialar que el movimiento de carga general y contenerizada, ha
sido poca en afios recientes, por lo que la delimitacién de la zona de influencia
no puede ser definida con precision.

Como se dijo el area de influencia o hinterland de un puerto esta intimamente
ligada a la actividad econdmica que se desarrolla tanto en la zona en que se
ubica, como en el entorno estatal, extendiéndose a su vez a otros estados y
regiones de la Republica Mexicana; incluso a otros paises.

Actualmente el Puerto Industrial Lazaro Cardenas cuenta con un area de
influencia conformada fundamentalmente por los siguientes Estados:

Figura 2.19

1 Michoacan

2 Guerrero

3 Morelos

4 Distrito Federal

5 Estado de México
6 Querétaro

7 Guanajuato

8 San Luis Potosi
9 Nuevo Ledn

10. Hidalgo

Fuente: APILAC, Sep 2003

Desde luego, lo anterior no quiere decir que dicha zona sea atendida
exclusivamente por el puerto de Lazaro céardenas, sino también por otros
puertos del Pacifico y Golfo, asi como por otros medios de transporte en los
gue no participe el maritimo.
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11.3.2 Zona de Influencia exterior

La zona de influencia internacional del Puerto de Lazaro Cérdenas, se
encuentra integrada basicamente por la Costa Oeste del Continente Americano
y la Cuenca del Pacifico.

El movimiento de importacion proviene de paises como Canada, Japon, EUA,
Chile, Corea, Rusia, Libia, China, Taiwan, Nueva Zelanda y Sudéafrica; mientras
qgue el de exportacion es destinado hacia Guatemala, Japén, China, Corea,
Taiwan, Colombia, Ecuador y Nueva Zelanda.

Tabla 2.9

Intercambio comercial del Puerto de Lazaro Cardenas con diferentes paises y
bloques (toneladas)

Pais Exportaciones Importaciones Total

Brasil 127,709 2,558,120 | 2,685,829
Estados Unidos 1,660,610 1,815,777 | 3,476,387
Canada 99,147 1,381,010 | 1,480,157
Peru 24,850 930,623 955,473
Australia 44,566 586,032 630,598
Marruecos 442,682 442,682
Trinidad y Tobago 41,845 217,374 259,219
China 253,796 253,796
Chile 192,088 55,051 247,139
Corea 201,671 15,467 217,138
Republica Dominicana 188,553 188,553
Panama 173,289 173,289
Ecuador 101,111 101,111
Rusia 87,432 87,432
India 25,600 43,252 68,852
Colombia 26,575 26,575
Venezuela 18,731 18,731
Ucrania 11,766 11,766
Japoén 303 303

Fuente: Anuario Estadistico, Direccién General de Puertos y Marina Mercante, SCT, 2001

II.4 Movimiento de carga en el Puerto de Lazaro Cardenas
El Puerto de Lazaro Cardenas participa con mas del 23% del total de la carga

manejada en el Sistema Portuario Nacional, con un volumen manejado superior
a trece millones de toneladas en el afio 2003.
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Tabla 2.10

Histérico de movimiento de mercancias

PUERTO

1998

1999

2000

2001

2002

2003

Lazaro Cardenas, Mich.

Importacién | 7,502,477| 7,391,177| 7,321,829| 6,725,949 9,159,680| 10,421,216
Exportacion | 3,107,682| 3,444,385| 3,164,251| 2,408,444| 2,038,690 2,609,799
Total 10,610,159( 10,835,562|10,486,080| 9,134,393] 11,198,370 13,031,015

Fuente: Anuario Estadistico 2001, Movimiento de carga, buques y pasajeros en el sistema portuario nacional
Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, S.C.T. 2003
Datos en toneladas

Como se observa en la tabla anterior, el movimiento en términos generales se
ha mantenido constante en los Ultimos cinco afios, con una tasa media de
crecimiento media anual del 4.2%, registraron una caida del 12.9% en el afio
2001.

Figura 2.20
Participacion en el movimiento de carga nacional
Topolobampo
Ensenada 204
4%
° Mazatlan
Progreso 201
3% °
Manzanillo
16%
Veracruz
22% Lazaro Cardenas

23%

Alatamira

. 11%
Tampico

5%

Fuente: Estadistica Nacional 2002, Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, S.C.T. 2003

De la grafica anterior se observa que por el volumen de toneladas que maneja
el Puerto de Lazaro Cardenas, es el primer puerto en importancia en el Sistema
Portuario Nacional. Sin embargo su elevada participacion en el Sistema se
debe principalmente a los insumos de las industrias ahi ubicadas
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[1.4.1 Movimiento por tipo de carga

El movimiento por tipo de carga que se ha presentado, esta regido por el
movimiento de granel mineral, en especial pallets y carbon, para abastecer a
las industrias que se encuentran ubicadas en el puerto, en especial las dos
sideruargicas y la planta de energia, de la Comision Federal de Electricidad. En
2003 este tipo de carga represento mas del 95% de la carga movilizada.

En el afio 2001 se observa una disminucién, tanto de importaciones (graneles

minerales) como de las exportaciones (carga general suelta), debido
primordialmente a cuatro factores:
o La huelga y cierre de la planta de fertilizantes, que redujo la

importacion de insumos.
o La huelga de Sicartsa a fines de 2001 y principios 2002, que
redujo la importacion de pallets y la exportacion de acero

laminado.

o La baja en los precios del acero a nivel mundial, que disminuy?é la
exportacion de estos productos.

o El retraso en la conclusion de la autopista de dos carriles que

comunica al puerto con Morelia, que provoca el desinterés por
invertir en el puerto y zonas aledanas.

Tabla 2.11
PUERTO 1998 1999 2000 2001 2002 2003

IMPORTACION

Lazaro Cardenas, Mich.
General Contenerizada 33,169 28,384 2,580 1,666 18,700
Fluidos 49,542 129,900 30,458 57,911 60,246
Carga general suelta 146,183 19,443 35,040 67,454 52,882 93,467
Granel agricola 264,776 329,534 459,913 741,325 608,674 513,673
Granel mineral 7,008,807 6,883,916 6,824,296] 6,083,284| 8,725,784 11,534,224
Total 7,502,477 7,391,177 7,321,829 6,922,521| 9,446,917 12,220,310
EXPORTACION

Lazaro Cardenas, Mich.
General Contenerizada 30,031 4,193 436 - - -
Fluidos 17,843 - - - - -
Carga general suelta 2,335,909| 2,873,803 2,688,826 1,785,115 | 2,032,915 2,626,650
Granel agricola - - - 12,173 - -
Granel mineral 723,899] 566,389 474,989 650,329 5,775 733,428
Total 3,107,682 3,444,385 3,164,251 2,447,617 2,038,690 3,360,078

Fuente: Anuario Estadistico, Movimiento de carga, buques y pasajeros en el sistema portuario nacional

Edicién 2001, S.C.T.

Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, S.C.T. 2003
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Tabla 2.12

Productos Importacién
FINOS DE PELLETS Productos Exportacion

CARBON MINERAL PLANCHON
FERROESPONJA ALAMBRON
TRIGO VARILLA
CHATARRA

Fuente: APILAC

Tabla 2.13

Productos principales por entidad de destino
Importacion Exportacion

Estado Producto Tonelaje  Producto Tonelaje

Michoacan |General suelta 35,040 |Granel suelta 2,688,826
Placa de acero 15,467 |Planchén 2,470,813
Material refractario 6,000 |Alambroén 185,061
Petrocoke 4,031 |Nitrato de Amonio 24,850
Granel agricola 47,214 |Varilla 7,523
Trigo 47,214 |Vehiculos y maq. 570
Granel mineral 6,824,296 |Granel mineral 474,989
Finos de pellets 3,416,674 |Fosfato diamonico 191,373
carbén mineral 997,492 [fosfato monoamonico 127,005
chatarra 450,642 |Super fosfato 106,709

DF Trigo 243,489

Edo. México |Trigo 77,274

Jalisco Trigo 53,827

Puebla Trigo 19,959

Guanajuato |Trigo 8,354

Sonora Trigo 6,271

Nuevo Ledn |Trigo 1,788

Fuente: Anuario Edicién 2001, S.C.T.
Estadistica Nacional 2002,
CGPyMM,S.C.T. 2003

[1.4.2 Movimiento de carga contenerizada

Desde que nuestro pais se incorporé al manejo de carga de contenedores en
la década de los setenta, a pesar de la inestabilidad financiera que se vivio
durante algunas décadas, se han tenido notables tasas de incremento, mismas
que han alcanzado su mayor crecimiento a raiz de la reestructuracion del
sector portuario.

Mientras que en 1977 se movilizaron en los puertos nacionales 8,645 TEU's,

en 1980 se llego a la cifra de 31,500; seis afios después fueron 92,000 TEU’s.
Y para el afio 2002 965,189 TEU's.
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Tabla 2.14

HISTORICO DE CONTENEDORES OPERADOS POR PUERTO (TEU's)

LITORAL 1998 1999 2000 2001 2002 2003

IMPORT. EXPORT. IMPORT. EXPORT. IMPORT. EXPORT. IMPORT. EXPORT. IMPORT.  EXPORT.  IMPORT. EXPORT.
Pacifico 161,204| 156,533 192,240| 175,775 250,366 226,930| 257,714| 247,954 362,693 342,107 382,146| 389,857
Ensenada, B. C. 5033| 8635 10707| 10037) 13739 13,083| 12518 13498) 28,656) 24,486|  21,724| 24,608
Mazatlén, Sin. 5293| 5140] 7565| 7663 8111 8702 9110 9205 6481 6419 7022|9372
Manzanillo, Col. 142,196 134,346| 167,706] 151,864 225,069 201,648 235142| 223,330| 327,390 311,117| 351,640 354,977

Lazaro Cardenas, Mich. 3957 3210|2079 2,389 198 554 - - 134 - 1548) 98
Salina Cruz, Oax. 4815 5202 3689 3822 2389 2,943 944  1921] - 84| 210 802

Fuente: Anuario Estadistico, Movimiento de carga, buques y pasajeros en el sistema portuario nacional
Edicién 2001, S.C.T.
Estadistica Nacional 2002, Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, S.(

Los valores presentados en la tabla anterior confirman que de acuerdo con el
ndamero de TEU's, el puerto de Manzanillo se ha consolidado como el principal
puerto en el litoral del pacifico mexicano en el manejo de carga contenerizada,
manejando mas del 90% del total, en tanto que en Lazaro Céardenas el
movimiento es marginal.

Sin embargo, es de sefalar que hasta antes del proceso de privatizacion de los
puertos, en 1995, Lazaro Cardenas movilizaba la mayor cantidad de los
contenedores en el Pacifico Mexicano.

Los puertos de Manzanillo y Lazaro Cardenas son los puertos mas cercanos al
centro del pais. Manzanillo dispone de una buena comunicacion via carretera y
servicio de ferrocarril de doble estiba. De ahi que hasta el momento, las lineas
navieras hayan optado por operar principalmente a través de Manzanillo.

Figura 2.21

Movimiento de contenedores a nivel nacional

Altamira
15%
Manzanillo, Col.
42%
Veracruz
34%
Ensenada, B. C.
3% Progreso
4%

2%

Fuente: Estadistica Nacional 2002, Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, S.C.T. 2003
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Actualmente, el movimiento de contenedores en el litoral del pacifico mexicano,
se presenta en tres puertos, pero sélo Manzanillo tiene una cercania relativa
con el Valle de México a 842 km. Mazatlan y Ensenada se localizan a 1,042 km
y 2,961 km respectivamente. De ahi que la competencia que podria presentar
el puerto de Lazaro Cardenas en captar el mercado de contenedores que
tienen origen o destino el Valle de México y competir de forma directa s6lo con
el puerto de Manzanillo.

Tabla 2.15

Caracteristicas de las terminales de contenedores en los puertos mexicanos

IACCESOS FERROVIARIOS

Altamlra ... 2 Especializadas Si. Aunque fueradeuso.
Tampico Y. Mdltiples Si Si. Limitacion espacio /uso
Tuxpan U. Mltiples Si No
Veracruz 1 Especializada Si Si. Terminal especializada

U. Mdltiples Si Limitacion del puerto
Coatzacoalcos 1 Especializada Si Si. Desmantelada
Progreso U Mditiples Si no oo
Topolobampo U. Mdltiples Si Limitacion de espacio / uso
Lazaro Cardenas :l Especializada Si Si. Limitacion de espacio / uso
Salina Cruz 1 Especializada Si Si. Limitacion de espacio / uso

Fuente: Elaboracion Propia con base en datos de la Direccién General de Puertos y Marina Mercante. 2003

[1.4.3 Movimiento de buques.

El mercado actual al que se orienta el puerto de Lazaro Cardenas es el trafico a
granel, en donde el mineral representa el producto de mayor movimiento. En
este sentido, la tendencia de la industria maritima en los ultimos afios ha sido la
de construir embarcaciones con mas capacidad para abatir costos y ser mas
competitivos en el mercado. Esta tendencia junto con el cierre de la planta de
fertilizantes, ha provocado la disminucién en el arribo de buques.

Tabla 2.16
Buques atendidos por puerto

Puerto 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Ensenada 1,190 | 1,304 | 1,108 933 610 732 706
Mazatlan 216 273 328 372 311 327 393
Manzanillo 700 883 95111,201] 1,134 | 1,254 | 1,369
Lazaro Cardenas| 365 407 353 484 275 245 279
Altamira 8141 1,013 968 11,059 ] 1,081 | 1,049 | 1,052
Tampico 956 951 834 11,129 725 620 492
Veracruz 1,45111,809] 1,633 |1,713] 1,689 | 1,624 | 1,573
Progreso 278 400 525 792 569 484 153

Fuente: Anuario Estadistico, Edicién 2001, S.C.T.
Estadistica Nacional 2002,
CGPyMM,S.C.T. 2003
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Figura 2.22

Arribo de buques en Lazaro Cardenas
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Fuente: Estadistica Nacional 2002, Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, S.C.T. 2003

En la grafica anterior se muestra que el arribo de buques al puerto a
descendido afio con afo, excepto en el afio 2000 en donde presentd un
repunte. El arribo decrece con una tasa del 4.4% en promedio.

De igual manera el arribo de buques porta — contenedores ha ido en claro
decaimiento desde el afio 1998, llegando a estar ausente en el afio 2001. Y
manteniéndose constante en los ultimos dos afios.

Como ya se ha mencionado en apartados anteriores, se debe al desvio y
atraccion de flujos de carga contenerizada que ha logrado Manzanillo.

Figura 2.23
Arribo de buques con carga contenerizada
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Fuente: Estadistica Nacional 2002, Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante,
S.C.T. 2003

[1.5 Conclusiones

El puerto de Lazaro Cardenas cuenta con una posicidén privilegiada, al ser el
puerto mas cercano al Valle de México, en el litoral del Pacifico. Ademas de
contar con conexion ferroviaria hacia el mas cercano y principal punto fronterizo
entre México y los Estados Unidos, Nuevo Laredo.
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El puerto posee la superficie de terreno necesaria para el desarrollo de nuevas
areas de infraestructura, asi como profundidades de mas de l1l4metros en
darsenas y canales, por lo que es factible el arribo de buques porta —
contenedores post panamax.

La zona de influencia del Puerto abarca, las tres principales economias
estatales del pais, Distrito Federal, México y Nuevo Leon.

Por el movimiento de carga, expresado en toneladas, el puerto de Lazaro
cardenas ocupa el primer lugar nacional, aunque este volumen esta
representado en su mayoria por granel mineral para las industrias ubicadas en
los alrededores.

El manejo de carga contenerizada en el puerto de Lazaro Céardenas, hasta
principios del afio 2004, se coloca en la cuarta posicion en el litoral del Pacifico,
siendo el primer lugar en este rubro el puerto de Manzanillo, seguido de
Ensenada y Mazatlan.

Sin embargo, es de sefalar que hasta antes del proceso de privatizacion de los

puertos, en 1995, Lazaro Cardenas movilizaba la mayor cantidad de los
contenedores en el Pacifico Mexicano.
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lll. Analisis de los flujos de carga contenerizada de
posible captacion en la Terminal Especializada de
Contenedores de Lazaro Cardenas

Los ultimos afios han sido de grandes y rapidos crecimientos en las
operaciones de las industrias portuarias y del transporte maritimo. Los cambios
gue se han producido vienen derivados de un incremento del comercio mundial
de mercancias y de servicios, y de la mayor integraciéon de las economias.

Los procesos de globalizacién y libre comercio han acelerado una tendencia
creciente y la adopcion por parte de organismos y paises, de politicas de
fomento al comercio que aunado a las nuevas economias en las reglas de la
competencia y en la reduccién de barreras y obstaculos tanto al comercio como
a los flujos de capital. Han incrementado el transporte de mercancias.

La mayor colaboracion de las compafias, la formacién de alianzas y los
acuerdos para compartir buques o servicios conjuntos, han sido las
caracteristicas principales de los ultimos afios. Estas nuevas condiciones han
desarrollado un comercio especifico y una tendencia hacia la concentracion o a
cubrir las principales rutas maritimas de comercio en un sentido concreto.

En el afio 1998 las veinte primeras navieras controlaban aproximadamente el
35% de la capacidad total de TEU’s y en el afio 2003 la cifra aument6 hasta
llegar al 75%

El desglose por continentes de las mercancias embarcadas en 2002 fue como
sigue:

Figura 3.1 Exportaciones Via Maritima, 2002
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Fuente: Organizacion Mundial de Comercio, 2003.
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De acuerdo con la informacion publicada por la Conferencia de las Naciones
Unidas para el Comercio y Desarrollo (UNCTAD) en el afio 2002, el trafico
maritimo de contenedores aumentd un 8.4%, ubicandose en los 75.8 millones
de TEU’s. Los contenedores siguen tres rutas principales en direccién este-
oeste — la transpacifica, la de Europa-Asia y la transatlantica — y las rutas
secundarias Norte-Sur e intrarregionales.

Figura 3.2 Principales Rutas Maritimas Comerciales.

Ruta Transpacifica Ruta Transatlantica

A
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Ruta Europa (Norte) - Asia

Fuente: Elaboracion propia.

[11.1 Rutas maritimas y flujos comerciales en el Océano Pacifico.

De las tres principales rutas en el manejo de carga en los mares mundiales la
ruta transpacifica es la que mayor volumen de contenedores maneja.

A continuacién se analizardn de forma mas concreta las subdivisiones de esta
ruta y los principales puertos a lo largo de la misma, analizando sobre todo
aquellas rutas de interés para la ubicacién del Puerto de Lazaro cardenas.

a) Ruta Asia — América del Norte.

El comercio entre Asia y América del Norte ha mantenido un crecimiento desde
la segunda mitad del afio 2002. Un incremento en el mercado de los Estados
Unidos por mercancia China y la instalacion de maquilas en este pais, han
intensificado el uso de los buques portacontenedores en esta ruta. El
incremento en el trafico de contenedores que presentd esta ruta en el afio 2003
respecto al 2002 fue del 16% (cifra obtenida por el reporte de PIERS).
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Cabe resaltar que este crecimiento se ha presentado a pesar de un incremento
promedio del 35% en las tarifas de los principales puertos asiaticos, la
aparicion del virus del SARS en Asia y el incremento en los fletes y
combustibles.

Figura 3.3 Movimiento de contenedores en la Costa Oeste de los Estados Unidos de América
con otras regiones del mundo
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Fuente: Bureau Transport Statistics, US Waterborn, 2002

El flujo comercial en esta ruta esta marcada por un desequilibrio en los flujos
que vienen de Asia a América. Ya que es mucho mayor el niamero de
contenedores que regresan vacios a Asia, se puede afirmar que de cada 3
contenedores gue llegan a América so6lo uno regresa con mercancia.

Figura 3.4 Movimiento de contenedores entre América del Norte y Asia
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Nota: Los datos de 2004 son estimados, cifras en TEU'’s.
Fuente: Containerisation International, Yearbook 2004.
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En cuanto a las principales lineas navieras que participan en el movimiento de
contenedores hacia ambas costas de los Estados Unidos se encuentran las
siguientes, de acuerdo al sentido comercial:

Figura 3.5 Lineas navieras

Principales Lineas Navieras en flujo de Asia - América del
Norte
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Principales Lineas Navieras en flujo de América del Norte-
Asia

Nota:

APL: American President Line

NYK: Nippon Yusen Kaisha

HMM: Hyundai Merchant Marine
OOCL: Orient Overseas Container Line

Fuente: Containerisation International, Yearbook 2004.
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Por lo que respecta a la relacion oferta demanda de espacio en buque en los
segundos semestres de cada afio, la actividad comercial aumenta debido a la
época navidefia y de fin de afio, aumentando asi la demanda de servicios. En
el afio 2003 los porcentajes de utilizacion de buques fueron de 80% en el
primer semestre y del 84% en el segundo. Presentandose en el mes de octubre
una saturacion en los mismos que es atendida por otros puertos cercanos o
llegan a la Costa Este de los Estados Unidos a través del Canal de Panama.
Todo esto en el sentido Asia — América. En sentido contrario el porcentaje de
ocupacion de los buques oscila entre el 37 y 40%.

Las tarifas en dodlares por TEU son variables segun el sentido del flujo,
teniéndose una tarifa de $1,717 délares por TEU (2004) para el flujo de Asia
hacia América, cifra que presentd un incremento del 12% respecto al afio 2003.
Y de $861 doélares por TEU en sentido contrario con un aumento del 4%
respecto al afio anterior.

Los principales puertos en el continente americano que son atendidos por las
lineas navieras que manejan estas rutas son: Los Angeles, Long Beach,
Oakland, Seattle, Manzanillo (México) y Manzanillo (Panama).

b) Ruta Asia — Costa Este de Norteamérica

A finales del afio 2002 se present6 un notable incremento en los servicios “todo
agua” hacia la Costa Este de los Estados Unidos, via Canal de Panama. Esto
debido al paro de actividades que se presentd en los puertos de la Costa
Oeste. De acuerdo con la publicacion PIERS, en los primeros tres meses el
volumen por esta ruta se incrementd en un 45% respecto al mismo periodo del
afio 2002. No es sorpresa, entonces, que se hayan introducido cuatro nuevos
servicios “todo agua” entre Asia y la Costa Este en la primera mitad del afo
2003. Incrementando el volumen de carga un 37% (Containerisation
International).

En épocas “pico” de carga tales como navidad, dia de accion de gracias y dias
festivos, los buques que sirven a la ruta Asia — Costa Oeste presentan un nivel
de saturacién muy alto, por lo que un porcentaje de carga utiliza los servicio de
“todo agua” entre Asia y la costa Este de los Estados Unidos.

Las tarifas que se cobran por esta ruta son en promedio $500 délares mas caro
gue la ruta Asia- Costa Oeste, por lo que el precio por TEU oscila en 2,900
dolares.

En la siguiente tabla se muestran algunos de los itinerarios que siguen las
diversas lineas navieras que dan servicio a esta ruta en la modalidad “todo
agua”, El promedio de dias de transito entre Tokio y Long Beach es de 11
dias, entre Long Beach y Manzanillo (Panama) es de una semana y de
Manzanillo a Savannah de 4.
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Tabla 3.1 Puertos que tocan las principales lineas navieras

Ruta Asia - Costa Este de Norteamérica "Todo Agua"

Linea naviera

China Shipping Container Line

Puertos que tocan

Busan- Shanghai-Xiamen-Yantian-Manzanillo-Nueva York- Norfolk -
Savannah-Kingstone-Manzanillo-Busan

CMA CGM, PONL

Shanghai-Hong Kong-Busan-Manzanillo (Mx)-Panama-
Manzanillo (Pan)-Kingstone-Houston-Manzanillo (Pan)- Panama-
Manzanillo (Mx)-Shanghai

CHKY Alliance
(Cosco, Hanjin, K Line, Yang M.)

Shanghai-Yantian-Hong Kong-Busan-Nueva York-Norfolk-Savannah-
Tokio-Busan-Shanghai

Qingdao-Yantian-Hong Kong-Charleston-Norfolk-Nueva York-Boston-
Qingdao

Yantian-Hong Kong-Kaohsiung-Busan-Savannah-Nueva York-
Wilminton-Savannah-Kaohsiung-Hong Kong-Yantian

Grand Alliance
(Hapag-Lloyd, NYK, OOCL,PONL)

Hong Kong-Manzanillo (Mx)-Miami-Savannah-Charleston-
Norfolk-Charleston-Miami-Manzanillo (Mx)-Tokio-Busan-Qingdao-
Shanghai-Hong Kong

Hong Kong-Kobe-Yokohama-Tokio-Seattle-Oakland-Long Beach-
Manzanillo (Mx)-Savannah-Norfolk-Nueva York-Halifax-Norfolk-
Savannah-Manzanillo(Mx)-Long Beach-Oakland-Tokio-Kobe-
Yantian-Hong Kong

Hong Kong-Savannah-Nueva York-Pusan-Shanghai-Hong Kong

Maersk Sealand

Shanghai-Yantian-Hong Kong-Kaohsiung--Yokohama-Baltimore-
Manzanillo(Mx)-Miami-Charleston-Norfolk-Port Elizabeth-Miami-
Manzanillo(Mx)-Yokohama-Kobe

MSC

Shanghai-Hong Kong-Busan-Tokio-Long Beach-Manzanillo(Mx)-
Miami-Savannah-Nueva York-Manzanillo(Mx)--Long Beach-Shanghai

New World Alliance
(APL, MOL, HMM)

Shanghai-Busan-Osaka-Nagoya--Tokio-Manzanillo(Mx)-Charleston-
Norfolk-Nueva York-Norfolk-Charleston-Manzanillo(Mx)-Tokio-
Shimizu-Osaka-Busan-Shanghai

Zim Isarael Navigation

Shanghai-Ningbo-Busan-Coco Solo-Kingstone-Port Everglades-
Savannah-Norfolk-Kingstone-Coco Solo-Shanghai

Fuente: Containarisation International e Investigacion directa del Consultor con las Lineas

Navieras.
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[1l.2 Impacto del Canal de Panamé
[11.2.1 Analisis General

El Canal de Panamd tiene una longitud de aproximadamente 80 kilémetros
entre el océano Atlantico y Pacifico. Construido en una de las areas mas
estrechas del continente Americano.

El Canal utiliza un sistema de esclusas (compartimientos con puertas de
entrada y salida) para realizar la comunicacion entre ambos océanos. Las
esclusas funcionan como elevadores de agua: suben los buques desde el nivel
del mar (ya sea Pacifico o del Atlantico) hacia el nivel del Lago Gatun (26
metros sobre el nivel del mar); asi, los buques navegan a través del cauce del
Canal, en la Cordillera Central de Panama.

Buques de todo el mundo transitan a diario a través del Canal de Panama.
Entre 11 mil y 12 mil barcos utilizan, cada afo, el Canal. De hecho, las
actividades de transporte comercial a través del Canal representan alrededor
del 5% de comercio mundial.

Con la labor de aproximadamente 9 mil trabajadores, el Canal funciona 24
horas al dia, 365 dias al afo.

Las longitudes maximas permitidas para los bugues que transitan por el Canal
son:

e Eslora: 294.13 metros (965 pies)
e Manga: 32.31 (106 pies)

e Calado: 12.04 (39.5 pies)

Como referencia los buques portacontenedores de maxima capacidad que
pueden transitar por el Canal, son los de 32 generacion con 3,000 TEU’s de
capacidad.
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Los principales flujos comerciales que utilizan el Canal de Panama, son los
correspondientes a las siguientes rutas maritimas:

Figura 3.6 Principales Rutas Comerciales
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Fuente: Autoridad del Canal de Panama

La actividad del Canal de Panama en el afio 2002 experimentd las oscilaciones
de una incierta recuperacion de la economia mundial. Durante este periodo el
Canal registrd una disminucién en el tonelaje de la carga de cerca de 2.8%.

Por su parte, el nUumero de transitos de buques disminuyé un 2.3 %, sin
embargo, el tamafio promedio de los bugues aumenté en un 3.9 % (cifras
tomadas del informe publicado por la Autoridad del Puerto de Panama).

En la siguiente tabla se muestra la evolucion del numero de transitos de gran

calado por el Canal, desglosados por mes, pudiéndose observar que los meses
de més actividad son: enero, diciembre y de marzo a mayo.
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Figura 3.7 Numero de Transitos de Gran Calado por el Canal de Panama
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Fuente: Autoridad del Canal de Panama

El flujo de trafico y carga registrado en el afio 2002 se vio afectado
principalmente por el debilitamiento en las economias de las principales
naciones usuarias incluyendo Estados Unidos, Japdn, paises europeos y
sudamericanos. Sin embargo el creciente comercio con China ha ayudado al
desarrollo de las actividades comerciales.

En el afio 2002, el total de la carga transportada por el Canal de Panama
registro0 188.2 millones de toneladas con un incremento del 0.2% en
comparacion a las 187.8 millones de toneladas registradas en el afio anterior.

Como se puede observar en la tabla 3.2, el movimiento de carga a través del
Canal varié muy poco entre el afio 2001 y 2002, sin embargo las rutas entre la
costa este de los Estados Unidos y Asia, y entre la misma costa este y
Centroamérica registraron altas tasas de crecimiento para el mismo periodo de
analisis, siendo del 10% y 7.1%, respectivamente. Se puede intuir que parte de
este crecimiento se debié a la huelga que paralizd algunos dias a los puertos
de la costa oeste de los Estados Unidos.

La otra ruta que presenté una variacion de crecimiento fue la de Europa y la
costa oeste de Sudameérica, teniendo su principal justificacién en el tratado de
libre Comercio que celebré Chile con la Comunidad Europea entre el afio 2001
y 2002.

Todas las demés rutas presentaron una tasa de crecimiento negativa, siendo
las que mas decayeron en su volumen: la costa este de Sudamérica-Costa
oeste de los Estados Unidos, Sudameérica costa a costa, Antillas —
Centroamérica y Europa Asia, todas estas variaciones negativas entre el 12 y
23%.
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Entre los factores que influenciaron la baja en los volimenes de carga en estas
rutas se pueden considerar:

e La crisis econdmica de los paises Sudamericanos, en especial el caso
de Argentina.

e La eleccion de las lineas navieras de utilizar la ruta hacia Asia a través
del Mediterraneo, para poder asi realizar mas movimientos de trasbordo.

e Los atentados terroristas en los Estados Unidos.

e La baja en los volimenes del Comercio Mundial.

Tabla 3.2 Evolucién de la carga, por ruta comercial en el Canal de Panama

Ruta Comercial del Buque . 2002 . 2001 Variacion
(miles de Ton)  (miles de Ton)
Costa Este E.U.A. - Asia (Lejano Oriente) 63,707 57,866 10.10%
Costa Este E.U.A. - Costa Oeste Sudamérica 16,922 19,104 -11.40%
Alrededor del Mundo 21,282 20,276 5.00%
Europa - Costa Oeste Sudamérica 13,219 12,845 2.90%
Europa - Asia 10,151 11,585 -12.40%
Europa - Costa Oeste E.U.A./Canada 9,779 10,696 -8.60%
Costa Este E.U.A. - Costa Oeste Centroamérica 8,299 7,747 7.10%
Costa-a-Costa, Sudamérica 5,378 6,587 -18.40%
Antillas - Costa Oeste Centroamérica 2,162 2,620 -17.50%
Costa-a-Costa, E.U.A. (incluye Alaska y Hawaii) 2,249 2,367 -5.00%
Costa Este E.U.A./Canada - Oceania 3,333 3,794 -12.20%
Costa Este Sudamérica - Costa Oeste E.U.A./Canada 2,687 3,450 -22.10%
Sub-Total 159,169 158,938 0.20%
Otras Rutas 29,104 28,877 0.80%
Total 188,273 187,815 0.20%

Fuente: Autoridad del Canal de Panama.

La carga contenerizada, en el afio 2002 se situd en primer lugar, por primera
vez en la historia, representando el 21.0% del total de la carga por el Canal.
Esta mercancia registré la cifra récord de 39.5 millones de toneladas (se
consideran unos 8 millones de TEU'’s), un aumento del 11.6 % comparado con
el aflo anterior, A pesar de la situacion econémica mundial, la carga
contenerizada movilizada en la ruta Asia-Costa Este de Estados Unidos
registr0 un sostenido y significativo incremento, considerandose un volumen
aproximado de 2.5 millones de TEU'’s.
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Figura 3.8 Numero de transitos y movimiento de carga de buques portacontenedores en el
Canal de Panama
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Fuente: Autoridad del Canal de Panama.

Durante el afio 2002, se registraron un total de 11,725 transitos de gran calado
por el Canal, con una disminucion de 1.14 % comparados con el afio 2001.
Esta caida se atribuye a una significativa reduccion en los transitos de los
bugues tanqueros, graneleros, carga general, y madereros, entre otros. Por
otro lado, esta baja fue en parte compensada con el aumento en los transitos
de buques portacontenedores, carries y refrigerados, con incrementos de
13.0%, 4.7% y 2.8%, respectivamente, comparado con el afio anterior.

El tiempo de recorrido promedio a través del Canal se situd en el afio 2002, en
27 horas.

Figura 3.9 Tiempo promedio de transito a través del Canal de Panama
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Fuente: Autoridad del Canal de Panama.
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[11.2.2 Anadlisis de los flujos que transitan por el Canal de Panama.

El flujo de carga mas representativo que transita por el Canal de Panama, se
presenta en la ruta que va del Océano Atlantico hacia el Pacifico, siendo un
40% mayor que en sentido inverso.

Figura 3.10 Porcentaje general de comercio en el Canal de Panama por la direccion de los
flujos comerciales

62.52

Atlantico - Pacffico Pacffico - Atlantico

Fuente: Autoridad del Canal de Panama.

Sin embargo, para el caso concreto de la carga contenerizada los porcentajes
se equilibran un poco mas, llegando incluso a ser un poco mayores en el
sentido del Pacifico hacia el Atlantico, como lo muestra la siguiente figura:

Figura 3.11 Movimiento de contenedores en el Canal de Panama, por flujos comerciales, con
base en las toneladas transportadas
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Fuente: Autoridad del Canal de Panama.
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a) Flujos Comerciales del Océano Atlantico hacia el Océano Pacifico.

Los principales lugares de donde sale la mercancia con este sentido de transito
son la Costa Este de los Estados Unidos de América, Europa y Sudamérica.
Observandose en la grafica anexa, que el primero participa con casi el 70% del
total. Cabe mencionar que México esta clasificado como Centroamérica, para
estos analisis.

Figura 3.12 Origen de las mercancias que transitan hacia el Pacifico
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Fuente: Autoridad del Canal de Panama.

En cuanto al destino que tienen las mercancias que transitan por el Canal en el
sentido hacia el Pacifico, se tiene que el principal destino es el continente
asiatico, destacandose de forma individual China. Con un 18% México
representa apenas el 1% del total de la carga que tienen como destino algun
lugar en el Pacifico Mexicano. La costa oeste de los Estados Unidos soélo
participa con el 9%.

Figura 3.13 Destino de las mercancias que transitan en direccién al Pacifico
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Observando los porcentajes de todos los pares origen-destino que se tienen en
esta ruta se realiz6 una seleccion de los mas importantes por el porcentaje de
carga que representaban. Dando como resultado que el par principal origen-
destino en este sentido de transito a través del canal se presenta entre la Costa
Este de los Estados Unidos y Asia, seguido por el que se presenta entre el
primero y China con el 15%.

Figura 3.14 Principales pares origen — destino en direccion Pacifico
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Fuente: Autoridad del Canal de Panama.

b) Flujos Comerciales del Océano Pacifico hacia el Océano Atlantico

En este sentido del flujo comercial, el origen de las mercancias se presenta en
Asia y Sudamérica captando entre ambos el 80% del total. Y de forma
individual el 44 y 36% respectivamente.

Figura 3.15 Origen de los flujos que transitan hacia el Atlantico
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Fuente: Autoridad del Canal de Panama.
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La costa Este de los Estados Unidos se destaca como el principal destino de
los flujos comerciales que cruzan del Pacifico al Atlantico, seguido de Europa y
las Antillas, el flujo que tiene como destino las costas mexicanas del Golfo y
Caribe es del 2% del total.

Figura 3.16 Destino de los flujos que transitan hacia el Atlantico
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Fuente: Autoridad del Canal de Panama.

Los principales pares origen-destino en los flujos comerciales del Pacifico hacia
al Atlantico estan representados por aquellos que tienen como destino la costa
Este de los Estados Unidos y Europa.

Figura 3.17 Principales pares origen — destino en direccién hacia el atlantico
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[11.3. Captacidén de los traficos maritimos de las rutas Asia - Costa este de
Norteamérica.

En este trafico participan 5 operadores principales que utilizan como puertos de
enlace del Continente Americano previo y posterior al paso por el Canal de
Panama, a los puertos de Long Beach y Manzanillo, México.

En conjunto se movilizan del orden de 1,868,000 TEU’s anuales.
Operadores: MSC

Nombre del servicio: Asia - WCNA
Numero de TEU s que maneja al afio 454,000 TEU
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Operadores: Maersk Sealand
Nombre del servicio: TP7
Numero de TEU s que maneja al afio 444,000 TEU
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Operadores New World Alliance
Nombre del servicio ECS
Numero de TEU’s que maneja al afio 435,000 TEU
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Operadores: New World Alliance
Nombre del servicio: NYX
Numero de TEU s que maneja al afio 306,000 TEU
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Operadores: CMA - CGM
Nombre del servicio: PGX

Numero de TEU s que maneja al afio 229,000 TEU
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Por otra parte, se presentan adicionalmente 7 servicios de linea que enlazan a
Asia con la costa este de Norteamérica via el Canal de Panama con un trafico

anual de 2.8 millones de TEU's.
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Tabla 3.3 Servicios Asia — Costa este de Norteamérica

Operadores: China Shipping Container Line, _CMA, CGM,PONL

Clave: AAE

Enlaces: Busan-Shanghai-Yantian-Kingstone-Nueva York-Norfolk-Busan
Numero de TEU's: 321,464

Operadores: CHKY Alliance (Cosco, Hanjin, K Line, Yang Ming)

Clave: AWE1

Enlaces: Shanghai-Yantian-Hong Kong-Busan-Nueva York-Norfolk-Tokio-Busan
Numero de TEU's: 418,496

Operadores: CHKY Alliance (Cosco, Hanjin, K Line, Yang Ming)

Clave: AWE2

Enlaces: Qingdao-Yantian-Hong Kong-Charleston-Nueva York-Norfolk-Quingdao
Numero de TEU's: 399,360

Operadores: CHKY Alliance (Cosco, Hanjin, K Line, Yang Ming)

Clave: AWE3

Enlaces: Yantian-Hong Kong-Busan-Savannah-Nueva York-Kaohsiung-Yantian
Numero de TEU's: 404,040

Operadores: Grand Alliance (Hapag-Lloyd, NYK, PONL)

Clave: ECX

Enlaces: Busan-Kingdao-Shanghai-Hong Kong-Miami-Nueva York-Norfolk-Savannah-Busan
Numero de TEU's: 316,264

Operadores: Maersk Sealand

Clave: TP3

Enlaces: Kobe-Shanghai-Yantian-Hong Kong-Baltimore-Miami-Charleston-Norfolk- Miami--Yokohama-Kobe
Numero de TEU's: 461,448

Operadores: Zim Israel Navigation

Clave: AUX

Enlaces: Shanghai-Ningbo-Busan-Kingstone-Savannah-Norfolk- Kingstone--Shanghai
Numero de TEU's: 275,184

Fuente: Containerisation Internacional, Market Analysis 2004.

[1l.4. Captacion de flujos maritimos con enlace Multimodal

Los principales puertos de enlace que desempefian el rol de los centros
concentradores de carga en la Costa oeste del continente americano, son Los
Angeles, y Long Beach. Los servicios de enlace entre Asia y la costa oeste de
Latinoameérica se realizan gracias a que los buques transportan ademas de la
carga contenerizada hacia y desde Latinoamérica, una importante proporcion
de contenedores con origen y destino al gran mercado de los Estados Unidos
gue se abastece y distribuye a través de su extensa red multimodal.

Luego entonces, la atraccion del servicio de enlace para el abasto de mercados
mexicano y latinoamericano mediante un esquema Hub en Lazaro Cardenas se
debe sustentar no so6lo en las ventajas geograficas y de infraestructura
portuaria existente, sino también en la adicion de servicios de transporte
multimodales eficientes, que representen con servicio global rentable a las
lineas navieras.
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Este soporte indispensable lo proporcionaran el enlace el enlace ferroviario con
mercados de la costa este y del Golfo de México de Estados Unidos de
América, asi como el mercado interno de México. Con respecto al primero, la
cercana puesta en operacion del Corredor Multimodal Transpacifico, permitira
crear entre Nuevo Laredo y Lazaro Cardenas una nueva via rapida para el
transporte de mercancias de empresas previamente certificadas por las
autoridades de Estados Unidos, a efecto de hacer mas expedito y econémico el
despacho y transportacion de la carga contenerizada proveniente de Asia y con
destino a la Zona Central y la Costa Este de los Estados Unidos, compitiendo
con los actuales corredores existentes entre Los Angeles-Houston y
Pdrtland/Seattle -Chicago. De estos corredores terrestres el primero es el mas
importante, manejando aproximadamente 5.8 millones de TEU’s, mientras que
el segundo entre ambos puertos manejan alrededor de 2.5 millones de TEU's,
en total se estima que los corredores mueven alrededor de 9.2 millones de
TEU's.

Figura 3.18 Corredores Terrestres Norteamericanos

MONTERREY

Entre los factores que se tienen para la implantacion de este corredor terrestre
de carga entre el puerto de Lazaro Cardenas y la Costa este de los Estados
Unidos, se consideran los siguientes:

e Alternativas a operadores logisticos y agentes navieros fuera de la Costa
Oeste de los Estados Unidos.
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e Costos y tiempos de espera en el Canal de Panama.
e Incremento en el flujo comercial entre Asia y Norteamérica.

e Conexion ferroviaria directa en la linea ferroviaria que comunica Lazaro
Cardenas con Nuevo Laredo.

En este caso los corredores ferroviarios y de autotransporte van paralelos
hasta el punto fronterizo, de Nuevo Laredo, pasando por las ciudades
mexicanas de Querétaro, San Luis Potosi, Saltillo y Monterrey.

Comparativo Distancias Distancia (km)

Lazaro Cardenas - Nuevo Laredo 1,549
Los Angeles - Nuevo Laredo 1,965
Nuevo Laredo - Charleston 2,047
Los Angeles - Charleston 3,076
Lazaro Cardenas - Houston 2,130
Los Angeles - Houston 2,489

Figura 3.19 Flujos de los corredores terrestres norteamericanos
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[11.5. Captacion de flujos comerciales en el interior del pais.

Respecto a las posibilidades de captacion de mercados en el interior del pais,
es indudable la posibilidad real de abastecer regiones comerciales del centro y
noreste del pais, ya que frente a Manzanillo, Colima, su Unico y potencial
competidor, Lazaro Cardenas dispone de las siguientes ventajas:

e La Terminal de Contenedores se asocio con la empresa Hutchinson Port
Holdings, el cual es el mayor operador de terminales portuarias en el
mundo.

e Las cadenas de transporte mundial este — oeste perfilan al Puerto
Lazaro Cardenas como un Hub regional con posibilidades de extender
su zona de influencia a los mercados internacionales aprovechando sus
conexiones logisticas ferroviarias y carreteras.

e Estratégica ubicacion dentro del area de las rutas maritimas mundiales.

e Por su posicion geografica, es un excelente punto de conexion entre los
mercados de Asia y la costa este de Estados Unidos.

e Las conexiones ferroviarias directas y a doble estiba, con los principales
mercados del centro del pais y costa este de Estados Unidos.

e La gran disponibilidad de é&reas para la creacion de Recintos
Fiscalizados estratégicos y plataformas multimodales.

e Los canales y darsenas hacen al puerto el mas profundo del pais con la
posibilidad de recibir embarcaciones de gran calado y mayores
voliumenes de carga.

e Equipamiento portuario en éptimas condiciones.

e Conexiones y logistica para el manejo de contenedores refrigerados.

e Gran reserva territorial por desarrollar para nueva infraestructura.

e La inversiéon continua de la APl de Lazaro Cardenas en mantenimiento e
infraestructura es creciente debido a los niveles de ingreso.

e Gran colaboracién con los diferentes niveles de gobierno que facilita la
consolidacion de nuevos proyectos.

e El desarrollo del puerto estd planeado para que ya establecido el
movimiento de contenedores, no genere ningun problema de congestion
de vehiculos para la ciudad.

e Fuerte inversion en corto plazo en instalaciones aduanales modernas
para el desalojo de la carga contenerizada.
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Los principales centros de actividad econdmica que comparten
competitivamente ambos puertos se muestran en el siguiente esquema
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Fuente: Elaboracion propia.

En condiciones de igualdad en la calidad en el servicio, la distancia puede ser
un factor directo de los costos de transporte por lo que Lazaro Cardenas
representa una ligera ventaja competitiva real de servicio a los centros de
actividad que se destacan en el siguiente cuadro, destacandose la Ciudad de
México y Nuevo Laredo como los principales puntos de destino y origen de las
mercancias, y con los cuales el puerto tiene conexion directa a través de las
lineas férreas de Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM):

Ciudades FFCC FFCC

Celaya 669 673 574 559
Ciudad Juarez 2,226 1,849 2,142 2,100
México (Pantaco) 947 804 797 623
Nuevo Laredo 1,645 1,632 1,549 1,521
Querétaro 715 677 619 606
Toluca 1,072 776 715 679
Veracruz 1,416 1,226 1,102 1,066
Aguascalientes 840 546 756 627
Irapuato 608 471 524 457
Morelia 771 526 415 388
San Luis Potosi 880 640 784 705

Fuente: Secretaria de comunicaciones y Transportes.
Nota: Distancias en kildmetros
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Los centros de actividad econémica y comercial que con ventaja podria atender
Lazaro Cardenas, representan el 56% en importaciones y el 55% de las
exportaciones de carga que en 2003 se atendié en Manzanillo.

[11.6. Conclusiones

Los flujos de carga hacia o desde el interior de la Republica Mexicana, se
presentarian con la zona del Bajio (Querétaro y Guanajuato), Norte (San
Luis y Nuevo Ledn) y Centro (México, Distrito Federal, Hidalgo y Morelos).

El corredor Multimodal Transpacifico que se planea opere en poco tiempo,
busca crear entre Nuevo Laredo y Lazaro Cardenas una nueva via rapida
para el transporte de mercancias uniendo el Océano Pacifico con el Golfo
de México y Océano Atlantico. A través de ferrocarril la distancia entre
Lazaro Cardenas y Houston es menor en kilémetros que la de Los Angeles
al mismo destino.

El flujo de carga hacia o desde América Latina se presenta con Chile,
Colombia, Peru, Venezuela y Centroamérica, y el medio que se emplea
para ello es el maritimo con una participacién de mas del 65%.

Sin lugar a dudas el mayor intercambio comercial que se presentaria en la
nueva Terminal Especializada de Contenedores (TEC) se daria con los
paises asiaticos destacandose China, Japdn, Singapur, Taiwan, Indonesia y
Filipinas.
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IV. Caracteristicas fisico - técnicas de la nueva
Terminal Especializada de Contenedores en el Puerto
de Lazaro Cardenas, y sus respectivos costos

La Administracion Portuaria Integral de Lazaro Cardenas, S.A. de C.V. (API
LAC), como concesionaria del Gobierno Federal, tiene encomendado el
desarrollo de los diversos aspectos relacionados con la infraestructura basica
del puerto, entre los que se encuentran la construccién por si misma o a través
de cesionarios de derechos, de nuevas posiciones de atraque, asi como de
patios, almacenes y cobertizos.

Con dichos trabajos, la API LAC satisface la demanda de infraestructura que se
presenta en el puerto, como consecuencia de la expansion de sus actividades,
lo cual conduce entre otras cosas, al manejo mas eficiente de los productos y a
incrementos en los voliumenes manejados por el puerto.

E Programa Maestro de Desarrollo del Puerto contemplan una nueva terminal
especializada de contenedores, la cual se desarrollard en un area de
aproximadamente 85 hectareas de superficie, y con 1,425 metros de frente de
agua, que la Administracion Portuaria Integral de Lazaro Céardenas, S.A. de
C.V. (APILAC) cedera al cesionario de la Terminal Especializada de
Contenedores (TEC).

Figura 4.1

Fuente APILAC, 2003.
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Esta area se ubica en la zona Norte dentro del Recinto Portuario, precisamente
en la margen izquierda del denominado canal Norte del puerto.

La superficie se integrara al cesionario por partes, de acuerdo con el
crecimiento y necesidades operativas que vaya presentando la TEC.

1. Primera parte, Zona Sur de desarrollo
2. Segunda parte, Zona Centro de desarrollo
3. Tercera parte, Zona Norte de desarrollo

Asimismo, y adicionalmente a las tres areas mencionadas, se tiene la
posibilidad de incrementar el area de cesion de la TEC en un 20% del area
total; es decir, incrementarla en 17 ha, por lo que la distribucidon de areas que
se ha programado es como sigue:

Tabla 4.1

Area de desarrollo Supf. (Ha.) Frente de muelle

Zona Sur 25.9 425
Zona Centro 25.9 425
Zona Norte 33.1 425
Subtotal 85 1275
Ampliacion (20%) 17 170
Total 102 1445

Fuente: APILAC

Es de sefialar que las zonas Sur y Centro de la terminal tienen realmente un
area de 25.9 hectareas cada una y la zona Norte 33.1 hectareas, siendo en
total las mismas 85 hectareas de superficie por las tres areas.

Dentro de la Zona Norte, se consideran aproximadamente 2.4 hectareas
adicionales para las zonas Sur y Centro, a fin de estar en posibilidad de
habilitar un camino de acceso hasta la vialidad general del puerto, asi como
una conexion ferroviaria con la via general de ferrocarril.

Actualmente, toda el area cuenta con caracteristicas semejantes respecto a la
conformaciéon de su terreno: se trata de un terreno llano, con desniveles de
suaves a medios, cubierto de vegetacion y suelos aparentemente conformados
por arenas limosas.

El canal Norte no se encuentra con una profundidad adecuada para la
navegacion, por lo que existe el compromiso por parte de la API para realizar el
dragado frente a los muelles de la terminal (a todo lo largo del muelle, en un
ancho de 120 metros y a una profundidad de 16 metros).
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Las instalaciones minimas que deberan de establecerse en la terminal, de
acuerdo a los requerimientos de APILAC, consisten en lo siguiente:

» Obras maritimas

» Dragado

» Seflalamiento maritimo

* Muelles

» Patios de maniobras

* Instalaciones para almacenaje
» Accesos
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Figura 4.2 Esquema de Desarrollo del Puerto de Lazaro Cardenas
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IV.1 Proyecciones de cargay desarrollo de servicios

Con base en los flujos comerciales histérico y actuales, analizados con
anterioridad referentes a los movimientos terrestres y maritimos de susceptible
captacion el puerto, se puede proyectar el mercado potencial de carga
contenerizada que el Puerto de Lazaro Céardenas podria llegar a manejar
durante los proximos afos, siempre y cuando el proceso de operacion con
particulares resulte exitoso.

Tomando en cuenta que es de esperarse que exista un tiempo de maduracién
que le permita a las lineas navieras evaluar las ventajas/desventajas de iniciar
servicios en el Puerto de Lazaro Céardenas, se estima que posteriormente se
manejaran mayores y mas interesantes volimenes de carga, de manera
constante.

IV .1.1 Proyecciones de carga

Se tiene contemplado que la nueva terminal de contenedores entre en
operaciones hasta el 7° afio de concesion, ya que hasta el afio 6 las
operaciones se realizarian en la terminal actual, ya que se espera llegar a la
capacidad de manejo de contenedores que tiene esta terminal, en este periodo
de operacion.

No obstante lo anterior, es imprescindible que desde el afio 1 todas las partes
involucradas en el manejo, legalizacion y traslado de mercancias operadas a
través de este puerto (terminal, agencias aduanales, aduana maritima,
autoridades anti-narcoticos, transportistas, etc.), estén funcionando de acuerdo
a estandares de calidad internacionales que permitan detonar el crecimiento de
los volumenes operados y hacer realidad el gran potencial de Lazaro
Céardenas, como puerta hacia México de cargas que hasta hoy no se manejan
en nuestro pais.

De acuerdo con todo el respaldo estadistico analizado anteriormente, se estima
el que trafico de contenedores por la terminal, serian los que se indican en la
tabla 4.2.

Para la proyeccion de los movimientos de carga se consideré una tasa de
crecimiento media anual (TCMA) del 14% a lo largo de los 30 afios de
concesion. Se considerd esta tasa por ser mayor a la tasa de actualizacion
para analisis de proyectos de inversion.

De acuerdo a estimaciones de la propia Administracion Portuaria, se calcula un
volumen de 30,000 TEU's a operar en el primer afio (en la terminal de
contenedores actual) y de mas de 200 mil para que entre en operacion la
nueva TEC.
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Tabla 4.2

Contenedores del Puerto de Lazaro Cardenas

Figura 4.3 Terminal actual

Volumen Proyectado a operar en la Terminal de

Ao 1 (2004) 2 3 4 5
TEU's 30,000 45,000 67,500 101,250 151,875
TCA 50% 50% 50% 50%
Ao 6 7 8 9 10
TEU's 189,844 237,305 296,631 370,789 463,486
TCA 25% 25% 25% 25% 25%
Afo 11 12 13 14 15
TEU's 519,104 581,396 651,164 729,304 816,820
TCA 12% 12% 12% 12% 12%
Afio 16 17 18 19 20
TEU's 865,829 917,779 972,846 | 1,031,217 1,093,090
TCA 6% 6% 6% 6% 6%
Afo 21 22 23 24 25
TEU's 1,125,882 | 1,159,659 | 1,194,449 | 1,230,282 1,267,191
TCA 3% 3% 3% 3% 3%
Ao 26 27 28 29 30 (2033)
TEU's 1,286,198 | 1,305,491 | 1,325,074 | 1,344,950 1,365,124
TCA 1.5% 1.5% 1.5% 1.5% 1.5%

Fuente: Elaboracion Propia

Fuente: LCTPC,2004
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Con base en las necesidades de las nuevas terminales de contenedores en el
ambito mundial, se llegé a una distribucion de areas, de acuerdo al escenario
de operacion que se contempla prevalezca en las instalaciones de la terminal, y
el cual es el siguiente:

Tabla 4.3 Areas por cesionar en la TERMINAL ACTUAL
CONCEPTO Area (m?)
Zona maritima operativa 14,329
Muelle 11,883
Patio de contenedores 76,856
Patio de consolidacion 31,761
Area de ampliacion 30,824
Patio ferroviario 19,219
Area de talleres 14,402
Superficie total 184,945
Superficie por cesionar 154,121

Fuente: Conteinerisation International
IV.1.2 Instalaciones y servicios.
La infraestructura y equipo considerados para cada uno de los afios o fases de
desarrollo de la terminal considera la oferta de servicios de caracter basico
para las maniobras de carga y descarga de contenedores, asi como la entrega
y recepcion, almacenamiento y custodia de los mismos.
Asimismo, se considera la instalacion de servicios adicionales a la carga, que
darian valor agregado a las operaciones bésicas y generarian la atraccién de
mas carga, asi como la posible apertura de nuevos nichos de mercado.

De acuerdo con los estandares de productividad, la distribucion de areas y
capacidades seria de la siguiente manera:

Longitud de muelle 286 m
Carga — Descarga 350,000 TEU's /afio

También se puede considerar:
2 gruas de muelle con capacidad de 25 cont/hr, factor de ocupacion del 50% y

relacion contendor/TEU de 1.5.

Carga — Descarga =2 x 25 x 365x 24 x0.5x 1.5
=328,500 TEU s / afo
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Para dar valor a cada uno de los datos anteriores se tomaron en cuenta areas
de operacion y almacenamiento, tiempos promedio de servicio a nivel mundial,
entre otros.

Por lo que se refiere a la capacidad de patio, se tiene el siguiente esquema:

» Grioasdepatio=6x3+1

» Estadia promedio = 10 dias

» Capacidad estética 750 TEU s/ ha para RTG
= Almacenaje = 210,392 TEU s / afio

Es posible considerar que en el patio se pueden acomodar 10 islas con 39 x 6 x
6 contendores de 20 pies, lo que resulta en una capacidad estatica de 7,020
TEU's y la capacidad dinamica estara en funcion de la estiba promedio, por lo
tanto:

La consolidacion - desconsolidacién de carga contenerizada es del 10% de los
contenedores movilizados con una densidad de carga de 10 ton/TEU, por lo
tanto la consolidacién y desconsolidacion resulta de 1,500 TEU's.

Almacén de 3,000 m? (100 m x 30 m) con una &rea Util de 2,700 m? y altura de
estiba de 5.0 m.

De acuerdo con lo anterior, se considera que la capacidad del patio para
consolidar y desconsolidar 55,000 TEU's /afio y en el almacén seria de 34,000
TEU’s /afio, siendo del orden de 340,000 ton/afio.

Para contenedores refrigerados, se consideran 20 consolas de 18 contactos, es
decir, con un total de 360 contactos, lo que deriva en 65,700 TEU s/afio, con
una estadia promedio de 3 dias.

Para la reparacion de contadores se considera la superficie existente de 630
m? y requiere de un patio de 0.5 has para atender del orden de 20,000
contenedores al afio.

Resumiendo el equipo que se utilizaria en la terminal seria:

En cuanto a infraestructura:

. Muelle para la operacion de gruas de portico tipo postpanamax

. Dragado a 16 metros de profundidad

. Almacenamiento de contenedores en bloques de 6x3+1 y 6x5+1

. Almacenamiento de contenedores refrigerados (reefers)

. Habilitacion de patio para operaciéon de graas de marco tipo RTG

. Habilitacion de bodega de consolidacién y desconsolidacion CFS

. Habilitacion de area para revisiones previas y de otras Autoridades

. Zona de transferencia con ferrocarril

. Operacion con equipo especializado en zona de transferencia con FFCC
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. Habilitacion de zona para reparacion y mantenimiento de contenedores

. Oficinas operativas y administrativas

. Taller de mantenimiento de equipo portuario

. Accesos (entrada y salida)

. Vialidades y conexiones

. Cercado perimetral

. Instalaciones para suministro de energia eléctrica, agua potable,
drenajes y planta de tratamiento

. Alumbrado integral

. Despliegue de sefalizacion en muelle y areas de la terminal

Y en cuanto a equipamiento:

. Gruas de portico de muelle (quay cranes) tipo post panamax
. Gruas de marco de patio (RTGS) tipo 6x3+1 y 6x5+1

. Cargadores frontales para llenos y vacios (tipo reach stacker)
. Tractocamiones y planas

. Montacargas

. Equipo complementario

Para un mayor detalle de grias y almacenes se recomienda observar los
planos 2 y 3 localizados en el anexo de planos de este trabajo.

El desarrollo de la infraestructura y equipo contemplados en este estudio
deber4 de desarrollarse de manera escalonada, es decir, de acuerdo al
crecimiento de carga que se vaya presentando en la terminal.

Se contempla la utilizacibn de dos de las gruas pértico que existen en la
terminal actual.

Figura 4.3 Area de transferencia, con gria de marco.
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Figura 4.4 Cargador frontal
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V.2 Descripcion de servicios y estimaciones de costos

La disposicion y puesta en operacion de los servicios e instalaciones que se
proponen para la nueva terminal, dependeran de una serie de factores
correlacionados con los siguientes aspectos:

» Aspectos de tipo fisico, tales como las condiciones meteorologicas y
oceanograficas del sitio, la conformacién y geometria de los terrenos, tipo
de suelo, etc.

» Aspectos de tipo operativo, entre las que se encuentran las necesidades
de servicio, las proyecciones de carga y la instalaciéon de servicios que den
valor agregado a las mismas operaciones.

* Aspectos de tipo definido, como podrian ser los de tipo legal o
administrativo (compromisos contractuales que deberan de cumplirse con la
Autoridad, regulaciones internas de la empresa que operara la terminal,
etc.)

Dentro de los primeros aspectos sefialados, para la correcta operacion de la
Terminal actual se requiere cumplir con requerimientos en materia de
instalaciones y sefalizacion; los cuales se indican en lo siguientes puntos:

IV.2.1 Dragado

De acuerdo con la modalidad de los concursos para la cesion parcial de
derechos de terminales similares a la de Lazaro Céardenas, el dragado del
poligono localizado al frente de cada muelle de la terminal, deberad de ser
realizado por cuenta y costo del cesionario.

Esta zona, con una longitud igual a la del muelle y 120 metros de ancho, en
funcidn del tipo de embarcaciones que se espera recibir, sera destinada para
las maniobras de atraque y desatraque de los barcos, y debera de ser dragada
hasta alcanzar una profundidad de 16 metros.

Calculando los volimenes a dragar, se obtienen las cifras mostradas en la
tabla 4.4.

En el afio 2002, la APILAC pag6 para un dragado similar, un monto de 47

pesos por m®. Para fines de esta evaluacién se considerara un costo promedio
de 50 pesos por m°.
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Tabla 4.4
Volumenes a dragar
Zona Longitud (m) Ancho (m) INCEN (D) Volumen (m ?) Costos (miles)
Primer tercio 425 120 51,000 307,678.5|$ 15,384.00
Segundo tercio 425 120 51,000 | 1,026,428.7 | $ 51,321.00
Tercer tercio 425 120 51,000 | 1,064,963.8|$ 53,248.00
Ampliacion 20% 348 120 41,760 489,733.9 | $ 24,487.00
Total 1623 2,888,804.8 | $ 119,954.00

Fuente: Elaboracién propia

IV.2.2 Nivelacién del terreno

La topografia del terreno en la zona donde se construira la terminal muestra
una conformacién del terreno en los que se alcanzan niveles superiores a la
cota 3.00 sobre el NBMI.

Con los resultados del analisis de nivelaciones existentes en la zona, y
considerando realizar los trabajos de corte, compensacion y acarreo del
material, para obtener un nivel de 3.00 en toda la zona de la terminal, se
tendrian los siguientes volimenes de corte y de compensacién aproximados:

Tabla 4.5
Volimenes (m®)

Zona Corte Compensacion Acarreo Costo (miles)
Primer tercio 625,785.40 42,829.21 582,956.0 | $ 24,389.00
Segundo tercio 533,349.29 13,373.62 519,976.0 | $ 21,133.00
Tercer tercio 932,932.38 932,932.0 | $ 37,317.00
Ampliacion 20% 541,380.09 541,380.0 | $ 21,655.00
Total 2,633,447.16 56,202.83 2,577,244.0 | $104,495.00

Fuente: Elaboracion propia

IV.2.3 Muelle.

Las caracteristicas de las areas que se otorgaran al cesionario de la futura
terminal especializada de contenedores, muestran una longitud de atraque de
1,275 metros, dividido en tres tramos de 425 metros cada uno.

Cada uno de estos tramos, permite la operacién de buques portacontenedores
de cuarta generacion, los cuales tienen una eslora de mas de 300 metros. En
Su caso, se podria operar hasta dos buques a la vez, con condiciones
restringidas, debido a su longitud (eslora).

Para fines de analisis estructural, el muelle tipo marginal de cada uno de los

tramos de 425 metros, sera seccionado en 8 tramos o moédulos de 50 metros
cada uno, mas un modulo adicional de 25 metros.
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Diversos estudios de mecanica de suelos que se han realizado con anterioridad
en la zona del puerto de Lazaro Cardenas, muestran que el subsuelo se
compone basicamente de arenas y gravas compactas, lo cual dificulta la
utilizacion de tablestacas y pilotes en la cimentacion.

Un analisis preliminar, permite determinar que la cimentacién a base de pilas
de concreto reforzado de 1.1 m de didmetro, distribuidas en una reticula de
trabes, en un tramo de 50 metros de longitud y 25 metros de ancho, requiere
de 64 elementos con un volumen de concreto del orden de 1,300 m®.

El plano 4 muestra de forma integral en una sola vista las principales
caracteristicas de estructuracion de los muelles.
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Figura 4.5 Corte longitudinal de la posible estructuracion de los muelles de la nueva TEC.
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Figura 4.6 Corte transversal de la posible estructuracion de los muelles de la nueva TEC.
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Figura 4.7 Propuesta de losa tipo para los muelles.
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Para fines de evaluacion se considerara:

. Longitud de muelle = 425 m (8 tramos de 50 metros y uno de 25 metros)
. Ancho de muelle = 25.00 metros

. Peralte de losa = 40 centimetros

. Distancia entre rieles de gria = 16.00 metros

. Bitas para tiro de 100 ton a cada 25 metros

. Defensas tipo Hyper Cell HC1000H a cada 25 metros
. 16 anclajes para gruas

. Balizas de sefializacidon con alimentacién fotovoltaica

Todos los valores fueron considerados en base al tipo de embarcacion que
arribard a la terminal (portacontenedores de cuarta generacién), area de
cesion, distribucién espacial de otras terminales de similares caracteristicas y
condiciones, asi como parametros internacionales de disefio para este tipo de
obras.

Es posible agrupar los principales conceptos a cuantificar el costo del muelle,
de la manera como se presenta en el siguiente cuadro, en el que se
contemplan los volumenes de obra a ejecutar y sus precios unitarios, tomando
en consideracion obras similares efectuadas en otros puertos del pais.

Tabla 4.6
COSTO DE MUELLE DE 425 M
Cantidades en pesos
CONCEPTO | UNIDAD | CANTIDAD | PU | IMPORTE

1.- Perforacion previa a la construccion de pilas m 5,241 600 3,144,503
2.- Incado de camisas de acero no recuperable m 5,241 800 4,192,670
3.- Pila de concreto armado de 1.1 m de diametro pza 544 85,000 46,229,120
4.- Trabes longitudinales y transversales (cabezales) m3 17,679 300 5,303,845
5.- Losa de concreto armado, 40 cm de peralte m2 10,623 1,200 12,747,000
6.- Suministro y colocacion de defensas pza 17 100,000 1,699,600
7.- Suministro y colocacion de bitas pza 17 60,000 1,019,760
8.- tope para grua pza 5 15,000 72,840
9.- Rieles para grua m 850 6,000 5,098,800
10.- Panzer Belt m 425 5,000 2,124,500
11.- Pedraplén para proteccion de taludes ton 34,963 100 3,496,320
12.- Geotextil para retencién de material m2 12,674 100 1,267,416
13.- Balizas de sefalizacién pza 2 90,000 90,000

TOTAL 86,486,374

Como puede observarse, este muelle a base de pilas de concreto alcanza un
costo de 86.5 millones de pesos.
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IV.2.4 Drenajes pluviales, aguas negras y agua potable

Se consideran incluidas dentro de las instalaciones de la terminal las
instalaciones hidrosanitarias generales, que serian dispuestas en todos los
patios de la terminal.

Los drenajes pluviales dispuestos de acuerdo a las pendientes del patio y
vialidades.

Asimismo, se considera la interconexiéon de la red de agua potable con la linea
general de suministro del puerto.

IV.2.5 Areas diversas
. Areas de almacenamiento de contenedores, operacion y vialidades

Para el concepto patios, vialidades y zonas de operacién se propone la
utilizacion de adoquines para trafico intenso (adocreto), los cuales seran
habilitados sobre una base hidraulica de balastro.

En estacionamientos y el acceso vial a la terminal que se enlazara con la via
general del puerto, se considera conveniente utilizar concreto asféltico.

En las bandas de desplazamiento de las grias de marco de patio (RTG), se
construiran roderas de concreto reforzado.

= Alumbrado

El nivel de iluminacion que se aplicara al presente proyecto es de 50 luxes, de
acuerdo a lo recomendado para areas exteriores, en especial en patios
industriales en donde se realizan operaciones de manejo de materiales y
mercancias.

Al igual que para otros patios de almacenaje en puertos con instalaciones
similares, se propone utilizar una luminaria de tipo reflector, con lampara de
400 w. Este tipo de lampara cuenta con una v de 36,000 limenes iniciales a
440 v.

Asimismo, la torre de alumbrado (mastil y canastilla inferior) debera de alcanzar
una altura de 18 metros, tomando en cuenta que se cuenta con tolerancia y
que ademas con esta altura se coadyuvaria a reducir posibles golpes y
rozamientos de las gruas, durante las maniobras previas a la operacion de
carga y descarga.

Asimismo, la mejor opcién de canastilla seria la de forma hexagonal u

octagonal, considerando una iluminacién integral del patio y muelle, al colocar
luminarias en todo su perimetro.
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Figura 4.8 Torre de iluminacion
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. Area de mantenimiento de equipo.

El taller de mantenimiento y reparacion de equipo, contara con un patio con
losa de concreto.

En esta area se dispondran las instalaciones necesarias para el mantenimiento
preventivo y correctivo de los equipos. Asimismo, se instalaran equipos para
reparacion de neuméticos, de instalaciones eléctricas y motrices, asi como una
zona especial para lavado de equipo y cambio de Ilubricantes (con
despachador).

Contiguo a esta zona se instalaran equipos para la separacién de grasas y
aceites (antes de que estas sean vertidas a los drenajes de aguas negras), asi
como una planta.

Se dispondra también, de las instalaciones para almacenamiento, despacho y
suministro de gas, diesel y gasolina a los equipos de la terminal.

Dicho taller dispondra de un cobertizo de estructura metalica para reparaciones

de equipo en su interior, con cabinas independientes para reparaciones
eléctricas, electronica y diesel.
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Asimismo, dispondra de un almacén para refacciones a dos niveles, para el
resguardo de refacciones y partes electronicas del equipo portuario. Asimismo,
contara con un area climatizada para el almacenaje de tarjetas electrénicas de
las gruas de muelle y de patio.

. Area para reparacion de contenedores

En el area de reparacion y mantenimiento de contenedores se considera la
instalacion de cobertizos para realizar los trabajos de mantenimiento y
soldadura.

Asimismo, se considera habilitar las instalaciones eléctricas necesarias para los
trabajos de reparacion de compresores y equipos de refrigeracion de los
contenedores refrigerados.

Se habilitara también una zona para lavado de contenedores secos y tanques,
con las debidas instalaciones para la segregacion de grasas, aceites y
sustancias toxicas derivadas de las tareas de lavado. Adicionalmente se
contard con instalaciones para el reciclado de agua.

De manera complementaria, se contara con oficinas y un almacén de
refacciones y partes para mantenimiento de contenedores.
. Area de refrigerados

Se considera la instalacion de contactos para contenedores refrigerados,
dispuestos en consolas. Las instalaciones incluirdn 220 vy 440 v.

. Area de previos

Se consideran las areas para la disposicion de contenedores en piso que seran
revisados por los consignatarios u otras Autoridades, previo a su salida del
puerto a través de la Aduana Maritima.

. Area de transferencia modal con el ferrocarril

Para esta disposicion se considero la conformacion de trenes unitarios, a traves
de unidades con 25 plataformas cada uno y una capacidad de 75 TEU's

promedio.

El largo de las vias se adapt6 a lo permitido por cada uno de los tercios de area
gue se otorgaran al cesionario de la terminal.

Se considera ademas la automatizacion de esta zona, a través de la operacion

de transferencia camion — tren y viceversa con el uso de grias de marco de
patio, similares a las que se usarian en los patios de almacenaje.
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Figura 4.9
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Fuente: Elaboracion propia

. Almacén CFS

El almacén CFS contara con todas las instalaciones necesarias para la
adecuada prestacion de los servicios, incluyendo sistema contra incendio, red
de voz y datos, equipo de camaras de circuito cerrado y alumbrado.

La edificacion sera a base de muros de block, de alta resistencia o a base de
concreto reforzado, estructura metélica y lamina tipo zintro. En su interior se
albergaran oficinas de control y servicios.

Se modularan los almacenes con un ancho de 30 metros y andenes de 7
metros. El largo serd de 100 m, pero sera disefiado por modulos
independientes (de 15 a 20 metros de largo cada uno). Es decir, cada almacén
tendrd una capacidad de 3,000 m? estimandose la construccién de tres de
ellos.

. o)
Figura 4.10 {;} 30.00
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Fuente: Elaboracién propia
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Accesos

El crecimiento y disposicién de los accesos para autotransporte consideran el
flujo vehicular derivado del crecimiento en el movimiento de carga de la
terminal.

Asimismo, consideran la instalaciéon de casetas de control, basculas, circuito

cerrado de television e instalaciones para transmision de voz y datos, entre
otras.

Figura 4.11
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Fuente: Elaboracién propia

Figura 4.12

Fuente: Elaboracién propia
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IV.2.6 Planeacion y control de las operaciones de carga y descarga.
SPARCS (Sistema de Control en Tiempo Real para la
Administraciéon y Planeacion).

Es un programa que coordina las secuencias de carga y descarga, pudiendo
conocer en tiempo real la configuracién de la carga que transporta el buque,
ademas permite el intercambio electrénico de datos y ayuda a definir criterios
para la distribucion de los contenedores en patio.

Figura 4.13
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Fuente: Internacional de Contenedores de Veracruz, 2003
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Para el caso de los contenedores de importacion el programa SPARCS ayuda
a:
» Identificar la lista de descarga.
» Plan de secuencia de descarga (buque a patio).
» Reportes (planos de descarga, listas de secuencia de descarga, planos
de pesos y letras de descarga, etc.)

En el caso de la exportaciéon el programa apoya en los siguientes conceptos:

» Lista de descarga.

= Definicion de las proyecciones que se relacionan con la lista de carga.
» Definicién de estibas.

» Plano de secuencia de carga (patio a buque)

El programa permite monitorear ambos procesos en tiempo real, ademas que
los planos de buque y patio pueden verse a través de filtros o layers, para una
mejor clasificacion y visualizacion.

IV.2.7 Programa para el control de inventarios

Es un sistema que permite acceder via internet a la informacion de la terminal,
controlando derechos para consultarla. Disefiado para lineas navieras, agentes
aduanales y clientes finales con el fin de transparentar la informacion de su
carga.

Controla inventarios y se cuenta con histéricos de cada mercancia y/o
contenedor desde el inicio de operaciones, ademas de reportan accidentes con
las mercancias.

Permite también la programacion de servicios evitando asi el transito de las
agencias y el manejo de documentacién en papel.

Figura 4. 14
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Fuente: Internacional de Contenedores de Veracruz, 2003
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IV.3 Integracidon de los costos por afios de concesion.

A continuacioén se realizarad un analisis detallado de las inversiones necesarias
en la terminal de contenedores, dividida en fases de acuerdo a los afios de
concesion:

En los primeros 6 afios de concesion se utilizaran las instalaciones de la
terminal de contenedores actual, por lo que los costos de inversion no son de
gran consideracion.

Tabla 4.7
PROGRAMA DE INVERSIONES DEL ARO 1 AL 6

Cantidades en miles de peso

DESCRIPCION 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Sefializacion Interna y externa de vialidades e instalaciones 1,300
Red contraincendio en bodega de consolidacion, taller de 1,950
reparacion de contenedores y taller reparacién de equipo
Construccion de casetas de entrada (2) y salida (2) en terminal 720
actual.
Construccion de caseta de admision y salida en patio de 150
consolidacion
Sistema de circuito cerrado de TV en patio de contenedores, 3,225
bodega de consolidacion y patio de consolidacion.
Sistema de comunicacion interna entre patio de consolidacion, 2,000

patio de contenedores y oficinas internas.
Malla perimetral en patio de consolidacién 111

Rehabilitacién de taller y bodega de reparacion de equipo 1200

Rehabilitacién de oficinas generales y torre de control de 400
operaciones
Habilitacion de oficinas en taller de reparacion de contenedores y 600

patio de consilidacion
Reemplazo de hule panzer belt del muelle 1750

Ampliacién de oficinas de bodegas de consolidacion, taller de 600

mantenimiento. v taller de reparaciién de contendores
Sistemas de proteccién con tierras fisicas y pararrayos 700

Sistema de circuito cerrado de TV en gruas de muelle 500

Mejoramiento de area de casetas de entrada y salida 2000
Plantas de tratamiento en taller de reparacién de equipo y 540

racion ntendor
Apliacion de la red contra inscendio de la bodega de consolidacion 250
al taller de reparacién de contendores
Torres de control para refrigerados 700
Incremento de altura de torres de alumbrado en patio de 1680
contenedores
Apliacion de subestacion No. 1 en el patio de contendores 800

Pintura y sefialamiento horizontal en area de ampliacién 90

Planta electrica de emergencia para oficinas 700
TOTALES] 2311] 5550 1490 2570 700 0

La configuracién final con todas las areas de crecimiento de la nueva Terminal
Especializada de contenedores se observa de forma global en el plano 5, el
cual se incluye en el anexo correspondiente en este trabajo.
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IV.3.1 Primera etapa de la Nueva Terminal (afio 7 al 13)

De acuerdo a las estimaciones de crecimiento de manejo de contenedores en la nueva terminal, en los afios 7 a 13 se tiene
proyectado el siguiente movimiento:

Tabla 4.8

COSTOS DE EQUIPO PRIMERA ETAPA DE LA NUEVA TERMINAL (ANOS 7 AL 13)

Equipo Portuario ! 8 9 10 = 12 =
costo  eq. costo eq costo eg. costo eqg. costo eqg. costo eq. costo
Equipo portuario mayor 65,424.0 183,300.0 0.0 0.0 9,400.0 0.0 0.0] 258,124.0
Gruas de pértico de muelle de 40 ton. de cap. 1_/ 2| 48,880.0 2| 122,200.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Gruas de marco de patio de 40 ton. de cap. 1_/ 4| 16,544.0 5] 51,700.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Cargadores frontales para contenedores llenos de 42 ton. 0.0 2 7,520.0 0.0 0.0 2 7,520.0 0.0 0.0
Cargadores frontales para contenedores vacios de 7 ton. 0.0 1 1,880.0 0.0 0.0 1 1,880.0 0.0 0.0
Gruas de marco de patio de 40 ton. de cap. (ffcc) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Equipo portuario menor 3,459.2 0.0 0.0 4,850.4 3,402.8 1,316.0 1,316.0 14,344.4
Tractocamiones 4] 1,880.0 0.0 0.0 4] 1,880.0 5 2,350.0 2 940.0 2 940.0
Chasises 5 940.0 0.0 00| 4 7520 5 9400 2 376.0 2 376.0
Remolques dobles (aditamento) 1 112.8 0.0 0.0 1 112.8 1 112.8 0.0 0.0
Montacargas de 3,000 Ibs. de cap. 1 225.6 0.0 0.0] 4 902.4 0.0 0.0 0.0
Montacargas de 6,000 Ibs. de cap. 1 300.8 0.0 0.0] 4] 1,203.2 0.0 0.0 0.0
Aditamentos y herramientas 676.8 0.0 0.0 582.8 0.0 0.0 0.0 1,259.6
Herramienta p/maniobras en muelle 2 112.8 0.0 0.0 2 112.8 0.0 0.0 0.0
Herramienta p/maniobras en AlImacen CFS 0.0 0.0 00| 1 470.0 0.0 0.0 0.0
Herramienta en taller de mantenimiento 1 564.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
TOTAL 69,560.0 183,300.0 0.0 5,433.2 12,802.8 1,316.0 1,316.0] 273,728.0

cifras en miles de pesos
Nota 1_/ El costo de las grias de pértico de muelle y de marco de patio adquiridas en el afio 7, se refiere a equipos usados. Se considera un 40% de su valor promedio
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Tabla 4.9

INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA EN LA PRIMERA ETAPA DE LA NUEVA TERMINAL (ANOS 7 A 10)

Cantidades en miles de pesos

INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA EN LA PRIMERA ETAPA DE LA NUEVA TERMINAL (ANOS 11 A 13)
Cantidades en miles de pesos

CONCEPTO importe __Cantidad importe __Cantidad importe Cantidad importe CONCEPTO Importe_Cantidad importe Cantidad importe

a. |MUELLE Y DRAGADOS 67,447.92 60,540.48 000 000| | a. [MUELLE Y DRAGADOS 0.00 000 000
a1 Muelle wramo | 86,486.40 03] 2594592 07] 6054048 0.00 0.00 a1 Muelle tramo | 86,486.40 0.00 0.00 0.00
a.2. Dragado tramo | 39,780.00 1| 15,384.00 0.00 0.00 0.00 a.2. Dragado tramo 39,780.00 0.00 0.00 0.00
a.3. Nivelacion y 6n de terreno tramo | 26,118.00 10| 26,118.00 0.00 0.00 0.00 a.3. Nivelacion y de terreno tramo 26,118.00 0.00 0.00 0.00

b. |PATIOS, VIALIDADES Y ESTACIONAMIENTOS 61,648.85 12,487.75 0.00 5,293.00 b. [PATIOS, VIALIDADES Y ESTACIONAMIENTOS 5,293.00 0.00 15,185.60
b.1. Sum. y compact. con material de banco o mejorado m3 011 64,750 7,122.50 5,100 561.00 0.00 5100 561.00 b.1. Sum. y compact. con material de banco o mejorado m3 011] 5100 56100 0.00 14,200 | 1562.00
b.2. Piso de adocreto (en todas las areas) m2 030 | 130,000 | 39,000.00 10620 318600 0.00 10,620 | 3,186.00 b.2. Piso de adocreto (en todas las areas) m2 030 10620 3,186.00 0.00 29672 | 8,901.60
b.3. Piso con riego de (en areas sin habilitar) m2 002 60,600 1,212.00 000 0.00 0.00 b.3. Piso con riego de impregnacion (en areas sin habilitar) m2 002 0.00 0.00 0.00
b.4. Roderas de concreto reforzado m 1.60 5,617 8,987.20 910 1,456.00 0.00 910 | 1,456.00 b.4. Roderas de concreto reforzado m 160 910 | 1,456.00 0.00 1,970 3,152.00
b.5. Vialidad exterior (TEC - calzada general del puerto) m2 035| 12649| 4427.15 000 000 0.00 b.5. Vialidad exterior (TEC - calzada general del puerto) m2 035 0.00 0.00 0.00
b.6. m2 025 0.00 7363|  1840.75 0.00 0.00 b6. m2 025 0.00 0.00 0.00
b.7. Drenaie Pluvial (ductos, rejilas y registros) m 2.00 0.00 2677|  5354.00 0.00 0.00 b.7. Drenaje Pluvial (ductos, rejils y registros) m 2.00 0.00 0.00 670 | 1,340.00
b8 vertical y horizontal m2 001| 90,000[  900.00 9,000 90.00 0.00 9000]  90.00 b8. vertical y horizontal m2 001] 9000[ 90.00 0.00 23,000 [ 230.00

c. |AREA DE MANTENIMIENTO DE EQUIPO 3,960.00 6,700.00 0.00 0.00 c. |AREA DE MANTENIMIENTO DE EQUIPO 0.00 0.00 0.00
c.1. Patio exterior m2 035] 1200[ 42000 000 0.00 0.00 1. Patio exterior m2 035 0.00 0.00 0.00
c.2. Taller de I m2 5.90 600 | 3540.00 000 0.00 0.00 .2. Taller de sencio (incluye m2 5.90 0.00 0.00 0.00
c.3. Almacén de refacciones m2 3.50 0.00 600|  2,100.00 0.00 0.00 c.3. Almacén de refacciones m2 350 0.00 0.00 0.00
c.4. Area de lavado y cambio de aceite m2 3.00 0.00 600 180000 0.00 0.00 4. Area de lavado y cambio de aceite m2 3.00 0.00 0.00 0.00
c.5. Estacion de lote | 2,800.00 0.00 1| 280000 0.00 0.00 5. Estacion de lote | 2.800.00 0.00 0.00 0.00

d. [ALMACEN CFS 7,450.00 000 000 745000 | | d. [ALMACEN CFs 000 000 000
d.1. Amacén y oficinas m2 298| 2500| 7450.00 000 0.00 2,500 | 7.450.00 d.1. Almacén y oficinas m2 2.98 0.00 0.00 0.00

e. |SUBESTACIONES 0.00 8,242.00 0.00 000] [e. [suBesTACIONES 756.00 0.00 504.00
e.1. Principal lote | 2:300.00 0.00 1] 230000 0.00 0.00 e.1. Principal lote | 2300.00 0.00 0.00 0.00
e.2. Sistema eléctrico general lote | 3,800.00 0.00 1] 380000 0.00 0.00 .2. Sistema eléctrico general lote | 3,800.00 0.00 0.00 0.00
e.3. Alumbrado (patios y areas exteriores) pieza 63.00 0.00 26|  1.638.00 000 0.00 .3 Alumbrado (patios y areas exteriores) pieza 63.00 0.00 0.00 0.00
e c/ consolay enchufes para cont. refrig. plug 7.00 0.00 72 504.00 000 0.00 ea. 6n ¢/ consolay enchufes para cont. refrig. plug 7.00 108|  756.00 0.00 72| 50400

1. |EDIFICACIONES 0.00 2,804.00 000 000| | r. [EDIFICACIONES 0.00 0.00 216.00
f.1. Oficinas generales m2 5.50 0.00 300 165000 0.00 0.00 .1, Oficinas generales m2 5.50 0.00 0.00 0.00
1.2. Servicios internos m2 5.20 0.00 125 650.00 0.00 0.00 1.2 Senvicios intemos m2 5.20 0.00 0.00 0.00
1.3. Accesos m2 7.20 0.00 70 504.00 0.00 0.00 1.3 Accesos y m2 7.20 0.00 0.00 30| 21600
f.4. Cobertizos e en accesos lote 0.00 000 000 0.00 .4 Cobertizos eii en accesos lote 000 000 000

g. [REPARADOR DE CONTENEDORES 0.00 5,100.00 0.00 0.00 g. |REPARADOR DE CONTENEDORES 0.00 0.00 0.00
9.1. Oficinas m2 5.50 0.00 75 412.50 0.00 0.00 9.1 Oficinas m2 5.50 0.00 0.00 0.00
9.2. Taller cubierto y almacén m2 5.00 0.00 675 337500 0.00 0.00 9.2 Taller cubierto y almacén m2 5.00 0.00 0.00 0.00
0.3. Area exterior m2 025 0.00 5250 | 131250 0.00 0.00 0.3. Area exterior m2 025 0.00 0.00 0.00

h. [TRANSFERENCIA CON FERROCARRIL 6,860.00 0.00 0.00 0.00 h. | TRANSFERENCIA CON FERROCARRIL 0.00 0.00 0.00
h.1. Vias m 4.00 720 2,880.00 0.00 0.00 0.00 h.1. Vias m 4.00 0.00 0.00 0.00
h.2. Vias extemas (de conexion) m 4.00 938 | 3,752.00 000 0.00 0.00 h.2. Vias externas (de conexion) m 4.00 0.00 0.00 0.00
h.3. Cambios y otros accesorios lote 90.00 2| 180.00 000 0.00 0.00 h.3. Cambios y otros accesorios ote 90.00 0.00 0.00 0.00
h.4. Roderas m 0.00 000 0.00 0.00 h.4. Roderas m 0.00 0.00 0.00
h.5. Losa durmiente m2 1.00 48 48.00 000 000 0.00 h.5. Losa durmiente m2 100 0.00 0.00 0.00

i. |vARIOS 000 1015050 000 000] |'i. [varios 0.00 000 253750
i.1. Equipo contra incendio lote 1,500.00 0.00 1 1,500.00 0.00 0.00 i.1. Equipo contra incendio lote 1,500.00 0.00 0.00 0.00
i.3. Cercado perimetral m 350 0.00 1643| 575050 0.00 0.00 3. Cercado perimetral m 350 0.00 0.00 725 | 2,537.50
i.4. Bascula lote 400.00 0.00 1 400.00 000 0.00 i4. Bascula lote 400.00 0.00 0.00 0.00
i5 agua potable lote | 2500.00 0.00 1| 250000 0.00 0.00 i5. agua potable lote | 2500.00 0.00 0.00 0.00

TOTAL 147,366.77 106,024.73 0.00 12,743.00 TOTAL 6,049.00 0.00 18,443.10

Fuente: Elaboracion propia, con base en prondsticos de tasas de crecimiento.
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Sumando ambos costos, infraestructura y equipamiento, se tienen las
siguientes cifras para el horizonte de la primera etapa de la nueva terminal:

Tabla 4.10
PRIMERA ETAPA
ANO INFRAESTRUCTURA | EQUIPO | TOTAL
7 147,367 69,560 216,927
8 106,025 183,300 289,325
9 0 0 0
10 12,743 5,433 18,176
11 6,049 12,803 18,852
12 0 1,316 1,316
13 18,443 1,316 19,759
TOTAL 290,627 273,728 564,355

miles de pesos

Es importante volver a mencionar que la Nueva Terminal empezara sus
operaciones una vez que la terminal especializada de contenedores actual
cumpla con el trafico de contenedores estimado para ello.

IV.3.2 Segunda etapa de la Nueva Terminal (afio 14 al 20)

En la segunda etapa de la nueva terminal el dragado de construccion que se
realizar4 en toda la longitud del muelle y 100 metros de ancho requiere del
dragado de 1, 026, 428 metros cubicos con un precio unitario estimado en 50
pesos por metro cubico.

Por lo que se refiere a la construccion de los muelles en cada una de la
segunda y la tercera etapas, seran de las mismas caracteristicas y
dimensiones al que se contempla en la primera etapa. Por lo tanto, el costo de
cada uno de estos muelles sera de $86.5 millones de pesos.

Las instalaciones terrestres también seran similares a las que se describieron
en la primera etapa.

A continuacién se presentan las tablas de costos para cada afio del horizonte
de la segunda etapa (del afio 14 al afio 20).
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Tabla 4.11

INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA EN LA SEGUNDA ETAPA DE LA NUEVA TERMINAL (ANOS 14 A 17)

Cantidades en miles de pesos

ARIO: 1 15 16 | ARIO| 18 | 19 20
CONCEPTO Unidad| P.U. | Cantidad| Importe | Importe  Cantidad| Importe | Importe  Cantidad| Importe | Impol porte CONCEPTO Unidad | P.U. | Cantidad| Importe | Importe Cantidad| Importe | Importe  Cantidad| Importe | Importe

17
rte  Cantidad | Importe | Im
00

INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA EN LA SEGUNDA ETAPA DE LA NUEVA TERMINAL (ANOS 18 A 20)

Cantidades en miles de pesos

a |MUELLE Y DRAGADOS 68,903.70 92,862.70 o 0.00 a_|MUELLE Y DRAGADOS 0.00 0.00 0.00
a1 Muelle tramo | 86,486.40 05| 4324320 05| 43,243.20 0.00 0.00 a1 Muelle tramo | 8648640 0.00 0.00 0.00
a2. Dragado tramo | 51,321.00 05| 2566050 05| 25,660.50 0.00 0.00 a2. Dragado tramo | 51,321.00 0.00 0.00 0.00
a3, Nivelacién de terreno tramo | 23,959.00 0.00 1] 23,959.00 0.00 0.00 a3, Nivelacién y de terreno tramo | 23,959.00 0.00 0.00 0.00

b. |PATIOS, VIALIDADES Y ESTACIONAMIENTOS 13,276.83 921860 9,949.20 8,519.20 b._[PATIOS, VIALIDADES Y ESTACIONAMIENTOS 8,519.20 25479.10 7,035.10
b.1. Sum. y compact. con material de banco o mejorado m3 011 14553| 1600.83 8,650 95150 9,680 | 1.064.80 9,680 | 1,064.80 b.1. Sum. y compact. con material de banco o mejorado m3 0.11| 9,680 | 1,064.80 25210 | 2,773.10 7210 | 79310
b.2. Piso de adocreto (en todas las dreas) m2 030| 28380( 8514.00 17,207| 5.189.10 19,360 | 5,808.00 19,360 | 5,808.00 b.2. Piso de adocreto (en todas las dreas) m2 0.30 | 19,360 | 5.808.00 50420 | 15,126.00 15,420 | 4,626.00
b.3. Piso con riego de (en 4reas sin habilitar) m2 0.00 0.00 0.00 0.00 b.3. Piso con riego de (en 4reas sin habiltar) m2 0.00 0.00 0.00
b.4. Roderas de concreto reforzado m 160| 1820] 291200 1830 | 292800 1,029 | 164640 1,029 | 164640 b.4. Roderas de concreto reforzado m 160| 1029 164640 2,750 | 4.400.00 1010 | 1616.00
b.5. Vialidad exterior (TEC - calzada general del puerto) m2 0.00 0.00 0.00 0.00 b.5. Vialidad exterior (TEC - calzada general del puerto) m2 0.00 0.00 0.00
b.6. m2 0.00 0.00 0.00 0.00 b.6. m2 0.00 0.00 0.00
b.7. Drenaje Pluvial (ductos, rejllas y registros) m 0.00 0.00 670 | 1,340.00 0.00 b.7. Drenaje Pluvial (ductos, rejllas y registros) m 0.00 1,340 | 2680.00 0.00
b8 vertical y horizontal m2 001| 25000 250.00 15,000 150.00 9,000 90.00 0.00 b.8. vertical y horizontal m2 0.01 0.00 50,000 500.00 0.00

c. |AREA DE MANTENIMIENTO DE EQUIPO 0.00 0.00 0.00 0.00 c. |AREA DE MANTENIMIENTO DE EQUIPO 0.00 0.00 0.00
c.1. Patio exterior m2 0.00 0.00 0.00 0.00 c.1. Patio exterior m2 0.00 0.00 0.00
c.2. Taller de servicio (incluy m2 0.00 0.00 0.00 0.00 c.2. Taller de servicio (incluye m2 0.00 0.00 0.00
c.3. Almacén de refacciones m2 0.00 0.00 0.00 0.00 c.3. Almacén de refacciones m2 0.00 0.00 0.00
c.4. Area de lavado y cambio de aceite m2 0.00 0.00 0.00 0.00 c.4. Area de lavado y cambio de aceite m2 0.00 0.00 0.00
c.5. Estacién lote 0.00 0.00 0.00 0.00 c.5. Estacién d lote 0.00 0.00 0.00

d. |ALMACEN CFs 0.00 14,900.00 0.00 0.00 d. |ALMACEN CFS 0.00 0.00 0.00
d.1. Almacén y oficinas m2 0.00 5,000 | 14,900.00 0.00 0.00 d.1. Almacén y oficinas m2 0.00 0.00 0.00

e. |SUBESTACIONES 252.00 252.00 252.00 0.00 e. |SUBESTACIONES 0.00 1,848.00 6,730.00
e.1. Principal lote 0.00 0.00 0.00 0.00 e.1. Principal lote 0.00 0.00 1] 230000
e.2. Sistema eléctrico general lote 0.00 0.00 0.00 0.00 e.2. Sistema eléctrico general lote 0.00 0.00 1] 380000
e.3. Alumbrado (patios y dreas exteriores) pieza 63.00 4 252.00 2 126.00 4| 25200 0.00 e.3. Alumbrado (patios y dreas exteriores) pieza 63.00 0.00 8 504.00 0.00
e ¢l consola y enchufes para cont. refrig. plug 0.00 18 126.00 0.00 0.00 e 6n ¢/ consola y enchufes para cont. refrig. plug 0.00 192 1344.00 90| 630.00

f. |EDIFICACIONES 504.00 0.00 0.00 0.00 f._|EDIFICACIONES 0.00 0.00 0.00
f.1. Oficinas generales m2 0.00 0.00 0.00 0.00 f.1. Oficinas generales m2 0.00 0.00 0.00
1.2. Senvicios internos m2 0.00 0.00 0.00 0.00 1.2. Servicios internos m2 0.00 0.00 0.00
1.3. Accesos y m2 7.20 70 504.00 0.00 0.00 0.00 1.3. Accesos m2 7.20 0.00 0.00 0.00
1.4. Cobertizos e en accesos lote 0.00 0.00 0.00 0.00 1.4. Cobertizos en accesos lote 0.00 0.00 0.00

9. |REPARADOR DE CONTENEDORES 2,240.25 0.00 0.00 0.00 9. |REPARADOR DE CONTENEDORES 0.00 0.00 0.00
9.1 Oficinas m2 0.00 0.00 0.00 0.00 9.1. Oficinas m2 0.00 0.00 0.00
9.2. Taller cubierto y almacén m2 0.00 0.00 0.00 0.00 9.2. Taller cubierto y almacén m2 0.00 0.00 0.00
9.3 Area exterior m2 025| 8961] 224025 0.00 0.00 0.00 9.3 Area exterior m2 0.25 0.00 0.00 0.00

h. |TRANSFERENCIA CON FERROCARRIL 1,470.00 0.00 0.00 0.00 h. |TRANSFERENCIA CON FERROCARRIL 0.00 0.00 0.00
h.1. Vias m 4.00 345| 1380.00 0.00 0.00 0.00 h.1. Vias m 4.00 0.00 0.00 0.00
h.2. Vias externas (de conexion) m 0.00 0.00 0.00 0.00 h.2. Vias externas (de conexion) m 0.00 0.00 0.00
h.3. Cambios y otros accesorios lote 90.00 1 90.00 0.00 0.00 0.00 h.3. Cambios y otros accesorios lote 90.00 0.00 0.00 0.00
h.4. Roderas m 0.00 0.00 0.00 0.00 h.4. Roderas m 0.00 0.00 0.00
h.5. Losa durmiente m2 0.00 0.00 0.00 0.00 h.5. Losa durmiente m2 0.00 0.00 0.00

i. [VARIOS 0.00 0.00 0.00 0.00 i. |VARIOS 0.00 0.00 0.00
.1 Equipo contra incendio lote 0.00 0.00 0.00 0.00 1. Equipo contra incendio lote 0.00 0.00 0.00
i.3. Cercado perimetral m 0.00 0.00 0.00 0.00 3. Cercado perimetral m 0.00 0.00 0.00
4. Bascula lote 0.00 0.00 0.00 0.00 4. Bascula lote 0.00 0.00 0.00
is. agua potable lote 0.00 0.00 0.00 0.00 5. agua potable lote 0.00 0.00 0.00

TOTAL 86,646.78 117,233.30 10,201.20 8,519.20 TOTAL 8,519.20 27,327.10 13,765.10
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Tablas 4.12y 4.13

Costos de equipo Segunda Etapa de la NUEVA TERMINAL (afios 14 al 20)

Equipo Portuario C95t9 unidad 20 Total
unitario : . . : .| costo eq. | costo
Equipo portuario mayor 0.0 246,280.0 0.0 3,760.0 51,700.0 1,880.0 0.0 303,620.0
Grulas de pértico de muelle de 40 ton. de cap. 61,100.0|equipo 0.0 3| 183,300.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Grlas de marco de patio de 40 ton. de cap. 10,340.0|equipo 0.0 5| 51,700.0 0.0 0.0 5| 51,700.0 0.0 0.0
Cargadores frontales para contenedores llenos de 42 ton. 3,760.0|equipo 00| 2 7,520.0 0.0 1| 3,760.0 0.0 0.0 0.0
Cargadores frontales para contenedores vacios de 7 ton. 1,880.0|equipo 0.0 2 3,760.0 0.0 0.0 0.0 1| 1,880.0 0.0
Gruas de marco de patio de 40 ton. de cap. (ffcc) 10,340.0|equipo 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Equipo portuario menor 3,139.6 3,703.6 1,579.2 3,045.6 1,579.2 3,045.6 2,669.6| 18,762.4
Tractocamiones 470.0|equipo 3| 1,410.0 5 2,350.0 0.0 4| 1,880.0 0.0 4| 1,880.0 2 940.0
Chasises 188.0|equipo 3 564.0 6 1,128.0 0.0 5 940.0 0.0 5 940.0 2 376.0
Remolques dobles (aditamento) 112.8|equipo 1 112.8 2 225.6 0.0 2 225.6 0.0 2 225.6 0.0
Montacargas de 3,000 Ibs. de cap. 225.6|equipo 2 451.2 0.0/ 3 676.8 0.0/ 3 676.8 0.0 2 451.2
Montacargas de 6,000 Ibs. de cap. 300.8|equipo 2 601.6 0.0 3 902.4 0.0 3 902.4 0.0 3 902.4
Aditamentos y herramientas 0.0 225.6 1,034.0 0.0 0.0 0.0 0.0 1,259.6
Herramienta p/maniobras en muelle 56.4|lote 00| 4 225.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Herramienta p/maniobras en Almacen CFS 470.0(lote 0.0 0.0 1 470.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Herramienta en taller de mantenimiento 564.0|lote 0.0 0.0 1 564.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total 3,139.6 250,209.2 2,613.2 6,805.6 53,279.2 4,925.6 2,669.6| 323,642.0

cifras en miles de pesos

SEGUNDA ETAPA

:\\[e) INFRAESTRUCTURA EQUIPO TOTAL
14 86,647 3,140 89,786
15 117,233 250,209 367,443
16 10,201 2,613 12,814
17 8,519 6,806 15,325
18 8,519 53,279 61,798
19 27,327 4,926 32,253
20 13,765 2,670 16,435
TOTAL 272,212 323,642 595,854

miles de pesos

101



Capitulo IV

IV.3.3 Tercera etapa de la Nueva Terminal (afio 21 al 30)

Asi mismo, en la tercera etapa de la nueva terminal el dragado correspondiente resulta del orden de un 1, 064, 963 metros cubicos
con un precio unitario igual al estimado en la etapa anterior.

Tabla 4.14

INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA EN LA TERCERA ETAPA DE LA NUEVA TERMINAL
Cantidades en miles de pesos

25 AL 30
CONCEPTO Unidad U, Importe Importe i Importe Importe Importe Importe | Cantidad| Importe Importe | Cantidad | Importe

a. [MUELLE Y DRAGADOS 69,867.20 103,159.20 0.00 0.00 0.00
a.l. Muelle tramo | 86,486.40 0.5 | 43243.20 0.5 | 43,243.20 tramo 0.00 0.00 0.00
a.2. Dragado tramo | 53,248.00 0.5 | 26,624.00 0.5 | 26,624.00 tramo 0.00 0.00 0.00
a.3. Nivelacion y 6n de terreno tramo | 33,292.00 0.00 1.0 | 33,292.00 tramo 0.00 0.00 0.00

b. |PATIOS, VIALIDADES Y ESTACIONAMIENTOS 14,589.08 10,267.21 55,221.00 51,411.00 0.00
b.1. Sum. y compact. con material de banco o mejorado m3 0.11 5,168 568.48 8,941 983.51 m3 5,731.00 52,100 | 5,731.00 0.00
b.2. Piso de adocreto (en todas las areas) m2 0.30 | 10,254 3,076.20 17,883 | 5,364.90 m2 | 31,260.00 104,200 | 31,260.00 0.00
b.3. Piso con riego de impregnacion (en areas sin habilitar) m2 0.02 | 260,500 5,210.00 0.00 m2 0.00 0.00 0.00
b.4. Roderas de concreto reforzado m 1.60 1,009 1,614.40 1518 | 2,428.80 m 13,360.00 8,450 | 13,520.00 0.00
b.5. Vialidad exterior (TEC - calzada general del puerto) m2 0.00 0.00 m2 0.00 0.00 0.00
b.6. Estacionamientos m2 0.00 0.00 m2 0.00 0.00 0.00
b.7. Drenaje Pluvial (ductos, rejillas y registros) m 2.00 2,010 4,020.00 670 1,340.00 m 4,020.00 0.00 0.00
b.8. Sef: 6n vertical y horizontal m2 0.01| 10,000 100.00 15,000 150.00 m2 850.00 90,000 900.00 0.00

c. |AREA DE MANTENIMIENTO DE EQUIPO 0.00 7,860.00 0.00 0.00 0.00
c.1. Patio exterior m2 0.00 1,200 420.00 m2 0.00 0.00 0.00
c.2. Taller de servicio (incluye il i m2 0.00 600 | 3,540.00 m2 0.00 0.00 0.00
c.3. Almacén de m2 0.00 600 | 2,100.00 m2 0.00 0.00 0.00
c.4. Area de lavado y cambio de aceite m2 0.00 600 1,800.00 m2 0.00 0.00 0.00
c.5. Estaci6n de lote 0.00 0.00 lote 0.00 0.00 0.00

d. |[ALMACEN CFS 0.00 14,900.00 0.00 0.00 0.00
d.1. Aimacén y oficinas m2 0.00 5,000 | 14,900.00 m2 0.00 0.00 0.00

e. |SUBESTACIONES 1,638.00 0.00 0.00 0.00 0.00
e.1. Principal lote 0.00 0.00 lote 0.00 0.00 0.00
e.2. Sistema eléctrico general lote 0.00 0.00 lote 0.00 0.00 0.00
e.3. Alumbrado (patios y areas exteriores) pieza 63.00 26 1,638.00 0.00 pieza 0.00 0.00 0.00
e4. 6n ¢/ consola y enchufes para cont. refrig. plug 0.00 0.00 plug 0.00 0.00 0.00

f. |EDIFICACIONES 22,625.00 0.00 0.00 0.00 0.00
f.1. Oficinas generales m2 5.50 2,350 | 12,925.00 0.00 m2 0.00 0.00 0.00
f.2. Servicios internos m2 5.20 50 260.00 0.00 m2 0.00 0.00 0.00
f.3. Accesos y on m2 7.20 200 1,440.00 0.00 m2 0.00 0.00 0.00
f.4. Cobertizos e instalaciones en accesos lote 8,000.00 1 8,000.00 0.00 lote 0.00 0.00 0.00

g. |REPARADOR DE CONTENEDORES 0.00 3,787.50 0.00 0.00 0.00
g.1. Oficinas m2 0.00 75 412.50 m2 0.00 0.00 0.00
g.2. Taller cubierto y almacén m2 0.00 675| 3,375.00 m2 0.00 0.00 0.00
g.3. Area exterior m2 0.00 0.00 m2 0.00 0.00 0.00

h. |[TRANSFERENCIA CON FERROCARRIL 4,446.00 0.00 0.00 0.00 0.00
h.1. Vias m 4.00 425 1,700.00 0.00 m 0.00 0.00 0.00
h.2. Vias externas (de conexion) m 0.00 0.00 m 0.00 0.00 0.00
h.3. Cambios y otros i lote 90.00 1 90.00 0.00 lote 0.00 0.00 0.00
h.4. Roderas m 1.60 1,590 2,544.00 0.00 m 0.00 0.00 0.00
h.5. Losa durmiente m2 1.00 112 112.00 0.00 m2 0.00 0.00 0.00

i. [VARIOS 2,905.00 4,509.00 2,905.00 0.00 0.00
i.1. Equipo contra incendio lote 0.00 0.00 lote 0.00 0.00 0.00
i.3. Cercado perimetral m 3.50 830 2,905.00 1174 | 4,109.00 m 2,905.00 0.00 0.00
i.4. Bascula lote 0.00 1 400.00 lote 0.00 0.00 0.00
i5. agua potable lote 0.00 0.00 lote 0.00 0.00 0.00

TOTAL 116,070.28 144,482.91 58,126.00 51,411.00 0.00
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Tabla 4.15

Equipo Portuario

Costos de equipo Tercera Etapa de la NUEVA TERMINAL (afios 21 al 25)

Costo
unitario

unidad

coso | e ]

costo

eq.

costo | eq. costo m

Equipo portuario mayor 246,280.0 17,860.0 0.0 16,920.0 5,640.0
Gruas de pértico de muelle de 40 ton. de cap. 61,100.0|equipo 3| 183,300.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Gruas de marco de patio de 40 ton. de cap. 10,340.0|equipo 5 51,700.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Cargadores frontales para contenedores llenos de 42 ton. 3,760.0|equipo 2 7,520.0f 2 7,520.0 0.0/ 3| 11,280.0 1 3,760.0
Cargadores frontales para contenedores vacios de 7 ton. 1,880.0|equipo 2 3,760.0 0.0 0.0 3 5,640.0 1 1,880.0
Gruas de marco de patio de 40 ton. de cap. (ffcc) 10,340.0|equipo 0.0 1 10,340.0 0.0 0.0 0.0
Equipo portuario menor 8,159.2 1,316.0 6,636.4 2,086.8 3,647.2
Tractocamiones 470.0|equipo 10 4,700.0 940.0 7| 3,290.0 3 1,410.0 2 940.0
Chasises 188.0|equipo 11 2,068.0 376.0) 7| 1,316.0f 3 564.0 2 376.0
Remolques dobles (aditamento) 112.8|equipo 338.4 0.0/ 4| 4512 1 112.8 2 225.6
Montacargas de 3,000 Ibs. de cap. 225.6|equipo 451.2 0.0 3 676.8 0.0 4 902.4
Montacargas de 6,000 Ibs. de cap. 300.8|equipo 601.6 0.0/ 3| 9024 0.0 4 1,203.2
Aditamentos y herramientas 733.2 470.0 56.4 0.0 1,090.4
Herramienta p/maniobras en muelle 56.4|lote 3 169.2 0.0 1 56.4 0.0 1 56.4
Herramienta p/maniobras en Almacen CFS 470.0|lote 0.0 1 470.0 0.0 0.0 1 470.0
Herramienta en taller de mantenimiento 564.0|lote 1 564.0 0.0 0.0 0.0 1 564.0
Total 255,172.4 19,646.0 6,692.8 19,006.8 10,377.6

cifras en miles de pesos
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Tablas 4.16 'y 4.17

Costos de equipo Tercera Etapa de la NUEVA TERMINAL (afios 26 al 30)

Equipo Portuario uiﬁsa:'(i)o unidad
Equipo portuario mayor 184,240.0 7,520.0 0.0 16,920.0 0.0 495,380.0
Gruas de pértico de muelle de 40 ton. de cap. 61,100.0|equipo 2| 122,200.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Gruas de marco de patio de 40 ton. de cap. 10,340.0|equipo 5| 51,700.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Cargadores frontales para contenedores llenos de 42 ton. 3,760.0|equipo 0.0 2 7,520.0 0.0 3| 11,280.0 0.0
Cargadores frontales para contenedores vacios de 7 ton. 1,880.0 |equipo 0.0 0.0 0.0 3 5,640.0 0.0
Gruas de marco de patio de 40 ton. de cap. (ffcc) 10,340.0|equipo 1| 10,340.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Equipo portuario menor 4,173.6 4,060.8 4,606.0 4,831.6 4,831.6 44,349.2
Tractocamiones 470.0|equipo 6 2,820.0 6 2,820.0 7 3,290.0f 7 3,290.0 7 3,290.0
Chasises 188.0|equipo 6 1,128.0 6 1,128.0( 7 1,316.0f 7 1,316.0 7 1,316.0
Remolques dobles (aditamento) 112.8|equipo 2 225.6 1 112.8 0.0 2 225.6 2 225.6
Montacargas de 3,000 Ibs. de cap. 225.6 |equipo 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Montacargas de 6,000 Ibs. de cap. 300.8|equipo 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Aditamentos y herramientas 112.8 0.0 0.0 56.4 56.4 2,575.6
Herramienta p/maniobras en muelle 56.4|lote 2 112.8 0.0 0.0 1 56.4 1 56.4
Herramienta p/maniobras en Almacen CFS 470.0|lote 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Herramienta en taller de mantenimiento 564.0|lote 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total 188,526.4 11,580.8 4,606.0 21,808.0 4,888.0 542,304.8

cifras en miles de pesos

TERCERA ETAPA

ANO INFRAESTRUCTURA EQUIPO TOTAL
21 116,070 255,172 371,243
22 144,483 19,646 164,129
23 58,126 6,693 64,819
24 51,411 19,007 70,418
25 0 10,378 10,378
26 0 188,526 188,526
27 0 11,581 11,581
28 0 4,606 4,606
29 0 21,808 21,808
30 0 4,888 4,888
TOTAL 370,090 542,305 912,395

miles de pesos
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IV.3.4 Terminal Actual

El mantenimiento preventivo, de reparaciéon y modernizacion de la terminal
actual, sera de primordial importancia para mantener en éptimas condiciones
operativas las instalaciones.

Se deberan realizar inspecciones regulares y sisteméaticas (de acuerdo a los
conceptos de trabajo y a la periodicidad sefialada) a todas las instalaciones, a
fin de conservarlas en buen estado y asegurar el correcto funcionamiento de
las areas de almacenamiento de contendores y carga desconsolidada, asi
como las areas de circulacion, barda perimetral, bodega de consolidacion y
desconsolidacion, taller de mantenimiento de equipos, reparadora de
contenedores, alumbrado, drenaje pluviales, guarniciones, banquetas, oficinas,
accesos, instalaciones generales y sistemas de sefalizacion, entre otros.
Todas ellas serdn mantenidas en el orden de importancia correspondiente.

El mantenimiento correctivo se atendera de manera eficaz y en el momento
preciso de su requerimiento.

La apariencia de las instalaciones y el equipo sera otro factor que se cuidara a
través de un programa de mantenimiento y limpieza general. Con ello se
cuidarad de manera especial tanto la recoleccion, como el depdsito de basura y
desechos, a fin de favorecer la operacién y evitar la contaminacion en las
instalaciones.

IV.4 Conclusiones

Se planea desarrollar la futura TEC en un area de 85 hectareas de superficie y
1,425 metros de frente de agua.

La proyeccion de carga para el inicio de operaciones en la terminal actual se
estima en 30,000 TEU's en el primer afio de operacién, para en el afio 7 y con
un volumen de 237, 305 TEU's pasar a la nueva TEC, en donde al afio 30 se
tendria un manejo de 1, 365, 124 TEU's.

Se plantea el dragado de casi 2.9 millones de m3, para la nivelacion del terreno
se prevé un acarreo de 2.6 millones de m3.

Se propone la construccion de tres tramos de muelle de 425 metros cada uno,
con 25 metros de ancho y peralte de losa de 40 cm. El costo aproximado es de
$ 86.5 millones.

Para la revision de costos en equipo e infraestructura se consideraron 4
periodos de andlisis: del afio 1 al 7 de concesion en la Terminal de
Contenedores actual, y del afio 7 al 13, del 14 al 20 y del 21 al 30 de
concesion.
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V. Analisis econdmico del proyecto

Con todo lo visto en los capitulos anteriores se puede observar que los flujos
de carga que pretende captar la Terminal Especializada de Contenedores son
importantes, ademas de estimarse una tasa de crecimiento de mas de dos
digitos en los primeros afios para mantenerse entre el 6% y 3% a partir del afio
16 hasta los ultimos afios de concesion.

Faltaria entonces verificar que este manejo de carga contenerizada es viable y
representa interés desde el punto de vista econémico.

Para ello a continuacion se detallan las fuentes de ingresos y egresos que tiene
por lo general una terminal de contenedores.

Figura 5.1
Importadores/ Lineas Navieras Sub - Arrendatario
Exportadores
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% Ingresos basados en tarifas
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Concesionaria (Terminal de Contenedores)
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Costos de Costos de Contraprestacion Contraprestacion Impuestos Ingresos »|

operacion inversién Fija Variable s/utilidades retenidos [T
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Capital de Costos de
inversion financiamiento
\L \l/ \4 \
Gobierno / Concesionario
Empleados Contratistas Bancos Autoridad Gobierno (Operador de
Proveedores portuaria Terminal)

Fuente: Hutchison Ports Holding México, 2003

Para que un proyecto sea viable desde los puntos de vista econOmico y
financiero debe cumplir con ciertos criterios que hagan rentable y atractiva la
inversion de capitales.
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Entre estos parametros se encuentra la tasa interna de retorno, que equivale a
la tasa de interés producida por un proyecto de inversion con pagos (valores
negativos) e ingresos (valores positivos) que ocurren en periodos regulares.

En la siguiente figura se ilustran algunas tasas internas de retorno
recomendadas para el caso de terminales especializadas de contenedores,
ilustrando en que celda se ubicaria la tasa de retorno deseable de la Terminal
Especializada de Contenedores (TEC) del Puerto de Lazaro Cardenas.

Figura 5.2
Tasas Internas de retorno

Sitio desarrollado con
instalaciones y equipo 16% 15% 14% 13% 11%
----- 18% 16% 14% 12%
--------------- 15% 13%
----- TEC, APILAC|  ----- 16% 15%
Sitiosindesarrollar | _____ |  ___._ | _____ | ____ 17%

ni operar

Comercio de
contenedores
establecido

Sin comercio de
contenedores proyecto
basado en carga de
transbordo

Fuente: Hutchison Ports Holdings, 2002

De igual forma se tienen identificados por los principales grupos, los ingresos
promedio, margen de utilidades y periodo de reembolso de las terminales.

Tabla 5.1

Medidas de ganancia en Terminales de Contenedores

Concepto Promedio Méximo Minimo
Ingreso promedio 130 USD/TEU | 234 USD/TEU | 59 USD/TEU
Margen de ganancia 21.5 USD/TEU | 89 USD/TEU | 3.5 USD/TEU
Periodo de reembolso 8 afos 5afios | = ---------
TIR 5% | -----ee-- 11%

Fuente: Hutchison Ports Holdings, 2003
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V.1 Analisis de egresos

e Costos de infraestructuray equipo.

A continuacién se analizaran los egresos referentes a infraestructura y equipo,
que son los mas representativos.

Por lo que se refiere a los egresos, las inversiones mas grandes se
presentarian en el desarrollo de infraestructura y la adquisicion de maquinaria.

Realizando un resumen de los costos observados en el capitulo pasado se
tiene lo siguiente:

Tabla 5.2
PROGRAMA DE INVERSIONES DEL ANO 1 AL 6

Cantidades en miles de peso

DESCRIPCION 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Sefializacion Interna y externa de vialidades e instalaciones 1,300
Red contraincendio en bodega de consolidacion, taller de 1,950
reparacion de contenedores y taller reparacion de equipo
Construccion de casetas de entrada (2) y salida (2) en terminal 720
actual.
Construccion de caseta de admision y salida en patio de 150
consolidacién
Sistema de circuito cerrado de TV en patio de contenedores, 3,225
bodeqa de consolidacién y patio de consolidacién.
Sistema de comunicacién interna entre patio de consolidacién, 2,000
patio de contenedores y oficinas internas.
Malla perimetral en patio de consolidacion 111

Rehabilitacién de taller y bodega de reparacion de equipo 1200

Rehabilitacion de oficinas generales y torre de control de 400
operaciones
Habilitacién de oficinas en taller de reparacién de contenedores y 600
|patio de consilidacion
Reemplazo de hule panzer belt del muelle 1750

Ampliacion de oficinas de bodegas de consolidacién, taller de 600
mantenimiento. v taller de reparaciiéon de contendores
Sistemas de proteccion con tierras fisicas y pararrayos 700

Sistema de circuito cerrado de TV en gruas de muelle 500

Mejoramiento de area de casetas de entrada y salida 2000

Plantas de tratamiento en taller de reparacién de equipo y 540
[reparacion de contendores
Apliacion de la red contra inscendio de la bodega de consolidacion 250
al taller de reparacién de contendores
Torres de control para refrigerados 700
Incremento de altura de torres de alumbrado en patio de 1680
contenedores
Apliacion de subestacion No. 1 en el patio de contendores 800

Pintura y sefialamiento horizontal en area de ampliacion 90

Planta electrica de emergencia para oficinas 700

TOTALES 2311 5550 1490 2570 700 0
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Para el caso de la Nueva Terminal, se tendran inversiones en tres etapas
segun el trafico de contenedores presentado a lo largo de los afios de
concesion.

Tablas 5.3,5.4,5.5y5.6

PRIMERA ETAPA

ANO | INFRAESTRUCTURA EQUIPO | TOTAL
7 147,367 69,560 216,927
8 106,025 183,300 289,325
9 0 0 0
10 12,743 5,433 18,176
11 6,049 12,803 18,852
12 0 1,316 1,316
13 18,443 1,316 19,759
TOTAL 290,627 273,728 564,355
miles de pesos
SEGUNDA ETAPA
\\[e} INFRAESTRUCTURA EQUIPO TOTAL
14 86,647 3,140 89,786
15 117,233 250,209 367,443
16 10,201 2,613 12,814
17 8,519 6,806 15,325
18 8,519 53,279 61,798
19 27,327 4,926 32,253
20 13,765 2,670 16,435
TOTAL 272,212 323,642 595,854
miles de pesos
TERCERA ETAPA
ANO INFRAESTRUCTURA EQUIPO TOTAL
21 116,070 255,172 371,243
22 144,483 19,646 164,129
23 58,126 6,693 64,819
24 51,411 19,007 70,418
25 0 10,378 10,378
26 0 188,526 188,526
27 0 11,581 11,581
28 0 4,606 4,606
29 0 21,808 21,808
30 0 4,888 4,888
TOTAL 370,090 542,305 912,395

miles de pesos

Analisis de costos

Etapa Costos

2004 - 2009 12,621,000.00
12 Etapa 564,354,600.00
28 Etapa 656,953,880.00
3?2 Etapa 851,294,990.00

Total (pesos)

2,085,224,470.00

Total (d6lares)

189,565,860.91
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e Supervisién y proyectos

Se consideraran los egresos referentes a los proyectos ejecutivos para llevar a
cabo las obras de infraestructura y de equipo, asi como los correspondientes a
las supervisiones de las obras. Para ello se estima como un 3% del monto total
de equipo y maquinaria. Para fines de este estudio se consideraran a ejercer
en el primer afio del periodo de analisis, es decir, $62,556,750.00. Sin
embargo, en la realidad se deberia de tomar como un porcentaje segun las
obras se realicen en los afios previstos

e Mantenimiento de infraestructuray equipo
Para el caso del mantenimiento se considerard como un 1.5% del monto total
estimado, incluyéndose el mantenimiento del equipo. Este egreso se ejercera a
cada tres afos y sera de $31,278,375.00.

e Costos operativos

En cuanto a los costos operacionales se consideré el siguiente analisis con sus
respectivos montos.

Tabla 5.7 .
Sueldos y salarios

Administracion 156,739
Operacion 268,061
Control y Vigilancia 179,989
Erogacion mensual 604,789
Erogacién anual 7,257,468

cifras en pesos
Fuente: Elaboracién propia

Estimandose un egreso anual de $7,257,468.00 por el concepto de costos
operativos.

En caso de indicarse cantidades en dolares el tipo de cambio que se utilizé fue
el de 11 pesos por ddlar.
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V.2 Analisis de Ingresos

Realizando un analisis de los costos que se cobran por contenedor en los dos
principales océanos del mundo, encontramos que el Océano Atlanticos es 34%
mas caro que el promedio que se presenta en el Pacifico.

Figura 5.3

Promedio en el
Pacifico

$348

Promedio Mundial $434
Fuente: HPH, 2003 (Cifras en dolares)

Por lo que respecta a los continentes y sus mares a continuacién se realizara
un analisis.

¥ Figura 5.4
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Como se observa en la figura anterior el promedio mundial se ubica en $434
dolares y el promedio en los puertos de México en $574, lo que significa que es
32% mas caro. La tarifa mas baja se presenta en el Pacifico Asiatico donde se
tiene una tarifa de $273 dolares.

De acuerdo a la figura anterior se puede realizar un analisis de costos
promedio por puertos, lo cual se muestra a continuacion:

Tabla 5.8

Costos Promedio por Manejo de Contenedores

(USD)

América América Asia Norte de Promedio

Concepto México Atlantico Pacifico Pacifico Mediterraneo Europa Mundial

Uso de Infraestructura

Servicios al barco 16 14 18 12 14 12 14
Terminal de Contenedores 214 355 319 173 321 255 283
Tramites aduanales 320 210 215 80 100 90 125
Total 574 598 573 273 448 367 435

Fuente: Hutchison Ports Holdings, 2003

Pudiéndose resumir que en México:

= El costo integral por contenedor es 32% mayor al promedio mundial.

= Los costos por uso de infraestructura son 85% mayores al promedio
mundial

= Los costos de servicios al barco son 14% mayores al promedio mundial

= El costo en servicio en las terminales de contenedores son 24%
menores que el promedio mundial

» Los costos en tramites aduanales son 156% mayores al promedio
mundial
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Dentro de una terminal los costos aproximados por contenedor en México se

distribuyen de la siguiente forma:

Tabla 5.9 Costos aproximados por contenedor
Concepto USD %
Uso de infraestructura 20.7 3.6
Puerto 11.7 2.0
Atraque 2.6 0.5
Muellaje 6.4 1.1
Servicios al barco 16.4 2.9
Pilotos 2.7 0.5
Remolque y lanchaje 13.5 2.4
Amarre y desamarre 0.2 0.0
Terminal de contenedores 213.0 37.2
Carga/descarga 75.0 13.1
THC 68.0 11.9
Entrega/Recepcion 40.0 7.0
Inspecciones a la carga 30.0 5.2
Tramites aduanales 322.0 56.3
Inspeccion de autoridad (no SHCP) 30.0 5.2
Inspeccion de vista aduanal 11.0 1.9
Prevalidacion de pedimento 16.0 2.8
Derecho de tramite aduanero 15.0 2.6
Firma electronica 22.0 3.8
Honorarios agente aduanal 228.0 39.9
Total por contenedor 572.1 100.0
Fuente: Hutchison Ports Holdings, 2003
Tabla 5.10

Costos de un Contenedor

Quien Paga

Quien Recibe

Concepto L. Naviera

I.Uso de infraestructura

Consignatario

SHCP

Terminal

Agentes Aduanales

Puerto fijo

Puerto variable

XXX

Atraque

Muellaje

Il. Servicios al barco

Pilotos

Remolgue y lanchaje

XXX

Amarre/Desamarre

XXX

Ill: Terminal de Contenedores

Carga/Descarga X

Entrega/Recepcién

Previo Aduanal

XX

XXX

IV. Tramites aduanales

Inspeccién de autoridad

Inspeccién de vista aduanal

Prevalidacién de pedimento

Tramite aduanero

Firma electrénica

Honorarios agente aduanal

XXX [X XX

Fuente: Hutchison Ports Holdings, 2003
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Del analisis de las tablas anteriores se puede concluir que una terminal de
contenedores puede obtener ingresos de $213 ddélares en promedio por TEU,
con una utilidad neta de $25.56 USD (2003), a partir de este dato se pueden
estimar los ingresos que tendria la Terminal Especializada de Contenedores de
Lazaro Cardenas de acuerdo al nimero de TEU’s que se espera manejar en la
terminal por afio.

Volumen Proyectado a operar en la Terminal de
Contenedores del Puerto de Lazaro Cardenas

Tabla 5.11

Afio 1 (2004) 2 3 4 5
TEU's 30,000 45,000 67,500 101,250 151,875
TCA 50% 50% 50% 50%
Afio 6 7 3 9 10
TEU's 189,844 237,305 296,631 370,789 463,486
TCA 2506 250 25% 25% 25%
Afo 11 12 13 14 15
TEU's 519,104 581,396 651,164 729,304 816,820
TCA 12% 12% 12% 12% 12%
Afio 16 17 18 19 20
TEU's 865,829 917,779 972,846 1,031,217 1,093,090
TCA 6% 6% 6% 6% 6%
Afio 21 22 23 24 25
TEU's 1,125,882 1,159,659 1,194,449 1,230,282 1,267,191
TCA 3% 3% 3% 3% 3%
Afio 26 27 28 29 30 (2033)
TEU's 1,286,198 1,305,491 1,325,074 1,344,950 1,365,124
TCA 1.5% 1.5% 1.5% 1.5% 1.5%

Fuente: Elaboracién Propia TCMA=14%

De lo anterior se pueden obtener los ingresos promedio por afio de operacion:

Tabla 5.12

Afio 1 2 3 4 5

TEU's 30,000 45,000 67,500 101,250 151,875
Ingresos 8,434,800.0 12,652,200.0 18,978,300.0 28,467,450.0 42,701,175.0
Afio 6 7 8 9 10
TEU's 189,844 237,305 296,631 370,789 463,486
Ingresos 53,376,468.8 66,720,585.9 83,400,732.4 | 104,250,915.5 | 130,313,644.4
Ao 11 12 13 14 15
TEU's 519,104 581,396 651,164 729,304 816,820
Ingresos 145,951,281.7 163,465,435.5 | 183,081,287.8 | 205,051,042.4 | 229,657,167.4
Ao 16 17 18 19 20
TEU's 865,829 917,779 972,846 1,031,217 1,093,090
Ingresos 243,436,597.5 258,042,793.3 | 273,525,360.9 | 289,936,882.6 | 307,333,095.5
Ao 21 22 23 24 25
TEU's 1,125,882 1,159,659 1,194,449 1,230,282 1,267,191
Ingresos 316,553,088.4 326,049,681.1 | 335,831,171.5| 345,906,106.6 | 356,283,289.8
Ao 26 27 28 29 30
TEU's 1,286,198 1,305,491 1,325,074 1,344,950 1,365,124
Ingresos 361,627,539.2 367,051,952.3 | 372,557,731.5| 378,146,097.5 | 383,818,289.0

Fuente: Elaboracion Propia
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Resumiendo los resultados anteriores por etapa de concesion, se tiene:

Tabla 5.13
Analisis de Ingresos

Etapa Ingresos

2004 - 2009 164,610,393.75
12 ETAPA 877,183,883.39
22 ETAPA 1,806,982,939.63
32 ETAPA 3,543,824,946.90
Total (pesos) 6,392,602,163.7
Total (dblares) 581,145,651.2

V.3 Analisis de rentabilidad

Después de haber analizado los ingresos y egresos de la nueva Terminal
Especializada de Contenedores del puerto de Lazaro Cérdenas, se pueden
realizar diversos calculos para determinar la rentabilidad de esta cuantificacion
de flujos de entrada y salida de recursos.

Desde el punto de vista econdmico, la viabilidad de la inversién vendra
determinada por la recuperacion del capital invertido con unos beneficios
razonables, asegurando la continuidad del proyecto.

Los costos del proyecto son los referentes a infraestructura, equipo,
mantenimiento, proyectos, supervisiones y gastos de operacion-

Los ingresos soOlo son los derivados uUnicamente del manejo de los
contenedores.

El horizonte de evaluacién serd de 30 afios, aun cuando la vida util de los
activos es mayor a este periodo con un mantenimiento adecuado.

La tasa de actualizacion sera del 12%.
El flujo para obtener la rentabilidad del presente proyecto se presentara para
cada afio del horizonte de evaluacion, considerando los beneficios y costos

indicados en el apartado anterior.

El indicador que se calcul6 fue el Valor Presente Neto (VPN), de acuerdo a la
siguiente formula:
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El calculo del VPN se realiza con la siguiente expresion, y para que se
considere aceptable el proyecto su valor debe ser positivo

n (B,—C
VPN = X (B=C) :)
=0 (1+7r)
De la ecuacion anterior, Br y Ct son el beneficio y costo neto en el afiot, y r es
la tasa de descuento.

Se asume que la empresa ganadora en el proceso de licitacion, tendra la
capacidad financiera de llevar a cabo el proyecto, ya sea con el apoyo de otras
empresas, bancos e instituciones.
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Tabla 5.14

Flujo de efectivo a lo largo de los 30 afios de consecidn
de la Terminal Especializada de contenedores del Puerto de Lazaro Cardenas

Ingresos Egresos Flujo de efectivo
Infraestructura Proy. Y Supv. Operativos Mantenimiento

0 8,434,800.0 2,311,000.0 62,556,750.0 7,257,468.0 72,125,218.0 |- 63,690,418.0
1 12,652,200.0 5,550,000.0 7,257,468.0 12,807,468.0 |- 155,268.0
2 18,978,300.0 1,490,000.0 7,257,468.0 31,278,375.0 40,025,843.0 |- 21,047,543.0
3 28,467,450.0 2,570,000.0 7,257,468.0 9,827,468.0 18,639,982.0
4 42,701,175.0 700,000.0 7,257,468.0 7,957,468.0 34,743,707.0
5 53,376,468.8 - 7,257,468.0 31,278,375.0 38,535,843.0 14,840,625.8
6 66,720,585.9 216,926,770.0 7,257,468.0 224,184,238.0 |- 157,463,652.1
7 83,400,732.4 289,324,730.0 7,257,468.0 296,582,198.0 |- 213,181,465.6
8 104,250,915.5 - 7,257,468.0 31,278,375.0 38,535,843.0 65,715,072.5
9 130,313,644.4 18,176,200.0 7,257,468.0 25,433,668.0 104,879,976.4
10 145,951,281.7 18,851,800.0 7,257,468.0 26,109,268.0 119,842,013.7
11 163,465,435.5 1,316,000.0 7,257,468.0 31,278,375.0 39,851,843.0 123,613,592.5
12 183,081,287.8 19,759,100.0 7,257,468.0 27,016,568.0 156,064,719.8
13 205,051,042.4 89,786,380.0 7,257,468.0 97,043,848.0 108,007,194.4
14 229,657,167.4 367,442,500.0 7,257,468.0 31,278,375.0 405,978,343.0 |- 176,321,175.6
15 243,436,597.5 12,814,400.0 7,257,468.0 20,071,868.0 223,364,729.5
16 258,042,793.3 15,324,800.0 7,257,468.0 22,582,268.0 235,460,525.3
17 273,525,360.9 61,798,400.0 7,257,468.0 31,278,375.0 100,334,243.0 173,191,117.9
18 289,936,882.6 32,252,700.0 7,257,468.0 39,510,168.0 250,426,714.6
19 307,333,095.5 16,434,700.0 7,257,468.0 23,692,168.0 283,640,927.5
20 316,553,088.4 371,242,680.0 7,257,468.0 31,278,375.0 409,778,523.0 |- 93,225,434.6
21 326,049,681.1 164,128,910.0 7,257,468.0 171,386,378.0 154,663,303.1
22 335,831,171.5 64,818,800.0 7,257,468.0 72,076,268.0 263,754,903.5
23 345,906,106.6 70,417,800.0 7,257,468.0 31,278,375.0 108,953,643.0 236,952,463.6
24 356,283,289.8 10,377,600.0 7,257,468.0 17,635,068.0 338,648,221.8
25 361,627,539.2 188,526,400.0 7,257,468.0 195,783,868.0 165,843,671.2
26 367,051,952.3 11,580,800.0 7,257,468.0 31,278,375.0 50,116,643.0 316,935,309.3
27 372,557,731.5 4,606,000.0 7,257,468.0 11,863,468.0 360,694,263.5
28 378,146,097.5 21,808,000.0 7,257,468.0 29,065,468.0 349,080,629.5
29 383,818,289.0 4,888,000.0 7,257,468.0 31,278,375.0 43,423,843.0 340,394,446.0
Total 6,392,602,163.7 2,085,224,470.0 62,556,750.0 312,783,750.0 2,460,564,970.0 3,932,037,193.7

VPN con tasa de descuento del 12%

$261,006,585.93

Capitulo V
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Capitulo V

Después de concluir el andlisis de los ingresos y egresos, que se estima
podrian presentar en la nueva TEC del puerto de Lazaro Cardenas, mediante el
empleo de los indices de rentabilidad correspondientes al valor presente neto
(VPN) y la tasa interna de retorno (TIR), se concluye lo siguiente:

El VPN al final del periodo de analisis arroja un valor positivo de $261 millones
de pesos, por lo que desde el punto de vista de este indicador de rentabilidad
el proyecto es aceptable.

La TIR que se obtuvo al final del periodo de analisis, fue del 20%, valor que es
mayor al porcentaje de la tasa de actualizacién (12%) y se encuentra en
promedio con las medidas de ganancias de otras terminales en México y el
mundo (15%). Por lo que el proyecto también es aceptable.

Se concluye, entonces, que el proyecto es factible desde el punto de vista
econdmico y técnico.

Sin embargo, deberan de tomarse en cuenta y analizarse en su caso, si el

presente proyecto es factible desde el punto de vista ambiental y financiero.
Cuyos alcances y andlisis no se incluyen en este trabajo de tesis.

V.4 Analisis de sensibilidad

El analisis de sensibilidad se elaborara considerando los siguientes escenarios

1. Que el monto de la inversion para la construccion de la TEC, se
incrementara en un 10%.

2. Que los ingresos (carga) no son los que se esperan durante el horizonte
de evaluacion, teniéndose una reduccion general del 15% de los ingresos.

Tomando en cuenta estas consideraciones los analisis de sensibilidad son los
siguientes:

Considerando un incremento en la inversién del 15%, la TIR obtenida es del
17%, con un VPN de $ 170 millones. Estos resultados son econdmicamente
satisfactorios.

Considerando una disminucion general en la carga del 15%, la TIR seria del
16% y el VPN negativo de $120.6 millones, resultado no satisfactorio para este
altimo indicador.

Las tablas para el célculo de los indicadores de rentabilidad, para el analisis de
sensibilidad, se muestran a continuacion.
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Tabla 5.15 Analisis de sensibilidad A

Andlisis de Sensibilidad A, el costo en la inversion aumenta un 15%

VPN con tasa de descuento del 12%

Ingresos Egresos Flujo de efectivo
Infraestructura Proy. Y Supv. Operativos Mantenimiento

0 8,434,800.0 2,657,650.0 71,940,244.2 7,257,468.0 81,855,362.2 |- 73,420,562.2
1 12,652,200.0 6,382,500.0 7,257,468.0 13,639,968.0 |- 987,768.0
2 18,978,300.0 1,713,500.0 7,257,468.0 35,970,122.1 44,941,090.1 |- 25,962,790.1
3 28,467,450.0 2,955,500.0 7,257,468.0 10,212,968.0 18,254,482.0
4 42,701,175.0 805,000.0 7,257,468.0 8,062,468.0 34,638,707.0
5 53,376,468.8 - 7,257,468.0 35,970,122.1 43,227,590.1 10,148,878.6
6 66,720,585.9 249,465,785.5 7,257,468.0 256,723,253.5 |- 190,002,667.6
7 83,400,732.4 332,723,439.5 7,257,468.0 339,980,907.5 |- 256,580,175.1
8 104,250,915.5 - 7,257,468.0 35,970,122.1 43,227,590.1 61,023,325.4
9 130,313,644.4 20,902,630.0 7,257,468.0 28,160,098.0 102,153,546.4
10 145,951,281.7 21,679,570.0 7,257,468.0 28,937,038.0 117,014,243.7
11 163,465,435.5 1,513,400.0 7,257,468.0 35,970,122.1 44,740,990.1 118,724,445.4
12 183,081,287.8 22,722,965.0 7,257,468.0 29,980,433.0 153,100,854.8
13 205,051,042.4 103,254,337.0 7,257,468.0 110,511,805.0 94,539,237.4
14 229,657,167.4 422,558,875.0 7,257,468.0 35,970,122.1 465,786,465.1 |- 236,129,297.7
15 243,436,597.5 14,736,560.0 7,257,468.0 21,994,028.0 221,442,569.5
16 258,042,793.3 17,623,520.0 7,257,468.0 24,880,988.0 233,161,805.3
17 273,525,360.9 71,068,160.0 7,257,468.0 35,970,122.1 114,295,750.1 159,229,610.8
18 289,936,882.6 37,090,605.0 7,257,468.0 44,348,073.0 245,588,809.6
19 307,333,095.5 18,899,905.0 7,257,468.0 26,157,373.0 281,175,722.5
20 316,553,088.4 426,929,082.0 7,257,468.0 35,970,122.1 470,156,672.1 |- 153,603,583.7
21 326,049,681.1 188,748,246.5 7,257,468.0 196,005,714.5 130,043,966.6
22 335,831,171.5 74,541,620.0 7,257,468.0 81,799,088.0 254,032,083.5
23 345,906,106.6 80,980,470.0 7,257,468.0 35,970,122.1 124,208,060.1 221,698,046.5
24 356,283,289.8 11,934,240.0 7,257,468.0 19,191,708.0 337,091,581.8
25 361,627,539.2 216,805,360.0 7,257,468.0 224,062,828.0 137,564,711.2
26 367,051,952.3 13,317,920.0 7,257,468.0 35,970,122.1 56,545,510.1 310,506,442.2
27 372,557,731.5 5,296,900.0 7,257,468.0 12,554,368.0 360,003,363.5
28 378,146,097.5 25,079,200.0 7,257,468.0 32,336,668.0 345,809,429.5
29 383,818,289.0 5,621,200.0 7,257,468.0 31,278,375.0 44,157,043.0 339,661,246.0
Total 6,392,602,163.7 2,398,008,140.5 71,940,244.2 355,009,474.0 2,824,957,858.7 3,567,644,305.0

$169,773,064.58

Capitulo V
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Tabla 5.16. Andlisis de sensibilidad B.

Andlisis de Sensibilidad B, el volumend de carga disminuye un 15%

Ingresos Egresos Flujo de efectivo
Infraestructura Proy. Y Supv. Operativos Mantenimiento

0 7,169,580.0 2,311,000.0 62,556,750.0 7,257,468.0 72,125,218.0 64,955,638.0
1 10,754,370.0 5,550,000.0 7,257,468.0 12,807,468.0 2,053,098.0
2 16,131,555.0 1,490,000.0 7,257,468.0 31,278,375.0 40,025,843.0 23,894,288.0
3 24,197,332.5 2,570,000.0 7,257,468.0 9,827,468.0 14,369,864.5
4 36,295,998.8 700,000.0 7,257,468.0 7,957,468.0 28,338,530.8
5 45,369,998.4 - 7,257,468.0 31,278,375.0 38,535,843.0 6,834,155.4
6 56,712,498.0 216,926,770.0 7,257,468.0 224,184,238.0 167,471,740.0
7 70,890,622.6 289,324,730.0 7,257,468.0 296,582,198.0 225,691,575.4
8 88,613,278.2 - 7,257,468.0 31,278,375.0 38,535,843.0 50,077,435.2
9 110,766,597.7 18,176,200.0 7,257,468.0 25,433,668.0 85,332,929.7
10 124,058,589.5 18,851,800.0 7,257,468.0 26,109,268.0 97,949,321.5
11 138,945,620.2 1,316,000.0 7,257,468.0 31,278,375.0 39,851,843.0 99,093,777.2
12 155,619,094.6 19,759,100.0 7,257,468.0 27,016,568.0 128,602,526.6
13 174,293,386.0 89,786,380.0 7,257,468.0 97,043,848.0 77,249,538.0
14 195,208,592.3 367,442,500.0 7,257,468.0 31,278,375.0 405,978,343.0 210,769,750.7
15 206,921,107.9 12,814,400.0 7,257,468.0 20,071,868.0 186,849,239.9
16 219,336,374.3 15,324,800.0 7,257,468.0 22,582,268.0 196,754,106.3
17 232,496,556.8 61,798,400.0 7,257,468.0 31,278,375.0 100,334,243.0 132,162,313.8
18 246,446,350.2 32,252,700.0 7,257,468.0 39,510,168.0 206,936,182.2
19 261,233,131.2 16,434,700.0 7,257,468.0 23,692,168.0 237,540,963.2
20 269,070,125.1 371,242,680.0 7,257,468.0 31,278,375.0 409,778,523.0 140,708,397.9
21 277,142,228.9 164,128,910.0 7,257,468.0 171,386,378.0 105,755,850.9
22 285,456,495.8 64,818,800.0 7,257,468.0 72,076,268.0 213,380,227.8
23 294,020,190.6 70,417,800.0 7,257,468.0 31,278,375.0 108,953,643.0 185,066,547.6
24 302,840,796.4 10,377,600.0 7,257,468.0 17,635,068.0 285,205,728.4
25 307,383,408.3 188,526,400.0 7,257,468.0 195,783,868.0 111,599,540.3
26 311,994,159.4 11,580,800.0 7,257,468.0 31,278,375.0 50,116,643.0 261,877,516.4
27 316,674,071.8 4,606,000.0 7,257,468.0 11,863,468.0 304,810,603.8
28 321,424,182.9 21,808,000.0 7,257,468.0 29,065,468.0 292,358,714.9
29 326,245,545.6 4,888,000.0 7,257,468.0 31,278,375.0 43,423,843.0 282,821,702.6
Total 5,433,711,839.1 2,085,224,470.0 62,556,750.0 312,783,750.0 2,460,564,970.0 2,973,146,869.1

VPN con tasa de descuento del 12%

$120,625,320.80

Capitulo V
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Capitulo V

Una vez realizado el andlisis de flujo de efectivo y de sensibilidad para el
proyecto de la TEC del puerto de Lazaro Cardenas, se puede concluir que es
técnicamente y econdmicamente viable, dado que los valores las tasas interna
de retorno son aceptables (mayores al 12%).

V.5 Conclusiones

Los costos en infraestructura y equipo que se presentaran en los 30 afios de
concesion suman $200 millones de dolares, los costos por supervision y
proyectos se estimaron como el 3% del monto total anterior y de mantenimiento
a ejercerse cada 3 aflos como un porcentaje del 1.5% del monto total de
infraestructura y equipo. Los costos operativos se estimaron en $7 millones
anuales.

Los ingresos que se recibirian por parte de la terminal serian por los conceptos
de carga/descarga, entrega / recepcion e inspeccion de carga, teniéndose un
promedio de $213 USD por TEU's, y estimandose un porcentaje de utilidad
neta del 12% de esta tarifa, es decir, $25.56 USD por TEU.

Para realizar el andlisis de rentabilidad, se plante6 un horizonte de evaluacion
de 30 afios, con una tasa de actualizacion del 12% y se analizé el indicador de
Valor Presente Neto (VPN).

Los resultados que se obtienen son positivos para los dos indicadores de
rentabilidad analizados, se obtuvo un VPN de $ 261 millones de pesos. Se
llevaron a cabo de igual manera dos andlisis de sensibilidad modificando los
ingresos (menor carga de la prevista) e incrementos en los costos de inversion,
ambos en un 15% vy los resultados siguieron siendo satisfactorios para llevar a
cabo el proyecto.

Las ventajas logisticas que tiene Lazaro Céardenas en lo que se refiere a
distancias medias de recorrido con el centro del pais, por carretera o via férrea,
se traduce en menores tiempos de recorrido y un menor costo logistico para los
importadores y exportadores frente a cualquier otro puerto del Pacifico
Mexicano, ademas de brindar conexiones directas con el principal punto
fronterizo de Meéxico con los Estados Unidos de Ameérica, que es Nuevo
Laredo.
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Conclusiones y Recomendaciones

Conclusiones

El proceso de integracidon y globalizacion comercial que se vive hoy en dia en el
ambito mundial, esta directamente relacionado con la disminucion de aranceles
comerciales, la apertura a la inversion extranjera y privada, y la evolucion
tecnologica de los medios de comunicacion y de transporte.

Nuestro pais, a través de un proceso continuo y permanente, ha venido
adoptando cada una de estas tendencias. México cuenta con tratados de libre
comercio con bloques como el MERCOSUR vy la Unién Europea y con paises
como Japon. Destacandose el tratado de libre comercio que tiene con Canada
y los Estados Unidos de América, sus principales socios comerciales.

Este intercambio de mercancias Yy bienes, entre paises, blogues y continentes
se realiza mediante el apoyo de los diversos medios y modos de transporte,
segun las caracteristicas del producto. Destacandose de entre ellos, el
transporte maritimo en lo que respecta a grandes voliumenes y distancias. En el
aflo 2003 este medio de transporte representd casi el 80% del comercio
internacional expresado en toneladas.

Los procesos de integracién mencionados con anterioridad han fomentado la
estandarizacion de bienes, procesos y normas. Cuestion que en el transporte
maritimo ha estado representada por el empleo de los llamados contenedores.
cuya finalidad es entregar los bienes y mercancias de forma rapida, segura y
simple mediante medidas, procesos y protocolos estandarizados. Ademas de
esta tendencia a la estandarizacibn se encuentra una tendencia hacia la
construccion de buques mas grandes, la fusion de las principales lineas
navieras del mundo y la concentracion de carga en mega terminales
especializadas a un tipo de carga llamese combustibles, graneles o
contenedores.

Los paises que llevan el liderazgo en el manejo de contenedores son los
mismos que se destacan por su nivel de comercio, es decir, los paises
asiaticos, Estados Unidos de América y las principales potencias europeas.
México, en la actualidad ocupa el 30avo lugar a nivel mundial y tercero en
Latinoamérica (detras de Brasil y Panama), con lo que respecta al manejo de
contenedores.

Ligado al transporte y manejo de los contenedores, se tiene el crecimiento y
especializacién que han sufrido los puertos y sus terminales. La participacion
de la iniciativa privada e inversion extranjera es palpable casi en todos los
paises. Las principales terminales especializadas de contenedores se ubican,
al menos las 8 primeras en Asia, destacandose Hong Kong y Singapur en el
premier y segundo sitio respectivamente.
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En nuestro pais se destacan Manzanillo y Veracruz por litoral, en lo que a
movimientos y operaciones con contenedores se refiere. Haciendo referencia
gue ambos hasta la actualidad son los puertos mas cercanos al centro del pais.
Los puertos de Manzanillo, en el Pacifico y de Veracruz, en el Golfo que como
ya se hizo mencion son los dos mas importantes del pais comienzan a
presentar ya problemas de saturacion y ambos tienen problemas de desarrollo
en lo que areas y espacios se refiere.

El puerto de Lazaro Céardenas, ubicado en el sur del estado de Michoacan,
representa una opcion viable de desarrollo para apoyar y en su caso atraer la
carga que tiene como origen o destino la zona centro del pais. Cuenta con
amplias zonas de reserva, infraestructura adecuada en &reas de agua, via de
ferrocarril hacia las ciudades de Morelia, Toluca, México y en su caso la
frontera norte. Y una autopista “via corta” que comunica al puerto con la capital
del estado, Morelia y a su vez con la Ciudad de México.

El movimiento actual de contenedores en el puerto es muy inferior al de
manzanillo (700 mil contra 2,600 en el afio 2003). Pero en lo que respecta al
movimiento de carga general, Lazaro Cardenas ocupa el primer lugar nacional
superando incluso a Veracruz. El volumen de toneladas manejadas que
colocan en este lugar al puerto, se debe a las empresas metallrgicas y de
energia que se localizan en las instalaciones del recinto portuario o en sus
alrededores.

La zona de influencia del Puerto abarca, las tres principales economias
estatales del pais, Distrito Federal, México y Nuevo Ledn. Derivado de las
facilidades, oportunidades y caracteristicas tanto en sus areas de agua, tierra 'y
ubicacién se considera factible la ubicacion y desarrollo del Puerto de Lazaro
Céardenas como un concentrador de carga contenerizada que de abasto a la
zona centro del pais.

Debiéndose justificar plenamente mediante prondsticos de atraccion de carga,
lineas navieras y desarrollo de instalaciones de valor agregado que justifiquen
por trafico la instalacion de una terminal especializada de contenedores en el
Puerto de Lazaro Cardenas, se realizdé un estudio de los principales flujos de
carga de posible captacion.

Derivado de lo anterior se obtuvieron los siguientes datos:

e La ruta Asia — América del Norte es la que mayor numero de
movimientos registra, La tasa de crecimiento del afio 2002 al 2004 se
mantuvo en un 16%. Movilizando en el afio 2004 alrededor de 10
millones de TEU’s. La importancia y crecimiento de esta ruta se debe
en gran medida al desarrollo econémico y comercial que ha presentado
la costa este de Asia destacandose el caso de China. El desequilibrio es
notable en la ruta ya que por cada tres contenedores que llegan
cargados a América, dos regresan vacios.
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e La ruta Asia — Costa Este de América, en afos recientes ha
incrementado sus volumenes derivado de la saturacién en los puertos de
Estados Unidos en su costa Oeste. Intensificando a su vez el transito a
través del Canal de Panama.

e En el Canal de Panama se registraron en casi 12,000 transitos de gran
calado en el afio 2002 con un tiempo promedio de paso de 27 horas, el
movimiento de contendores por sentido, se puede decir es de 50%.

e Los flujos de carga hacia o desde el interior de la Republica Mexicana,
se presentarian con la zona del Bajio (Querétaro y Guanajuato), Norte
(San Luis y Nuevo Leon) y Centro (México, Distrito Federal, Hidalgo y
Morelos).

e El corredor Multimodal Transpacifico que se planea opere en poco
tiempo, busca crear entre Nuevo Laredo y Lazaro Cardenas una nueva
via rapida para el transporte de mercancias uniendo el Océano Pacifico
con el Golfo de México y Océano Atlantico. A través de ferrocarril la
distancia entre Lazaro Cardenas y Houston es menor en kilbmetros que
la de Los Angeles al mismo destino.

Una vez efectuado el andlisis de cada una de las rutas y flujos comerciales de
los cuales el Puerto de Lazaro Cardenas puede ser un centro concentrador de
carga. Considerandose tasas de crecimiento, menores tiempos de recorrido,
costos operativos, se considera apropiado el desarrollo de una Nueva Terminal
Especializada de Contenedores (TEC) que compita con los puertos
Norteamericanos de la costa Oeste y en menor medida con el puerto de
Manzanillo.

La proyeccién de carga para el inicio de operaciones en la terminal actual se
estima en 30,000 TEU's en el primer afio de operacion, para en el afio 7 y con
un volumen de 237, 305 TEUs pasar a la nueva TEC, en donde al afio 30 se
tendria un manejo de 1, 365, 124 TEU's.

Considerando los volumenes de carga a manejarse en la nueva terminal
especializada de contenedores, se planea desarrollar la futura TEC en un area
de 85 hectareas de superficie y 1,425 metros de frente de agua. De forma
complementaria es necesario el dragado de casi 2.9 millones de m*, y para la
nivelacién del terreno se prevé un acarreo de 2.6 millones de m®.

Se propone la construccion de tres tramos de muelle de 425 metros cada uno(
1,275 metros en total de frente de agua), con 25 metros de ancho y peralte de
losa de 40 cm. El costo aproximado es de $ 86.5 millones.

Para la revisibn de costos en equipo e infraestructura se consideraron 4
periodos de andlisis: del afio 1 al 7 de concesion en la Terminal de
Contenedores actual, y del afio 7 al 13, del 14 al 20 y del 21 al 30 de
concesion. Ya gue no sélo es necesario prever el arribo de carga sino que los
montos de inversion sean recuperables y se opere de forma rentable.
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Los costos en infraestructura y equipo que se presentaran en los 30 afios de
concesion suman $200 millones de ddlares, los costos por supervision vy
proyectos se estimaron como el 3% del monto total anterior y de mantenimiento
a ejercerse cada 3 aflos como un porcentaje del 1.5% del monto total de
infraestructura y equipo. Los costos operativos se estimaron en $7 millones
anuales.

Los ingresos que se recibirian por parte de la terminal serian por los conceptos
de carga/descarga, entrega / recepcion e inspeccion de carga, teniéndose un
promedio de $213 USD por TEU's, y estimandose un porcentaje de utilidad
neta del 12% de esta tarifa, es decir, $25.56 USD por TEU.

Para realizar el andlisis de rentabilidad, se plante6 un horizonte de evaluacion
de 30 afios, con una tasa de actualizacion del 12% y se analiz6 el indicador de
Valor Presente Neto (VPN).

Los resultados que se obtienen son positivos para los dos indicadores de
rentabilidad analizados, se obtuvo un VPN de $ 261 millones de pesos. Se
llevaron a cabo de igual manera dos andlisis de sensibilidad modificando los
ingresos (menor carga de la prevista) e incrementos en los costos de inversion,
ambos en un 15% vy los resultados siguieron siendo satisfactorios para llevar a
cabo el proyecto.

Una vez realizado los estudios de proyeccion de carga (trafico), y de analisis de
rentabilidad, y al ser en ambos casos, los resultados satisfactorios se considera
conveniente realizar la instalacion de una Nueva Terminal Especializada de
Contenedores.

125



Conclusiones y Recomendaciones

Recomendaciones

e EIl Puerto de Lazaro cardenas, cuenta con todas las condiciones para
convertirse en un puerto concentrador de carga en la costa oeste del
continente americano. Sin embargo, las diversas autoridades
(Federales, Estatales y Municipales) deberan de trabajar en conjunto
con particulares y organismos para lograr este objetivo.

e Para lograr que el Puerto de Lazaro cardenas se desarrolle de forma
satisfactoria, se deben vincular todos los medios de transporte que
confluyen hacia el puerto, para que no exista una competencia entre
ellos, sino al contrario, una sinergia que los fortalezca, aprovechando las
fortalezas que cada uno de ellos posee.

e Se debera tener como prioridad por parte de las distintas autoridades
correspondientes, la culminacion de la carretera que une el Puerto de
Lazaro Cardenas con el centro del pais para que la ventaja que posee
en cuanto a distancia del mismo sea representativa también en los
tiempos de recorrido.

e La falta de una flota nacional en estos tiempos de alta competitividad
mundial se hace mas notoria. De ahi la importancia de que la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes deba retomar los trabajos del Consejo
Consultivo para Reactivar la Marina Mercante Mexicana.

e También hay que sefialar que a nivel empresarial ha faltado una mayor
agresividad, pues una vez que Grupo TMM se deshizo de sus buques de
linea, no aparecieron nuevas empresas mexicanas dispuestas a apostar
en esta industria.

e Pese al potencial cambio de carga de Manzanillo a Lazaro Cardenas, no
debe existir una competencia entre ambos puertos, sino que se debe
procurar que ambos funcionen como complemento uno del otro.

e Ante el hecho de que las acciones de las sociedades mercantiles que
dieron nacimiento a las API's siguen en manos del Gobierno, es
necesario dar mayores espacios a los inversionistas privados que han
apostado al negocio portuario a través de terminales especializadas de
cargay en su caso de pasajeros.

e En nuestro pais hay 107 puertos e instalaciones portuarias. El reto
consiste en definir un nuevo papel para muchos de esos puertos para
que encabezados por Altamira/Tampico, Veracruz, Manzanillo y Lazaro
Céardenas, puedan integrarse a las grandes corrientes mundiales del
comercio maritimo. En los cuatro puertos principales, se debe propiciar
un desarrollo de la infraestructura donde predominen los criterios de
economia de escala y la vision de “hubs”, dejando a un lado los temores
de actitudes monopdlicas.
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Se deben desarrollar esquemas operativos y estrategias tarifarias,
donde participen todos los involucrados, a fin de constituir un frente
comun ante los otros puertos y no desgastarse en luchas internas que a
la postre, como se ha demostrado en el manejo de diversas mercancias,
s6lo benefician a puertos de Estados Unidos.

.Se debera buscar por parte de los operadores de la nueva TEC una
relacion con lineas navieras, empresas ferroviarias, transportistas,
fabricantes y productores, para promover los beneficios y fortalezas que
el Puerto de Lazaro Cardenas ofrece y con ello asegurar y acrecentar
los volimenes de carga.

Considerando el potencial de crecimiento que las proyecciones de carga
ofrecen, se recomienda ver desde los primeros afios de cesion parcial
de derechos, la factibilidad de ampliar alin mas el area destinada a las
operaciones ya sea mediante compra o mediante licitacion de otras
areas que la Administracion portuaria Integral de Lazaro Céardenas
considere para el desarrollo de actividades comerciales referentes al
movimiento de contenedores.
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