VI. MATERIAL DE REFERENCIA
VI. 1 Estudio de mercado e identificacion de clientes.
VI.1.1. Introduccion

Desde inicios de la década de los ochenta y con el impulso central de los
gobiernos de Estados Unidos, Inglaterra y otros paises, se implantdé en el mundo
un modelo econdémico de globalizacién de las economias. Este modelo tiene como
fuente y estructura de funcionamiento la apertura comercial de las economias de
nuestro planeta, eliminando las barreras comerciales de todo tipo, arancelarias,
fitosanitarias y otras. La implementacion de este modelo tanto en las economias
desarrolladas, como en el resto de los paises produjo un acelerado crecimiento del
comercio mundial y en este sentido el transporte maritimo es un factor
apalancador del crecimiento del intercambio comercial.

El estudio tiene la finalidad de identificar en los diferentes niveles de comercio
nuevos segmentos de mercado que sirven como fuente de ingresos para el puerto
y la comunidad portuaria, asi como para establecer los mercados potenciales.
Ademas, el estudio también analiza la demanda de los productos que se mueven
en el puerto, los paises productores de dichos productos, y procura identificar la
atractividad del puerto de Topolobampo para impulsar y desarrollar el trafico de
embarcaciones turisticas mayores y menores en el puerto.

Sustentado el andlisis en la delimitacién de su ambito de influencia, hinterland y en
los flujos potenciales de mercancias por la via maritima frente a la competencia
que representan otros puertos maritimos y otros medios de transporte, se ofrecen
alternativas para lograr una mayor competitividad frente a otros puertos.

En la primera seccién se analizé el comportamiento de la economia mundial,
particularizando en el caso de México y sus principales socios comerciales para
identificar que tipo de productos y con que paises tiene México mayores
intercambios comerciales, asi como la dinamica de los movimientos maritimos del
comercio exterior en el pacifico.

En segundo lugar, se efectué un analisis de tipo regional abarcando los estados
de Sinaloa, Durango y Chihuahua, Sonora; esto con el fin de conocer el
comportamiento de las economias de dichos estados, para identificar el impacto
de las economias de estos estados en la dinamica de los movimientos de
mercancias del puerto. Este analisis esta divido en sectores (agropecuario,
industrial y servicios) para conocer el sector productivo con mayor influencia el
puerto.

Asimismo, se llevo a cabo un estudio de la demanda potencial de gas natural, y su

impacto en la ejecucion de un proyecto de inversion para la construccion de una
terminal de GNL en el puerto de Topolobampo.

180



Por ultimo, se realiz6 un analisis regional de turismo, en el cual se identifican los
puntos mas atractivos que se encuentran alrededor del puerto, asi como el
potencial de turistas que pueden arribar a Topolobampo en los proximos 10 afios.

VI.1.1.1.Contexto internacional del comercio exterior y el caso México.

La produccion en el mundo ha tenido crecimientos importantes en las ultimas dos
décadas, en el periodo de 1995 a 2000 crecié en promedio el 3.1%, en el afio
2001 se presento el crecimiento mas pequefio con 1.4% y en 2003 se elevo hasta
el 2.6%.

En la evolucién del producto mundial se destaca el crecimiento sostenido de
China; es el gigante asiatico destinado a ser en el proximo siglo el mercado del
mundo. En la década pasada sus tasas de crecimiento no tuvieron equivalente en
el mundo, y entre 1990 y el 2000 su producto interno nacional creci6 a tasas del
10% anual, es decir que duplicd su ingreso en ese lapso. En ésta década sus
tasas de crecimiento anual del producto son muy elevadas y se ubican en un
rango del 8%.

Crecimiento de la producciéon mundial, 2001-2003

(porcentaje)
L. . Promedio Anos
Regién/agrupacion

1990-1995| 1995-2000| 1990-2000] 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Mundo 2.0 3.1 2.6 19 2.7 3.9 14 17 2.6
Paises desarrollados 1.8 2.9 2.3 2.1 2.6 3.4 1.0 1.2 2.0
de las cuales
Estados Unidos 24 4.3 3.4 4.4 3.6 3.8 0.5 2.2 3.1
Japon 14 11 1.3 -2.5 2.2 2.8 0.4 -0.3 2.7
Unién Europea 15 25 2.0 2.7 2.4 35 17 1.0 0.7
de la cual
Alemania 2.0 1.8 1.9 2.1 1.5 3.0 0.8 0.2 -0.1
Francia 1.0 2.4 1.7 3.2 2.9 3.8 2.2 1.2 0.2
Italia 1.3 1.7 15 15 1.4 3.1 1.8 0.4 0.3
Reino Unido 1.6 2.8 2.2 2.6 21 3.1 21 1.6 2.2
Paises en desarrollo
de los cuales
Africa 1.5 3.6 25 3.2 2.6 3.3 3.6 3.1 34
América Latina 3.6 2.9 3.3 1.9 -0.2 3.7 0.4 -0.6 1.6
Asia 4.9 4.1 45 -0.8 4.6 6.5 3.2 54 5.9
Economias en transicion -6.9 1.9 -2.6 -0.6 2.7 5.8 4.7 4.1 5.9
Chinas 12.0 8.3 10.1 7.8 7.1 8.0 7.5 8.0 9.1

Fuente: Calculos de la secretaria de la UNCTAD basados en délares de 1995, publicados en UNCTAD (2001, 2002, 2003 y
2004) Informe sobre el Comercio y Desarrollo 2004, publicaciones de las Naciones Unidad.

La evolucion del producto bruto mundial en ésta década manifiesta un
comportamiento erratico, con tasas decrecientes en los paises desarrollados,
entre los cuales Japon tiene tasas casi nulas en el 2001 y negativas en el 2002
mientras que la Unién Europea como region econémica muestra una tendencia
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decreciente en sus tasas que reflejan la evolucion de su producto interno, y en el
afio 2003 exponen signos de estancamiento.

En contraste al comportamiento de las economias desarrolladas, las economias
en transicion tienen tasas de crecimiento ubicadas entre el 4% y 6% para este
periodo. Nuevamente resalta el crecimiento acumulativo anual de la economia
China con tasas superiores al 8% anual para el periodo 2000-2003.

Crecimiento de exportaciones por regiones econémicas

Regioén/agrupacion Afios
1998 1999 2000 2001 2002 2003
Ameérica del Norte 4.8 5.8 9.9 -5.0 -3.0 3.0
Unién Europea 6.7 4.4 10.1 1.1 0.5 0.9
América Latina 8.0 7.1 10.3 2.7 1.5 4.5

Ademas del producto, también las exportaciones mundiales han tenido también un
comportamiento fluctuante, acentuado en la presente década, en la que regiones
econdémicas como la de América del Norte; la Union Europea y América Latina
crecieron a tasas de dos digitos; sin embargo en los afios subsiguientes se
observan caidas sustantivas, con tasas negativas para la region de América del
Norte entre los afios de 2001 y 2003; y una fuerte desaceleracion en la Unidn
Europea que manifiesta signos de estancamiento. Ameérica Latina para el periodo
2001-2003 mantiene tasas de crecimiento, pero sustantivamente inferiores a las
registradas en el crecimiento de sus exportaciones en el afio 2000.

Es importante sefialar que a partir del afio 2000 Estados Unidos tuvo una fuerte
desaceleracion en la evolucion de su producto interno, con caidas importantes en
el afio 2001, y una leve recuperacion en los afios 2002 y 2003. La caida del
producto en Estados Unidos, que reduce su capacidad de compra, afecta en
forma directa a México en tanto E.E.U.U. es el principal socio comercial.

Composicion de exportaciones 1994
Latino
Qros  HIopa aerica ~ Qwos_ Europa america
Canada 5% Canada_ 2% 4% 5%
204 2%

Composicion de exportaciones 2004
Latino

— EU U.
85% 88%
B Latinoanerica @ EU. @ Canada @ Otros O Europa W Latinoanerica @ EU. 0 Canada @ Otros O Europa
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Las exportaciones mexicanas estan principalmente dirigidas a los Estados Unidos
y este mercado en los ultimos 10 afos significa en promedio el 87% del total de
ventas realizadas al exterior para los Ultimos diez afios; asimismo las
importaciones con origen en el vecino pais del Norte tuvieron una evolucién
decreciente y si bien en el afio de 1994 representaban el 72% de las
importaciones totales de México en el afio 2004 su participacién se redujo al 57%.
En esta década, como resultado de la diversificacion de mercados y la firma de
convenios comerciales, los paises asiaticos comienzan a tener una participacion
creciente en las importaciones de México, en particular aquellas que tiene origen
en China y Japon.

Composicion de importaciones 1994 Composicién de importaciones 2004

E.U. E.U. Canada
2%

3%

Latino Otros Latlr_mo Europa 23%
america Europa 10% amenca 129%
5% 12% 5%

‘l Latincanerica @ EU. O Canada O Qrosl:lEuropa‘

‘I Latinoarrerica @ EU. 0 Canada @ Qtros O Europa‘

En cuanto a otras regiones econOmicas, la participacion de las importaciones
provenientes de los paises latinoamericanos y europeos han permanecido
constantes. A partir de la implantacion del modelo de globalizacién, que sustituyo
a los modelos de crecimiento e industrializacion aplicados por los paises de
América Latina que basaban su desarrollo en mecanismos de proteccion
arancelaria para la sustitucion de importaciones, México abri6 su economia,
eliminé en gran medida las protecciones arancelarias que eran una barrera a la
compra de productos en el exterior, y desde entonces manifiesta una tendencia
creciente a que las importaciones superen a las exportaciones, creando déficit en
el saldo de la balanza comercial y por lo tanto una mayor dependencia de las
economias del exterior.

En esta vinculacibn comercial, existe una fuerte concentracién del comercio
exterior de México con Estados Unidos, ya que la mayor parte del comercio
exterior se lleva a cabo con este pais.

En los ultimos 10 afios el saldo de la balanza comercial fue predominantemente
deficitario. Es decir que prevalecen las importaciones sobre las exportaciones,
excepto en un breve periodo de tres afios inmediatamente posteriores a la
modificacion brusca del tipo de cambio, causada por la devaluacion del peso
mexicano, definida por la autoridad monetaria en el mes de diciembre del afio de
1994. Como resultado de esta devaluacion la balanza comercial present6
superavit durante el periodo citado.
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Con respecto a la balanza comercial México — E.U.A, el superavit de México
manifiesta un comportamiento creciente, debido a los incrementos de las
exportaciones nacionales, aunado a la caida registrada en los ultimos afios de las
importaciones con origen de Estados Unidos.

Brecha de la balanza comercial
250,000
200,000
g 150,000
P
50,000
o . . . . . . . . . .
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Ainos
‘7ExpTotal% Imp Totales - - - Exp EEUA. —----- IrrpEUA‘

Es importante hacer hincapié en que México se ha convertido en un pais
geoestratégico para el comercio internacional, debido a su vecindad con uno de
los mercados mas grandes del mundo, pero también por su ubicacion geografica
gue favorece las relaciones econdmicas con los paises asiaticos y del Pacifico, es
decir que su espacio territorial es una plataforma muy atractiva para la inversion
extranjera que desea acceder al mercado de los Estados Unidos, de ahi la
importancia estratégica de contar con puertos eficientes.

México en las ultimas décadas suscribio diferentes acuerdos de libre comercio
comenzando por el GATT, el TLCAN, el APEC y el AAE'. Este Gltimo vincula a
nuestro pais con la segunda economia mas grande del mundo con una poblaciéon
de 127 millones de habitantes con un PIB per capita de 34,510 ddlares
potenciando las exportaciones al mercado japonés.

En las relaciones comerciales con el mercado asiatico, las importaciones de Jap6n
representan el 3% del total de compras al exterior, y las de China el 1.8% del total.

Acorde a datos de Banxico, las importaciones provenientes de Japon son insumos
gue se utilizan para la produccion de bienes de exportacién. Japén es el tercer
importador de productos agroalimentarios del mundo con importaciones anuales
alrededor de 50 mil millones de ddélares de productos agroalimentarios y
pesquegos, y de estos ultimos Japon importa alrededor de 35 mil millones de
dolares”.

1 GATT acuerdo general de aranceles y comercio, TLCAN Tratado de libre comercio de América del Norte, APEC
Mecanismo de cooperacion econémica Asia-Pacifico, y el AAE Acuerdo de asociacion econdémica México Japén entre otros.
2 Acuerdo de Asociacion econdémica México-Japon.
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México con la firma del acuerdo de asociacion econdmica con Japoén, obtuvo el
acceso inmediato al mercado japonés en productos agropecuarios, tales como:

Café verde Espérrago Tequila
Limones Mango Pectina
Brocoli fresco Tomate Ajo
Aguacate Cebolla Col
Calabaza Berenjena Leguminosas
Guayaba Papaya Mezcal

Vinos Tabaco Huevos
Albumina

Asimismo a mediano plazo habrd desgravaciones a otros productos en periodos
gue comprenden 3, 5y 7 afos.

Entre estos productos se encuentran: carne de puerco; carne de res; carne de
pollo; jugo de naranja; naranjas; miel; catsup; pasta; puré de tomate; jugo de
tomate; salsa de tomate; dextrinas y sorbitol. Para todos los cuales se negociaron
accesos preferenciales, ya que estos productos son de gran interés para el sector
productivo mexicano.

Debido a la variedad de especies Yy riqueza de nuestros litorales maritimos, es
fundamental considerar que uno de los principales importadores de productos
pesqueros en el mundo es Japdn. Entre los principales productos que se exporta
de México a Japon se encuentran: el atin aleta amarilla fresco y enlatado; el
camaron, algunos cactaceos y moluscos y pulpos.

Por su parte México importa de Japon productos de alta tecnologia tales como
equipos de precisién; maquinaria pesada; insumos quimicos; equipo de cOmputo y
electrénicos para consumo final.

Otra relacion comercial bilateral que se debe resaltar es la que México mantiene
con Rusia; este pais representa un mercado de 143.4 millones de personas, con
importaciones de 94.8 miles de millones de délares. Las relaciones con Rusia han
ido progresando al grado que para 2004 el comercio entre México y Rusia
aumento en un 63.8% con respecto al 2003.
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Entre los productos con facilidades de exportacion a Rusia se encuentran:

Platanos Tabaco

Aguacate Jabones de bafio
Citricos Enzimas

Pectinas Fibras de vidrio
Atln Tubos de acero
Jugo de frutas Juguetes a escala
Café Tabaco

Bebidas espiritosas

México se fue vinculando y abriendo al resto del mundo, y si bien en el comercio
exterior predomina la relacion de intercambio con Estados Unidos, a lo largo de los
afios y a través de acuerdos comerciales con distintos paises logré reducir en
alguna medida la concentracion y dependencia comercial con el vecino del norte.
La implementacion de los tratados y acuerdos comerciales, suscritos con otros
paises y regiones econdmicas del mundo, diversifican los mercados y reducen los
riesgos econdmicos de asociarse con un solo pais, aunque este represente hoy el
mayor mercado de consumo del mundo.

Todos estos acuerdos, constituyen nuevas oportunidades de negocio que pueden
ser aprovechadas por los puertos. En este sentido, Topolobampo apoyado por la
economia regional estd muy bien posicionado para incursionar hacia el mercado
japonés con productos frutihorticolas; pescados y otros alimentos con los que
iniciaria su conexién exportadora hacia el mercado asiatico.

VI.1.1.2.Comercio exterior en el sector portuario.

Los puertos son muy importantes para una economia. En México han fungido
como polos detonadores de desarrollo en las regiones de influencia directa e
indirecta. A continuacion se refleja el impacto del comportamiento del comercio
exterior en los puertos mexicanos, de tal modo de ir particularizando al caso del
puerto de Topolobampo.

México, gracias a su posicion y composicion geografica favorece a los traficos
maritimos. Actualmente operan en el pais 41 puertos comerciales de los cuales 26
estan habilitados para trafico de altura y dedicados a actividades comerciales,
industriales, petroleras y turisticas.

La carga total operada en el pais incluyendo petréleo y derivados en 2004 fue de
266,007,830 tn. Es importante mencionar que el 67% de la carga total operada en
los puertos de México es petroleo y derivados con casi 161 millones de toneladas.

El comportamiento de las cargas comerciales arribadas al pais por medio del
sector portuario tuvo una dinamica directamente proporcional al comercio exterior
del pais, mostrandose superavit en las toneladas operadas de exportacion e
importacién sin considerar su valor comercial de las cargas transportadas.
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Analizando el volumen operado en los puertos en las cargas de importacién y los
de exportacion, se observa un patrén de comportamiento del trafico de mercancias
por via maritima semejante al de la balanza comercial. Hasta 1998 predominaba
el volumen de cargas exportadas, sin embargo, a partir de ese afo las cargas de
importacion son mayores, aunque en los Ultimos afos las cargas movidas en los
puertos parecen mostrar una leve tendencia hacia la convergencia de éstos
traficos.
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Ambos litorales participan de manera importante en el intercambio de mercancias.
En los niveles de comercio exterior, el litoral golfo — caribe lleva la ventaja en
intercambio comercial con aproximadamente 45 millones de toneladas de carga
seca en 2004, mientras que en el litoral pacifico se manejaron casi 34 millones de
toneladas.
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Como se observa en el histograma entre el 1995 - 1997, la carga operada
comercial en ambos litorales es similar, sin embargo desde 1998 la carga operada
en el golfo-caribe tuvo crecimientos acelerados mientras que en pacifico el
comportamiento fue mas oscilante, pero creciente.

En el litoral del pacifico las cargas de importacion han tenido una tendencia
ascendente, en contraparte de las movilizaciones de exportacién que han venido a
la baja desde 1996, sin embargo desde el 2002 el comportamiento de las
exportaciones ha cambiado y se ha observado un crecimiento constante en estos
tres ultimos afos.

De los 26 puertos habilitados para traficos de altura, Topolobampo se encuentra
localizado en el Estado de Sinaloa, colindado con el estado de Sonora hacia el
norte, al este con el estado de Durango y al sur con el estado de Nayarit.

Su ubicacién lo posiciona con un gran potencial de desarrollo por su conectividad
con las rutas maritimas de Asia y del Pacifico, y por su cercania con el suroeste
de Estados Unidos

Origen - Importacion de mercancias que llegan a Topolobampo

6.0% o

® | 55%

En el mapa precedente, se muestra el origen de las cargas de importacion
movilizadas en el puerto de Topolobampo en el afio 2004, de lo cuales los
origenes principales son Estados Unidos, Rusia, Canada y Chile.
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V1.1.1.3. Analisis del mercado regional.

El puerto de Topolobampo, localizado en la en la regién del Golfo de Cortés,
cuenta con una zona de influencia directa ubicada en un radio de
aproximadamente 500 km a la redonda, e involucra 195 municipios de los estados
de Sinaloa, Sonora, Chihuahua y Durango, con una poblacién aproximada de 10.5
millones de personas

Aunque este espacio es relativamente cercano, su produccion de mercancias es
heterogénea. Con respecto al PIB, esta region, participa en un 9.5% de la
produccién nacional; entre las economias estatales se destacan: Sinaloa con el
8.0% de la produccién agricola; Durango con el 10.5% de la industria nacional de
madera, Chihuahua participa con el 12.4% en la industria de la madera 'y el 7.1%
en productos metalicos entre los cuales destaca la produccién de maquinarias y
equipos.

Sonora, por su parte, representa la frontera entre el norte bajacaliforniano y el sur
sinaloense, toda vez que ha desarrollado una poderosa industria manufacturera
orientada a satisfacer la demanda externa sin haber perdido su especializacion
agro-exportadora. Asi, ademéas de contar con una clara orientacion dirigida hacia
la industria del cobre (hilo, cable, alambre y cobre refinado), el sector de auto-
partes y de transformadores eléctricos, cuya localizacién principal se ubica en la
ciudad de Hermosillo; cuenta, a su vez, con una gran experiencia y capacidad
instalada para la exportaciéon de legumbres y hortalizas frescas tales como
esparrago, garbanzo, pimiento, tomate, cebolla, lechuga, coles y pepinos.

En este caso, el cultivo, cosecha y empacado se verifica, casi en su totalidad, a lo
largo del corredor Navojoa-Ciudad Obregon, extension que comprende las fértiles
planicies costeras regadas por las aguas de los rios Yaqui y Mayo.

Como en muchos de los casos anteriores mas del 99.0% de las exportaciones de
manufacturas sonorenses se dirigen hacia los Estados Unidos, mientras que las
ventas de origen agricola tienden a diversificarse un poco mas: Las hortalizas
frescas o congeladas provenientes del valle del Yaqui-Mayo, ademas del mercado
norteamericano, encuentran un destino relativamente importante (10.0% del total)
en los consumidores de Espafia, Italia, Portugal, Francia y Grecia.

En el caso de Sonora, los principales articulos de importacion resultan ser, mas
bien, insumos para el ensamblaje. En el rubro de articulos para el corte,
seccionamiento o proteccion de luz destacan, por ejemplo, los conectores con o
sin dispositivo de anclaje, los interruptores para radio y television asi como los
"plugs” para telefonia. Otros accesorios importantes son los cables con conexion
integrada, las cajas de plastico, abrazaderas de plastico y una gran gama de
articulos de plastico y eléctricos, pertenecientes estos ultimos al grupo de los
transformadores eléctricos, relacionados con el sector automotriz.
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Con las exportaciones de Baja California Sur, estas se concentran en actividades
extractivas (yeso natural y pesquerias de camaron, langosta, moluscos y peces de
varios tipos) o en la produccion agricola (pimiento morrén, esparrago, tomate
fresco y fresas).

En Baja California Sur, existe una relativa diversificacion en cuanto al destino de la
produccién pesquera, toda vez que el mercado estadounidense tan solo absorbe
el 40.0%, mientras que Taiwan y Corea del Sur se distribuyen el 60.0% restante;
en contraparte, las exportaciones de yeso natural y hortalizas son adquiridas en su
totalidad por Estados Unidos.

Baja California Sur, por su parte, invierte la mayor parte sus recursos en la compra
de maquinara agricola para riego, en tractores y vehiculos de uso agricola, y cajas
de carton para el empaque y traslado de frutas y verduras.

El estado de Durango tiene como actividades principales la industria automotriz,
confeccién, electronica, forestal, maderera, minera y agropecuaria. Su principal
mercado es Estados Unidos, ya que 90% del comercio es dirigido a este pais; es
importante mencionar que el Estado de Durango tiene una fuerte industria
maquiladora la cual representa el 27% de las exportaciones y el 12% de las
importaciones.

En el estado de Chihuahua, se distinguen como principales actividades: la
produccién agropecuaria con productos como la manzana, nuez y chile; ganado
bovino; la extraccidbn minera, plomo y zinc, y la manufactura y la fabricacion de
monitores y televisores.

Su comercio total para 2002 fue de 29,951,136 tn. y el comercio con Estados
Unidos representa el 91% con respecto al total. Es importante comentar que su
balanza comercial es superavitaria y que la mayor parte de su produccién es
maquila. En las exportaciones, la industria maquiladora representa el 94% de las
ventas al exterior del Estado y las importaciones representan el 83% de las
compras al exterior del estado.

Por el lado de las exportaciones Sinaloa concentra su produccion en las
legumbres y hortalizas (tomate, pimiento, pepino, garbanzo y cebolla), la pesca y
empacado del camardon (azul y rozado) y la produccion de frutos (Mango y
Guayaba), cuyo monto representa el 70.0% del total estatal. El grueso de las
exportaciones sinaloenses estan destinadas al mercado estadounidense que
absorbe alrededor del 96.0% del total, el resto se distribuye, principalmente, entre
Espafia, Japén y las Antillas Holandesas®.

La mayor parte de las importaciones en Sinaloa se relacionan también con el
sector agricola. El principal flujo de entrada tiene que ver con la adquisicion de
abonos minerales o quimicos ya sean nitrogenados, potéasicos, fosforicos o

% www.ine.gob.mx
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compuestos; con la compra de maquinaria agricola para riego; de cajas de cartdon
para el empaque y traslado de frutas y verduras; herbicidas; y productos organicos
para la elaboracién de abonos y plaguicidas.

Vi.1.1.4.Las cargas comerciales en el Puerto de Topolobampo y en otros
Puertos del Pacifico.

Desde la constitucion de las Administraciones Portuarias Integrales como
empresas, figura que impulsé la incorporacion de inversion privada y el desarrollo
de negocios al interior de los recintos portuarios del sistema portuario nacional,
los puertos tuvieron diferente evolucion y especializacion en los traficos atendidos.

A partir del afio 1993 cuando se constituyen las dos primeras empresas portuarias,
las API's de Veracruz y Manzanillo, se crea un proceso de diferenciacion
interportuaria y concentracion en cierto tipo de cargas. Considerando el litoral
Pacifico, en ese afio se observa que existen dos puertos que tienen una
importancia mayor en el total de cargas comerciales operadas; son las cargas
secas de las que se excluye el volumen operado por Pemex en fluidos y derivados
para efectuar una comparacion homogénea.

En el arranque del proceso de transformacion y modernizacion, los puertos de
Lazaro Cardenas y de Manzanillo transportan por via maritima el mayor volumen
de mercancias, y con 4 millones de toneladas en cada uno, duplican en volumen
de carga comercial a los puertos de Sinaloa y de Sonora. Topolobampo, Mazatlan
y Guaymas integran un grupo portuario regional que no alcanza proyeccion hacia
el mercado nacional en las cargas comerciales.

CARGA COMERCIAL (Sin Pemex)
Miles de toneladas
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En el periodo 1993-2004, los puertos de Lazaro Cardenas y Manzanillo
concentraron la mayor parte de las inversiones privadas y superaron los 12
millones de toneladas en el afio 2004; consolidaron su crecimiento como puertos
nacionales diferenciandose claramente de este grupo de puertos regionales. En
tanto, los puertos de Topolobampo y Mazatlan se estacionan en una franja de
operaciéon que no supera la barrera de los 2 millones de toneladas (en n.r.) de
carga comercial. El Unico puerto regional que supero este volumen es Guaymas,
pero a partir del afio de 1996 muestra una pérdida constante de cargas
comerciales, y en el 2004 se ubico por debajo de Topolobampo y Mazatlan en el
total de cargas comerciales operadas.

Considerando para el periodo 1993-2004, los diferentes tipos de carga que
integran el total de carga comercial e iniciando el analisis con la carga general,
Lazaro Céardenas que es el de mayor superficie entre los puertos del Pacifico,
mantiene un volumen de operacion en la carga general ubicado entre los 2 y 3
millones de toneladas (en n.r.), resultando ésta una fraccién menor dentro del total
de cargas operadas, y demostrando asi su vocacion como puerto industrial.

MOVIMIENTO DE CARGA GENERAL
Miles de toneladas
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Fuente: Anuarios estadisticos SCT 1985-2004

El resto de los puertos analizados tiene un volumen de operacion equivalente en el
movimiento de carga general, y se ubican dentro del rango del millon de toneladas
(en n.r.). A este grupo portuario regional se agrega Manzanillo que entre los afios
de 1996 y 1999 transporté 500,000 toneladas (en n.r.); a partir de ese afo
aumenta su operacién hasta rebasar el millon de toneladas en el 2004. Esta
carga representa una porcion menor de su mercado, siendo los contenedores su
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producto comercial mas importante que lo posicionan, con casi 900,000 Teu's,
como el primer puerto del pais en el manejo de carga general contenerizada.

El volumen transportado de carga general por Topolobampo en el 2004, con 1.3
millones de toneladas (en n.r.) es semejante al de Mazatlan y Manzanillo, y esta
carga que redujo su participacion entre los afios de 1993 y 1996, fue recuperada
por el puerto en 1997 y mostré un comportamiento estable hasta el 2002; vuelve a
caer en el afio 2003 y se recupera en el 2004, es decir que existe un cierto grado
de oscilacién en la carga general.

De los tres puertos regionales, Guaymas es el que practicamente no tiene
movimientos de carga general, ya que desde el afio de 1990 mantiene constante
su volumen con menos de 200,000 toneladas anuales.

El granel agricola es otra de las cargas operadas en estos puertos, y como se
observa en la grafica tiene un comportamiento extremadamente fluctuante, lo que
hace muy dificil su prondstico. Los Unicos dos puertos que tuvieron picos de
operacion superiores al millon de toneladas fueron los de Guaymas y Manzanillo,
en el afio de 1989 para el primero y en 1992 para el segundo. Sin embargo, a
partir de esos afos, las pendientes de sus curvas de demanda se tornan negativas
y caen en forma sustantiva y en el caso de Guaymas este trafico casi desaparece
en el 2004; Manzanillo en ese afio registra una pérdida del volumen operado
superior al 50 %.

MOVIMIENTO DE GRANEL AGRICOLA
Miles de toneladas
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Tanto Topolobampo como Lazaro Céardenas tienen también picos de operacion,
con 600,000 toneladas (en n.r.) en el puerto de Topolobampo en 1998, y 800,000
toneladas (en n.r.) en el afio 2000 en el puerto de Lazaro Cardenas. Desde esos
afos se produjo una reduccién sustantiva en el transporte de granos. Mazatlan,
no registra operacion de granel agricola desde 1992, salvo en el periodo
comprendido entre los afios de 1995 y de 1999, en los que alcanz6é un pico
ocurrido en 1997 con un volumen algo mayor a 200,000 toneladas (en n.r.).

Las fuertes variaciones en el volumen anual operado en todos estos puertos tiene
diversas causas, entre las mas importantes se puede citar a la desincorporacion y
privatizacion de las dependencias y entidades del Gobierno Federal que tenian a
su cargo la importacion, la concentracién y la distribuciéon de granos para consumo
humano. La desaparicion de Boruconsa, Conasupo, de los Almacenes Nacionales
de Depdsito y otros, produjo la eliminacion de la figura comercial del acopiador de
granos que debe contar con un gran capital para efectuar las compras de grandes
volimenes, sin esta figura las importaciones se efectian en pequefias partidas
que no requieren el empleo de las facilidades de transporte masivo y los
consecuentes ahorros que se obtienen con el uso de la infraestructura portuaria.

En los ultimos afos, en particular en ésta década, se produjo otro fendmeno
econdmico que acentud el desplazamiento de los puertos en la importacion de
graneles agricolas. El crecimiento sostenido de dos de las mayores economias del
mundo, China e India, cre6 una gran demanda de bulk-carriers, de buques
graneleros. Como la demanda de transporte superé a la oferta disponible, se
produjo un proceso de ajuste de las tarifas de transporte maritimo. Los fletes
crecieron en menos de un afio, entre el 2002 y 2003, mas del 150 %, y superaron
largamente los 20 ddlares por tonelada. Este incremento brusco en los fletes,
quité competitividad a las terminales portuarias que fueron reemplazadas por el
ferrocarril que con trenes completos de 10,000 tn, con descarga en estaciones
logisticas de recepcion, almacenamiento y distribucion de granos, ubicadas en
distintos puntos de los corredores ferroviarios entre los cuales se pueden citar a
las estaciones de transferencia de Querétaro, San Luis Potosi y otras.

Este es un trafico portuario que esta en riesgo; en la medida que se mantenga el
exceso de demanda sobre la oferta existente de bodegas en los buques
graneleros, se refuerza la resistencia a la baja de los fletes maritimos, y esta es
una restriccion econdmica externa a los puertos que no aparece como un
problema de solucién inmediata.

Por ultimo, el granel mineral es otro tipo de carga que integra el total de las
cargas secas 0 de carga comerciales que se movilizan en los puertos. Los dos
puertos mas importantes por el volumen de operacion, Lazaro Céardenas y
Manzanillo en los afios de 1993 y de 1994 tuvieron volimenes de operacion
ubicados en 4 millones (en n.r.) de toneladas anuales y 2 millones (en n.r.) de
toneladas respectivamente.
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MOVIMIENTO DE GRANEL MINERAL
Miles de toneladas
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El comportamiento de esta carga entre los dos puertos mas grandes del Pacifico
esta claramente diferenciado; mientras el puerto de Lazaro Cardenas refleja una
curva de crecimiento con tasas sostenidas y obtiene un maximo de 12 millones de
toneladas en el afio 2004, Manzanillo aumenta el volumen de operacion pero con
tasas sustantivamente menores y se ubica en algo mas de 4 millones de
toneladas de granel mineral en el afio 1996, luego hasta el 2003 reduce el
volumen y lo recupera hasta alcanzar méas de 4 millones de toneladas en este tipo
de carga.

En el periodo 1993-2004, y frente a los puertos que atienden traficos nacionales,
los puertos regionales de Sinaloa y Sonora trasportaban menores volimenes de
esta carga. El puerto de Topolobampo al inicio de este periodo operaba con
totales ubicados entre 200,000 tn y 300,000 toneladas (en n.r.); Guaymas alcanz6
2 millones de toneladas (en n.r) en 1996; en tanto el puerto de Mazatlan
practicamente no opera con graneles minerales desde el inicio de la década de
los noventas.

La evolucion del transporte de granel mineral es decreciente en el puerto de
Guaymas y este trafico se reduce en forma continua desde el afio de 1996 hasta
ubicarse por debajo de las 200,000 tn en el afio 2004. El puerto de Topolobampo
muestra una tendencia creciente en la demanda atendida y alcanz6 un méaximo
de 515,000 toneladas en el afio 2004. Es decir que el comportamiento de esta
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carga es mas estable y el puerto logr6 consolidarse en este trafico, frente a la
caida de la demanda dirigida al puerto de Guaymas.

Las cargas comerciales movilizadas en el puerto de Topolobampo, que incluyen la
carga general, los graneles agricolas y minerales y que en conjunto conforman la
carga comercial total presentan un comportamiento cambiante por tipo de carga,
por periodos y se describen a continuacion:

COMPORTAMIENTO DE LA CARGA COMERCIAL
API TOPOLOBAMPO

POCO DINAMISMO; CAIDA EN 1996, RECUPERACION EN 1997 HASTA

(AR CaNERAL SUELIT ‘EL 2003 DONDE SE PRESENTA OTRA CAIDA; RECUPERACION EN 2004

GRANEL AGRICOLA IEXTREMADAM ENTE FLUCTUANTE

GRANEL MINERAL IDINAMISMO DISCRETO

CARGA TOTAL ECRECIENTE A PARTIR DE 1998

IALTO DINAMISMO; CAIDA EN 1994; RECUPERACION HASTA 1997 Y
D

La carga comercial total operada por el puerto presenta alto dinamismo, con
comportamiento fluctuante y dentro de las cuales destaca el granel agricola que es
extremadamente fluctuante. Cuando se presenta un comportamiento fluctuante en
las cargas es compleja la formulacion de prondsticos y las cargas resultan de
dificil proyeccién.

Para que el puerto pueda consolidar el mercado atendido y las cargas en
operacioén, asi como incorporar nuevas cargas, es imprescindible que se impulsen
y desarrollen, como actividad portuaria comercial, los productos incluidos en los
acuerdos comerciales firmados por México con diferentes paises. Destacan los
productos del mar como el atun fresco y enlatado; camaron; crustaceos y otros;
también las frutas y hortalizas, asi como otros alimentos forman parte de los
bienes incluidos en los acuerdos de asociacion economica firmados con Japon y
otros paises.

La incorporacion de acuerdos con terceros paises, como instrumento de politica
comercial permite desarrollar nuevos mercados e identifica y define nuevas
oportunidades de negocio para Topolobampo que le permitirdn aprovechar sus
ventajas competitivas, en particular en el sector de alimentos, y de esta forma
recuperar su foreland, con exportaciones que lo vincularan con las economias del
Pacifico.
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VI1.1.3. Analisis del mercado turistico.
VI1.1.3.1. Escalera nautica.

El puerto de Topolobampo cuenta con suficiente potencial para impulsar el turismo
nautico, de embarcaciones menores a vela y/o a motor. Su localizacion en el Mar
de Cortés reconocido internacionalmente por sus bellezas naturales favorece su
atractividad como punto de abrigo y proteccion para éstas embarcaciones. La
cercania de Estados Unidos representa una gran oportunidad debido a dos
principales factores: el crecimiento constante de la industria nautica a tasas
ubicadas entre el 4% y 6% anual y la ya insuficiente oferta de posiciones de
resguardo para las pequefias embarcaciones en el oeste de la unién americana.

Adicionalmente, cabe destacar que Topolobampo es la principal puerta de entrada
a las Barrancas del Cobre, un importante atractivo turistico reconocido a nivel
internacional.

Sin embargo, existen carencias en la infraestructura turistica para facilitar la
internacién de embarcaciones; la falta de infraestructura hotelera en Topolobampo
asi como la ausencia de promocion e informacion sobre este punto de internacion
limitan el desarrollo del potencial turistico.

Topolobampo puede aprovechar el proyecto turistico de FONATUR llamado
Escalera Nautica, para impulsar el desarrollo del trafico de embarcaciones
turisticas menores en el puerto. Este proyecto involucra a los estados de Baja
California Norte, Baja California Sur, Sonora, Nayarit y Sinaloa.

Las ventajas de este proyecto se basan en la implantacion a bajo costo,
rentabilidad atractiva, y genera derrama econdémica en la region y diversificacion
de la oferta turistica.

VI1.1.3.2. Demanda de marinas turisticas en el Mar de Cortés.

La internaciéon de embarcaciones a la regién se realiza principalmente desde los
Estados Unidos, tanto por via maritima, a través de Ensenada y Cabo San Lucas,
como por via terrestre a través de las entradas fronterizas de Tijuana, Mexicali, y
Nogales hacia los destinos de Ensenada, San Felipe, Puerto Pefiasco y Guaymas-
San Carlos.

La Escalera Nautica Mar de Cortés contempla la construccibn de un puente
terrestre entre Santa Rosalita y Santa Rosalia, esto representa una gran
oportunidad, ya que las embarcaciones turisticas escalaran dentro del Mar de
Cortés, en ruta a Topolobampo.
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TENDENCIAS DE CRECIMENTOS EN LAS MARINAS DE LA REGION
Arribos TMCA 1993-] Incremento anual
Puerto 1993 1998 1998 1993-1998
Ensenada 645 1460 17.7% 136
Los Cabos 1056 1093 0.7% 6
La Paz 594 658 2.1% 11

Fuente: SECTUR; FONATUR; Escalera Nautica.

Un aspecto a destacar es que en el ambito de marinas de esta region se observa
la ley de Say (toda oferta crea su propia demanda). Ante el crecimiento de la
oferta existe una respuesta automatica de la demanda. Por ejemplo en el caso de
Los Cabos se observa una tendencia a la baja en el crecimiento del nimero de
embarcaciones, debido a la saturacion de la marina. Por el contrario, en
Ensenada, el crecimiento de embarcaciones muestra un importante incremento
debido a la expansion de la oferta. En 1990, Ensenada practicamente no contaba
con una oferta de marinas. A partir de 1993 se inici6 la construccion de la mayor
parte de la infraestructura nautica existente, observandose un incremento
significativo en 1996 con la construccion de Marina Coral, con 387 posiciones
mas, lo que provocé que el nimero de embarcaciones se incrementara en un 60%
de 1995 a 1997.

En importante considerar que los principales accesos maritimos a la region los
constituyen los puertos de Ensenada y Cabo San Lucas.

Ensenada constituye el primer puerto de entrada desde el Norte por el litoral del
Pacifico. Por este puerto arribaron 1,240 embarcaciones en 1997, observandose
una tendencia acelerada en el crecimiento de la demanda equivalente a una tasa
del 17.8% en promedio anual.

Por su cercania a los Estados Unidos, en particular a California, la mayor parte de
las embarcaciones que arriban a Ensenada provienen de ese pais (80%). Las
embarcaciones provenientes de otros puertos del extranjero representan el 13% y
s6lo una minima parte (7%) provienen del Sur.

El puerto turistico de Cabo San Lucas constituye la puerta maritima de acceso al
Mar de Cortés, y por la cual arriban en promedio alrededor de 1,300
embarcaciones al afio. En Cabo San Lucas la composicion del mercado por origen
varia significativamente al de Ensenada, por ser un destino interior de gran
atractivo tanto para las embarcaciones que provienen del Norte como del Sur. En
1998 arribaron a este puerto 1,435 embarcaciones de las cuales el 60%
provinieron de Estados Unidos, el 25% provinieron del Sur y el 15% de la propia
region.

El puerto de la Paz constituye un destino tradicional del Mar de Cortés, por el que

arriban en promedio alrededor de 700 embarcaciones al afio. De 1993 a 1998,
este puerto mostrd0 una tasa de crecimiento cercana al 2%, si bien con las
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fluctuaciones en el arribo de embarcaciones debido a la estacionalidad observada
en el turismo nautico.

ESTACIONALIDAD DE ARRIBO DE EMBARCACIONES
Total |Ene |Feb |Mar |Abr |May |[Jun |Jul Ago |Sep |Oct Nov |Dic

Promedio de arribo de Yates

ala Paz 1991-1998 1000 91| 83| 129| 162| 121| 65| 42| 21| 18 35| 111 122

Promedio de arribo de Yates

a la Ensenada 1999-1997 100%| 68| 83| 74| 77| 85| 64| 93| 58 64 74| 159 102

Promedio de arribo de Yates

a Cabo San Lucas 1999-2000( 1000 g4 gg| 98| 74| 101] 56| 24 14| 62| 114 219] 117

Promedio general 100%| 8.1%| 8.5%] 10.0%]10.4%]10.2%| 6.1%| 5.3%| 3.1%| 3.1%| 7.4%]16.3%|11.4%
Fuente: SECTUR; FONATUR; Escalera Nautica.

VI1.1.3.3. Mercado objetivo.

En los estados de California, Oregon, Washington, Arizona, Nuevo México y
Colorado existen 1.65 millones de embarcaciones registradas, 531,000 de ellas
mayores de 16 pies de eslora. Por su tamafio y lugar de residencia, se calcula que
52 mil embarcaciones constituyen el mercado potencial de la Escalera Nautica.

El crecimiento esperado de esta flota es elevado, estimandose que para el periodo
2001-2010, las embarcaciones que pueden realizar la travesia crezcan al 3.2%
anual para alcanzar un total de 76,400 embarcaciones.

Actualmente se estima que a la region arriban 8,600 embarcaciones al afio, de las
cuales el 80% son remolcables y 20% realizan la travesia por el Pacifico.

Los segmentos hacia los que se orienta el proyecto son el grupo de remolcables y
el de embarcaciones maritimas mayores de 30’ registradas en el estado de
California y de mas de 40’ de eslora registradas en Oregon y Washington, que
cuentan con ayudas para la navegacion y tanques de combustibles con mas de
300 galones de capacidad en el caso de las embarcaciones de motor, y cuyos
propietarios disponen de mas de 20 dias para vacacionar.

Las embarcaciones remolcables de 18’ a 23’ provenientes de California, Arizona,
Colorado y Nuevo México. Las embarcaciones de 24" a 30’ son demasiado
grandes para ser trasladadas por un vehiculo en largas distancias y demasiado
pequefas para realizar la travesia por mar.

Las embarcaciones de mas de 55’ de eslora con capacidad para realizar grandes
travesias.
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VI1.1.3.4. Perfil de la Demanda

Con diferentes encuestas de opinion y calidad efectuadas, por la Japan
International Cooperation Agency (JICA), el Fondo Nacional de Fomento al
Turismo (FONATUR), la Secretaria de Turismo y otras entidades privadas, se
identificé el perfil de los turistas nauticos que podrian utilizar y aprovechar la
Escalera Nautica.

Las variables mas significativas, fueron validadas por el nimero de observaciones
efectuadas, y permitieron establecer, entre otras: el ingreso de los propietarios de
las embarcaciones; el tiempo de travesia; el uso de tripulacién pagada; las causas
de la seleccion del Mar de Cortéz, entre otras. Estas variables, segun el universo
seleccionado se presentan a continuacion:

A continuacién se relacionan algunas de las caracteristicas mas relevantes del
perfil de la demanda y sobre la aceptacion del proyecto.

Propietarios de embarcaciones de 30’ a 55’ de eslora:
« 70% son mayores de 45 afios.
« 49% son profesionistas.
« 67% ganan més de $100,000 USD al afio.
. Viajan con familia y amigos.
. Viajan 95 millas nauticas en promedio al dia.
« 10% usan tripulacién pagada.
. 205 USD de gasto promedio diario por persona durante la travesia.
« 77% consideraria dejar su barco por un tiempo prolongado en el Mar de
Cortés.

Propietarios de embarcaciones mayores de 55’ de eslora:
. 88% son mayores de 45 afios.
. 56% son retirados
« 56% ganan més de $100,000 USD al afio.
. Viajan con familia y amigos.
. Viajan 78 millas nauticas en promedio al dia.
« 24% usan tripulacién pagada.
« 248 USD de gasto promedio diario por persona durante la travesia.
. 46% consideraria dejar su barco por un tiempo prolongado en el Mar de
Cortés.

Propietarios de embarcaciones remolcables:
. 60% son mayores de 45 afios
. 82% son casados
. 59% son profesionistas o propietarios de un negocio
. 63% ganan mas de 75,000 USD al afio.
. Viajan con esposa 0 amigos
. 80% navega menos de 50 millas
. 100 USD de gasto promedio diario por persona durante la travesia
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. 22% consideraria dejar su barco por un tiempo prolongado en el Mar de
Cortés.

Las encuestas realizadas, se aplicaron en diferentes periodos y oportunidades y
se estableci6 que méas de la mitad de los propietarios de embarcaciones viajan
fuera de sus marinas tres o0 mas veces al afio y una tercera parte mas de 10
veces; un tercio realizo viajes con una duracién de 15 noches o més durante los
ultimos tres afos y navegan entre cuatro y diez horas por dia en una distancia
promedio del orden de 65 millas nauticas

Las principales razones por las que viajan a México son, el buen clima
garantizado, el descanso y la relajacion, la gente y la ecologia, siendo Ensenada y
Cabo San Lucas los principales destinos visitados en la region.

Motivo de viaje Veleros Barcos de
Motor
Por el buen clima garantizado 57% 38%
Para descansar y relajarse 42% 40%
Por la naturaleza (ecologia) 32% 46%
Por la gente 39% 20%
Porgue es més barato que E.U. 35% 20%
Por la cultura diferente 36% 17%
Por la belleza 34% 21%
Por la pesca 22% 34%

Fuente: SECTUR; FONATUR; Escalera Nautica.

En relacién con la aceptacién del proyecto, los expertos consideraron que la
Escalera Nautica generard una respuesta favorable e inmediata del mercado, en
particular por el Puente Terrestre, que consideran el elemento clave del proyecto
por ser muy atractivo para navegantes con menos experiencia y propietarios de
embarcaciones menores que actualmente no pueden viajar por la costa del
Pacifico, y para aquellos que aun no han visitado el Mar de Cortés. El Puente
Terrestre permitiria triplicar el nUmero de embarcaciones que llegan a la region en
no mas de cuatro afios.

El 88% de los propietarios de embarcaciones que fueron encuestados
manifestaron que el puente terrestre era positivo 0 muy positivo, debido a que
ahorrara tiempo y dinero y reducira el desgaste de las embarcaciones.

El 62% externo su interés en dejar su embarcacibn en aguas mexicanas por
periodos de tiempo prolongado.

Es importante destacar que es un turismo de alta repetitividad, ya que el 64% de

los propietarios de barcos de motor y el 74% de los de veleros manifestaron que
definitivamente regresarian al Mar de Cortés.
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Las principales preocupaciones para viajar a México con su barco son: el tiempo
de llegar y regresar, el sistema legal existente por la burocracia en los tramites
requeridos, las dificultades en el viaje de regreso y la seguridad.

. .. Barcos de
Motivo de preocupacion Veleros Motor
Sistema legal mexicano 55%
. . 52%
Burocracia mexicana 47%
. 39%
Tiempo de llegar y regresar 23%
Viaje de regreso al norte 45% 53%
Asaltos 21% 26%
Instalaciones de mantemiento y 29%
. 21%
reparaciones 17%
Seguro 22% 13%
Disponibilidad de avituallamiento 25% 9%

Fuente: SECTUR; FONATUR; Escalera Nautica.
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La Escalera Nautica se orienta a resolver estas preocupaciones mediante la
creacion de la infraestructura requerida, la conservaciéon y el aprovechamiento
sustentable de los recursos naturales, la facilitacion de tramites, elevados niveles
de seguridad y el fomento a la inversion en marinas y servicios turisticos, para
alcanzar un desarrollo nautico-turistico de clase mundial, que se traduzca en
beneficios econdmicos para el pais y en particular para las comunidades costeras
de la region.

VI.1.3.5. Demanda nautica potencial

Con objeto de dar soporte al pronéstico de la demanda, se determin6 el mercado
potencial que considera:

Total de embarcaciones registradas en California, Oregon, Washington, Arizona,
Nuevo México y Colorado: 1'650,000 unidades.

Universo de Escalera Nautica: 520,500 unidades

Remolcables de 16’ a 26’. (California, Arizona, Nuevo México y 18.5% de
Colorado): 469,000 unidades

Navegables de 26’ a 40’ (California, Arizona, Nuevo México y Colorado) : 40,500
unidades

Navegables mayores de 40’ (California, Oregon, Washington, Arizona, Nuevo
México y Colorado): 11,000 unidades

Mercado Potencial en el 2000: 52,675 unidades

Embarcaciones remolcables de 18 a 23’ aptas para mar (5% del universo de
remolcables) : 23,450 unidades

Embarcaciones navegables de 30’ a 40’ (45% del universo de 26’ a 40’) : 18,225
unidades

Embarcaciones navegables mayores de 40’ : 11,000 unidades

Mercado Potencial en el 2014 : 91,210 unidades

Embarcaciones remolcables de 18 a 23’ aptas para mar (5% del universo de
remolcables) : 35,950 unidades

Embarcaciones navegables de 30’ a 40’ (45% del universo de 26’ a 40") : 34,460
unidades

Embarcaciones navegables mayores de 40’ : 20,800 unidades

Para formular el prondstico de la demanda se construyeron tres escenarios de
crecimiento, considerando para cada uno de ellos el crecimiento individual de cada
uno de los tres segmentos considerados: de 18 a 23’ de eslora, de 30’ a 55’ de
esloray mas de 55'.

Para efectos del prondstico de crecimiento se adopt6 el escenario medio, el cual
parte de los siguientes supuestos:

Por efectos de la Escalera Nautica, a corto plazo se incrementara el ritmo de
crecimiento en el nimero de arribos que alcanzara su nivel maximo alrededor del
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afio 2009 con el 24.3% para, a partir de ese afo, declinar progresivamente hasta
equipararse con las tasas de crecimiento del mercado a largo plazo.

Con esta premisa, durante el periodo 2002-2006 la tasa de crecimiento promedio
anual se estima del orden del 13.1% y para el periodo 2007-2014 del 20.2% con lo
cual el numero de arribos se estima en 14,100 para el 2006, de las cuales 3,217
tendran como destino una marina y el resto son embarcaciones remolcables que
haran uso de trailer park y campamentos.

En la proyeccion del mercado potencial al 2014 se adopta el escenario de
crecimiento mas conservador previsto por la industria de embarcaciones
recreativas (4%), de acuerdo con el Big Boat Bull Market Drive Marine Business in
1997, NMMA.

Para el 2014, se espera que el numero de arribos se eleve a 61,400, de los
cuales, 14,360 demandaran un espacio en las marinas de la region. El resto de los
arribos se refiere a embarcaciones remolcables que se internan por via terrestre y
constituyen la demanda potencial para trailer parks, campamentos y villas y
condominios.

PRONOSTICO DE ARRIBOS A LA REGION DEL MAR DE CORTES
ESCENARIO MEDIO
Ingresos terrestres Ingresos maritimos embarcaciones mayores de 30
ANOS |Remolcables 18 a 23' Total Mas de TOTALA | roTaL
30" a 40' |40' a 55' ’ Total MARINAS

A trailer pa A marinas 55

PRIMERA ETAPA
2002 6,598 286 6,884 819 836 87 1,742 2,028 8,626
2003 7,126 305 7,431 862 931 103 1,896 2,201 9,327
2004 8,038 330 8,368 931 1,042 122 2,004 2,424 10,462
2005 9,260 361 9,621 1,060 1,172 142 2,374 2,735 11,995
2006 10,890 401 | 11,291 1,270 1,381 165 2,816 3,217 14,107

SEGUNDA ETAPA
2007 13,155 453 | 13,608 1,585 1,689 190 3,464 3,917 17,072
2008 16,259 520 | 16,779 2,022 2,106 217 4,347 4,867 21,126
2009 20,162 598 | 20,759 2,609 2,658 245 5,512 6,110 26,271
2010 24,920 686 | 25,605 3,350 3,338 276 6,964 7,650 32,570
2011 30,302 778 | 31,081 4,207 4,149 308 8,664 9,443 39,745
2012 35,999 870 | 36,869 5,122 5,006 342 10,470 11,340 47,339
2013 41,759 957 | 42,716 5,957 5,782 378 12,116 13,073 54,832
2014 47,104 1,033 | 48,137 6,552 6,360 414 13,327 14,360 61,464

Fuente: SECTUR; FONATUR; Escalera Nautica.

A partir del prondstico de ingresos a las marinas, se hizo el célculo de la demanda
de posiciones de atraque considerando:

El total de embarcaciones que ingresarian anualmente a las marinas.

Las embarcaciones que ingresarian para permanecer indefinidamente en el Mar
de Cortés y que constituyen la flota permanente. Se estima que 34% de las
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embarcaciones que ingresarian anualmente a la region pasarian a formar parte de
esta flota. Para efectos del prondstico se considerd la reduccion progresiva de
este porcentaje hasta el 16% en el afio 2014. Con estas premisas, se estima que
para el afio 2006 la flota permanente estara constituida por 5,000 embarcaciones y
por 17,200 en el 2014.

Para estimar el nimero de posiciones en marinas, se consideré una ocupacion
constante de las marinas del 74%. De acuerdo con lo anterior para el 2006 se
detonaria el desarrollo de alrededor de 4,130 nuevas posiciones en marinas y de
22,850 para el afio 2014.

PRONOSTICO DE LA DEMANDA DE POSICIONES EN MARINAS
TOTAL
ANOS | Ingresos a % a flota Flota % de Posiciones INCRMENTO ACUMULADO
) permanente |ocupacion de . ANUAL
marinas permanete en marinas marinas en marinas|
2001 2190 60% 3650
PRIMERA ETAPA
2002 2,028 34% 2,871 74% 3880 230 230
2003 2,201 32% 3,568 74% 4110 230 460
2004 2,424 30% 4,291 74% 4480 350 810
2005 2,735 28% 5,060 74% 6130 1,670 2,480
2006 3,217 26% 5,911 74% 7784 1,654 4,134
SEGUNDA ETAPA
2007 3,917 25% 6,889 74% 9,309 1,525 5,659
2008 4,867 24% 8,032 74% 10,855 1,546 7,205
2009 6,110 22% 9,386 74% 12,683 1,829 9,033
2010 7,650 21% 10,982 74% 14,840 2,157 11,190
2011 9,443 20% 12,838 74% 17,349 2,509 13,699
2012 11,340 19% 14,939 74% 20,188 2,839 16,538
2013 13,073 17% 17,221 74% 23,271 3,083 19,621
2014 14,360 16% 19,582 74% 26,493 3,222 22,843

Fuente: SECTUR; FONATUR; Escalera Nautica.

Para calcular la flota permanente en un afio determinado, se suma un porcentaje
de los ingresos de ese afio a la flota permanente del afio anterior (varia del 34%
en el 2002 al 16% en el 2014).

La identificacion y el andlisis del perfil de la demanda; la cuantificacion del nUmero
de embarcaciones y el nimero de arribos, asi como la determinacion del nimero
de peines y el grado de utilizacion, determinan el mercado potencial de este
proyecto turistico, y la factibilidad del emprendimiento empresario.

La ejecucion del proyecto de la Escalera Nautica es impulsado por Fonatur desde
principios de la década de los 90’s, y es apoyado por diferentes dependencias y
entidades federales, estatales y municipales, por su bajo costo de implementacion,
su rentabilidad atractiva y la derrama econémica y el impacto multiplicador en la
region. Su implementacién esta apalancada por la ubicacion de la Escalera al
interior del Mar de Cortés, y existen diferentes factores de atractividad para el
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desarrollo de este mercado nautico turistico, entre los cuales se pueden
mencionar:

= Saturacion de las marinas e insuficiente oferta de espacios en California.
= Garantias de mejor clima con relacion a la costa oeste.

= Menores costos que en las marinas de California.

= (Calidez de los ciudadanos mexicanos.

= Atractivos naturales y numerosos puntos de abrigo y proteccién localizados
en el Mar de Cortés.

= Acceso por el puerto de Topolobampo a la Barranca del Cobre, destino
turistico de reconocimiento internacional.

= La construccion de un puente terrestre en Baja California que une al
Pacifico con el Mar de Cortés, acortando el tiempo de travesia y
aumentando la seguridad para patrones inexpertos.

= Cercania a los puntos de origen en Estados Unidos, de las embarcaciones
menores que utilizarian esta Escalera Nautica.

Todos estos factores de atractividad para el arribo de embarcaciones menores, en
el Mar de Cortés se potencian con la ejecucién del proyecto de la Escalera Nautica
y de esta forma se integra un mercado potencial de embarcaciones menores para
el puerto de Topolobampo, cuya derrama econOmica tiene impacto en toda la
region.

VI1.1.3.6. Cruceros turisticos

La industria de cruceros a nivel mundial es indudablemente uno de los segmentos
mas dinamicos del turismo. Su crecimiento espectacular ha provocado
transformaciones sustanciales, tanto en las maneras de vacacionar como en la
economia, infraestructura, seguridad y servicios en las localidades receptoras.

Dada su privilegiada posicién geografica y la variedad y calidad de la experiencia
turistica que ofrecen los destinos turisticos mexicanos, nuestro pais se ha
consolidado como el primer receptor mundial de cruceristas. De acuerdo con la
secretaria de turismo, en el reporte de resultados de la actividad turistica en
México, nuestro pais tuvo un crecimiento en llegadas de turistas durante los
primeros tres trimestres del 2004 en comparacion con el mismo periodo de 2003
equivalente a 10.4%. Esto coloc6 a México en el cuarto lugar en una comparacion
con 14 paises entre el Caribe, América del Norte y Europa.
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También es muy importante conocer cuanto gasta, la derrama econdmica, en
promedio una persona en nuestro pais cuando lo visita. Para determinar esta
derrama econdmica, es importante hacer una diferenciacion entre las personas
gue ingresan como turistas y los denominados viajeros fronterizos. Los turistas o
aquellas personas que van a un punto diferente a la frontera promediaron un gasto
durante 2004 por viaje de 680 dolares, con un total de 31,000 personas al dia en
promedio en ese afio. Por su parte las personas que se quedan en la frontera de
México gastaron en promedio solo 31.7 dolares por viaje y es el 24% del gasto de
los viajeros. De las 220,000 personas que ingresaron por dia, aproximadamente el
85% regreso en el mismo dia a EE.UU, el resto son viajeros turisticos es decir que
el 15% de viajeros turisticos ingresados al pais, generan el 76% de los recursos
obtenidos por el pais del total de visitantes.

Por el dinamismo mostrado en el mundo por esta industria limpia “sin chimeneas”,
y por los atractivos y bellezas naturales que ofrece México, y aprovechando la
ventaja competitiva de la cercania al mayor mercado consumidor del planeta, las
proyecciones formuladas por Sectur y Fonatur sefialan que el sector turistico en
México seguird creciendo en forma significativa. Se ubicard muy pronto como la
cuarta fuente de ingresos en el pais, después del petrdleo, las remesas y la
inversion extranjera directa. En este sentido, hoy, México esta ubicado en el 8°
lugar del mundo como destino turistico.

V1.1.3.7 Proyeccion de pasajeros en cruceros a nivel nacional.

Para realizar la proyeccion de los pasajeros en cruceros a México se elabor6 un
modelo econométrico que permitiera explicar lo ocurrido entre 1980-2004. Por tal
motivo se hizo una seleccidon de variables explicativas y se eligieron aquellas que
mayor relacion causal tienen con la variable que se pretende explicar. Las
variables elegidas fueron el PIB real de EUA vy el tipo de cambio real. Se
eligieron estas variables debido que a la mayor parte de los turistas en cruceros
que visitan la republica mexicana son del vecino pais del norte, por lo tanto estos
pasajeros en cruceros estan determinados por el PIB real de EUA y por el tipo de
cambio real (tcr).

Los parametros estimados en la forma de elasticidades reflejan que ante un
incremento del 1% del PIB real de EUA el crecimiento de los pasajeros que arriban
a México es de 4.3%. En el caso del Tipo de cambio real un incremento de 1% en
éste producira un aumento de 0.5% en los pasajeros que arriban a México.

La estimacién del modelo muestra una bondad de ajuste (R?) del 0.97, esto quiere
decir, que el modelo esta explicando 97% de la realidad del fendmeno que se esta
analizando. También existe relacién causal entre el PIB real de Estados Unidos y
el tipo de cambio real (tcr) con los pasajeros en cruceros que llegan a México ya
que las pruebas del estadistico t cumplen con el valor necesario para ser
significativamente diferentes de cero (un valor mayor a 2). La prueba F estadistica
también tiene un valor suficientemente grande para cumplir con la prueba de
significancia global del modelo, lo cual es un indicador de que si existe relacion
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causal entre las variables explicativas (PIB real de EUA y tipo de cambio real) y la
variable explicada (pasajeros en cruceros a México).

Considerando que el PIB real del vecino pais crecera a una tasa de 3% anual, que
es equivalente a su tasa histérica observada entre 1980-2004 y que el tipo de
cambio se mantendra constante, se espera que el posible arribo de pasajeros en

cruceros a México crezca a una tasa de 13.6% anual los préximos
10 afos.

Miles de Pasajeros Cruceros

Afos |Pasajeros
2005 6,625
2006 7,527
2007 8,553
2008 9,718
2009 11,042
2010 12,546
2011 14,255
2012 16,197
2013 18,404
2014 20,911
2015 23,760

Pasajeros
25000
© 20000
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o
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anos

Fuente: SECTUR; FONATUR; Escalera Nautica.
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VI1.1.3.8. Atractivos turisticos de Topolobampo.

Area turistica de Topolobampo

Uno de los lugares que pueden visitar los turistas que llegan al puerto de
Topolobampo es los Mochis (Los Mochis significa "Lugar de tortugas terrestres” en
una de sus acepciones). Es una prospera y moderna ciudad del Noroeste de
México y uno de los emporios agricolas mas grandes del pais. Ofrece al turista
ademas de la franca hospitalidad de sus gentes, la vision inigualable de dos de los
valles mas fértiles del mundo: El Valle del Fuerte y El Carrizo. Se recomienda una
visita al Parque de Sinaloa, Jardin Botanico que fue coleccién particular del Sr.
Benjamin F. Johnston, fundador del ingenio azucarero; asi como conocer el
Museo Regional del Valle del Fuerte que se localiza en la casa que fue del Dr.
Chapman. Una visita al propio ingenio azucarero dara una vision de su
importancia y del porque la ciudad de Los Mochis naci6é en torno a esta industria.
Se puede visitar también la Plazuela 27 de septiembre, la Plaza Solidaridad y su
hermosa escultura "Alegoria Infantil" en el Boulevard R.G. Castro y Degollado.

Otro atractivo cerca del puerto es la ciudad de El Fuerte se ubica a 83 kilometros
al noreste de Los Mochis. Ofrece al visitante un recorrido al pasado al conocer su
Centro Histérico y su Casa de la Cultura. Este interesante lugar también ofrece
excelentes servicios de los clubes cinegéticos para la practica de la caza y pesca
deportiva ya que en sus cercanias se ubican dos grandes presas, la Miguel
Hidalgo y Costilla y la Josefa Ortiz de Dominguez, que almacenan las aguas del
rio Fuerte, el mas caudaloso del Estado. Los embalses estan sembrados con
lobina negra, pez muy codiciado principalmente por el turismo norteamericano y
canadiense. En sus alrededores y durante la temporada de noviembre a febrero,

209



se pueden observar miles de aves migratorias, principalmente patos y gansos al
igual que el pichon azul, paloma ala blanca, pinchihuila y codorniz. Los
restaurantes locales ofrecen exquisitos platillos preparados a partir de langostino,
lobina y paloma.

A 53 kilometros al noreste de “El Fuerte” se arriba al pueblo minero de Choix,
donde se dice que se encuentran las mujeres mas bellas del Estado. Tanto “El
Fuerte” como “Choix” son estaciones del ferrocarril Chihuahua al Pacifico. Algunas
de las actividades que se pueden realizar en Choix son las siguientes: en las
antiguas minas se pueden convertir en un turista gambusino y buscar oro o bien
pasear por sus calles; La Casa de Cultura es una visita obligada al igual que otros
atractivos del pueblo; las aguas termales de Chuchaca y Apuche son ideales para
el relajamiento; la inmensa Presa Luis Donaldo Colosio esta en las inmediaciones
y €s un centro para la practica de deportes acuaticos. En San Pantaleén y Cueva
Pinta, pueden ser vistos jeroglificos, asi como aguas termales en Aguascaliente de
Baca.

A 60 kilometros al sur de Los Mochis por la carretera federal N°15, se encuentra la
ciudad de Guasave. Famosa por la cria de caballos pura sangre, lugar tranquilo
con una vida tradicional que al mismo tiempo ofrece modernos servicios de
hospedaje y magnificos restaurantes. Es altamente recomendable visitar el
Santuario de Nuestra Sefiora del Rosario, las ruinas de Nio y la "Huella de los
Jesuitas”, unas ruinas que datan de antes del Siglo XVIII, localizadas a solo 8
kilbmetros. Playa Las Glorias se encuentra a 36 kilbmetros al oeste de Guasave,
donde no puede perderse del pescado zarandeado que es la especialidad de la
region. El municipio cuenta también con lagunas islas como San Ignacio en donde
se practica el esqui acuatico y la pesca deportiva, En las lagunas de Chamicari y
Uyaqui se practica la caceria de pato canadiense, ancera y codorniz.

A pesar de que existen algunos lugares atractivos para los turistas el puerto de
Topolobampo no ofrece mas atractivos cercanos a él, por lo que es poco probable
que lleguen grandes cantidades de visitantes, sobre todo sin efectuar una intensa
promocion de los atractivos que se encuentran en sus alrededores, por ejemplo
los que se encuentran por lo menos en un radio de 300 kilémetros alrededor del
puerto. Uno de los atractivos puede ofrecer el puerto son: Las barrancas del cobre
o sierra Tarahumara, que a pesar de que se encuentran en el estado de
Chihuahua estan muy cerca del puerto de Topolobampo. Los mejores meses para
viajar a estas barrancas son los meses de junio a noviembre donde dichas
barrancas muestran su mejor cara y alcanzan su mayor esplendor.

Para desplazarse a las barrancas la mejor manera es por ferrocarril, saliendo del
Puerto de Topolobampo hasta la Cd. Los Mochis y de Los Mochis hacia El Fuerte
en autobus. El trayecto de El Fuerte hasta la estacién de Divisadero se realiza por
ferrocarril, y con el mismo recorrido se retorna al puerto de Topolobampo.

Otro atractivo turistico muy cerca del puerto es el municipio de Huatabampo en el
estado de Sonora, el municipio se encuentra a una altura promedio sobre el nivel
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del mar de 10 metros y cuenta con 110 kilometros de litoral, de los cuales un 70%
son playas con buenas condiciones topograficas ideales para el impulso turistico;
las playas mas importantes son Las Bocas Norte, Las Bocas Sur, Bachomojaqui,
Camahuiroa, Los Bafios de Agiabampo y Huatabampito; campos pesqueros como
Santa Barbara, Boca del Rio Mayo y Puerto de Yavaros.

Debido a que ni Topolobampo ni la ciudad de Los Mochis cuentan con una oferta
turistica muy atractiva para los turistas extranjeros y nacionales, es necesario
realizar grandes esfuerzos en promocion e imagen para atraer una mayor cantidad
de turistas.

VI1.1.3.9. Proyeccion de turistas en el puerto de Topolobampo.

Topolobampo, hoy, y sin escalera nautica es un puerto de reducido potencial para
la atraccion turistica. En el afio anterior la cantidad de turistas arribados al puerto
fue de 2,630 viajeros; es decir solo el 0.004 % del total nacional. De acuerdo a su
participacion en el afio 2004 y considerando su tendencia histérica se hicieron dos
escenarios para el posible arribo de turistas en los préximos 10 afios.

Para el escenario pasivo limitado se consideré la participacion del puerto en afio
2004 con respecto al total de turistas que visitan el pais, en base a esto se obtuvo
el posible arribo de turistas al puerto. Para el escenario optimista se tuvo presente
gue el puerto no cuenta con grandes atractivos turisticos, por lo cual para que el
puerto logre recibir una cantidad de turistas es necesario realizar grandes
erogaciones en desarrollo de imagen y promocion para generar el atractivo del
puerto como destino turistico.

El escenario optimista requiere grandes gastos de promocién e imagen. Bajo
ninguna circunstancia Topolobampo lograria la participacion en el mercado de
cruceros de los puertos del caribe, ni de Acapulco, Vallarta y Mazatlan en el
Pacifico, que cuentan con puertos turisticos claramente definidos y constituyen
mercados con solidez. La entrada de cruceros al Mar de Cortés implica travesias
mas prolongadas, donde la oferta es poco diversificada y menos atractiva que en
los puertos antes citados, generando cuotas por pasajero mas elevadas.

Topolobampo enfrenta la competencia de puertos que ofrecen atractivos similares
con alta calidad en los servicios locales: Cabo San Lucas, La Paz, Loreto y San
Carlos. Topo podria ser parte de un circuito de tamafio mediano con orientacion
ecoturistica y que podria involucrar a los puertos de Mazatlan, Guaymas-San
Carlos, Sta Rosalia —Loreto, principalmente. Un atractivo importante de Topo seria
la visita a la Barranca del Cobre. Sin embargo, la infraestructura ferroviaria y de
servicios requiere mejorarse. Un aspecto no tan positivo es que el arribo a Cerro
Cahui en la Barranca del Cobre es de cuatro horas (150 millas), una hora adicional
para Divisadero, y otra para Creel, de forma tal que la visita a la Barranca del
Cobre requeriria de un dia o dos dias, lo cual no es usual para los visitantes que
se movilizan en cruceros y que realizan viajes cortos.
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El escenario pasivo mantiene la participacién actual de Topo en el arribo de
cruceristas multiplicado por la proyeccién nacional de pasajeros que arribaran
entre 2005 y 2015. En el caso del escenario optimista se supone que Topo
lograria el promedio simple de las participaciones actuales de Zihuatanejo y
Huatulco.

Proyeccion turistas Proyeccion turistas
Optimista con
~ Escenario ~ elevada
Anos . . Afos .
pasivo limitado| promocién e
inversion
2005 2,949 2005 90,053
2006 3,351 2006 102,314
2007 3,807 2007 116,260
2008 4,326 2008 132,096
2009 4,915 2009 150,093
2010 5,585 2010 170,536
2011 6,345 2011 193,766
2012 7,210 2012 220,164
2013 8,192 2013 250,163
2014 9,308 2014 284,241
2015 10,576 2015 322,967

Fuente: Elaboracion en base a los anuarios estadisticos de movimiento de carga y
buques de puertos mexicanos (1985-2004).

VI. 2 Analisis DAFO.

El analisis DAFO, se llevd a cabo con dos reuniones de trabajo, en la primera
reunion asistieron agentes economicos del puerto, entre los que se encontraban
transportista, operadores, agentes aduanales, representantes del sector gobierno,
entre otros.

En la primera reunion se generaron ideas para identificar la percepcion de los
agentes econdmicos sobre el puerto, y tener elementos que permitieran contar con
un diagnadstico previo de la situacion actual del puerto.

En la segunda reunion, asistieron gerentes y subgerentes de la APl Topolobampo,
qguienes revisaron la informacibn dada por los agentes econémicos vy
complementaron el analisis, contrastando las fortalezas, debilidades,
oportunidades y amenazas definidas en el Programa Maestro de Desarrollo
Portuario (PMDP) 2000-2005, de Topolobampo.

De esta manera las ideas reportadas en el presente programa maestro de
desarrollo, incluyen la participacion de los agentes externos, la revision y
actualizacion del DAFO reportado en el programa maestro anterior y las ideas
generadas en ambas reuniones, para contar con un diagnostico revisado,
consensuado y complementado por todos los actores del puerto.
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A continuacion se presentan las ideas generadas en la reunién de trabajo con los
agentes econdémicos, asi como las ideas reportadas en el PMDP 2000-2005, que
se afiadieron para la revision, validaciéon y actualizacion del director, gerentes y
subgerentes de la API Topolobampo.

Votos
Fortalezas agentes
externos

PMD
2000-2005

Ubicacion geogréfica: cerca de Estados Unidos y del Valle

) 10 X
agricola

Puerto con proteccion natural 5

Vias de ferrocarril que comunican a Nogales, Cd. Juérez y
Ojinaga

o
X

Especializacién del puerto en operacion de graneles agricolas
y fertilizantes.

Ausencia de conflictos laborales con el sindicato.

Integracion logistica de medios de comunicacion.

Amplias areas de crecimiento

Cercania al puerto de la Paz para atraer turismo

No se requieren inversiones mayores para el dragado.

Pllw|lw|lw|s] &
X

Areas para el manejo de contenedores

El puerto esté integrado al cddigo de seguridad internacional

(International Ships and Port Security Code) v

Profundidad de 12 metros en el canal de acceso y darsenas
de maniobras.

5 Terminales Especializadas en carga y transporte

X[ X

2 terminales especializadas en el manejo de granel mineral.

Conexiones carreteras de cuatro carriles en excelentes
condiciones que comunican al Puerto con los principales X
centros productivos del pais.

Disponibilidad de fuentes de energia eléctrica. X

nv: idea nueva que se agrego al final y no se someti6 a votacion 13 votantes

La principal fortaleza identificada por los actores externos fue la ubicacion
geogréfica del puerto, ya que se encuentra cerca del mercado de Estados Unidos
y de la principal zona de produccion agricola del pais. Esta fortaleza fue también
reconocida por el personal de la API, como la de mayor importancia para el puerto
y como tal deberd ser usada como un impulsor para obtener una ventaja
competitiva.

Por otro lado los actores externos también reconocen como ventaja importante, las
caracteristicas naturales del puerto; aunque en la evaluacion final quedd ubicada
en quinto lugar para los agentes econdémicos, pues se considera que el puerto no
requiere amplias inversiones para el dragado y es un area con proteccion natural.

213



Fortalezas

Total de

votos
F1. Programas de mantenimiento de dragado de poca inversion. 0
F2. Buena relacién laboral con el sindicato. 1
F3. Disposicion de terrenos en el corredor Topolobampo - Los Mochis. 1
F4. Conexiones carreteras en excelentes condiciones. 1
F5. Integracién logistica de medios de transporte. 2
F6. Areas para el manejo de contenedores. 3
F7. Puerto con proteccion natural. 3
F8. Cuatro terminales especializadas en carga y transporte. 4
F9. Especializacion del puerto en operacion de graneles agricolas y 5
fertilizantes.
F10. Conexiones ferroviarias, desde el puerto que comunican a
Nogales, Cd. Juarez, Ojinaga y pueden enlazarse al centro y sur de 6
Estados Unidos.
F11. Ubicacién geografica. 9

Fuente: Sesiones DAFO

Las ideas resaltadas son las que al menos el 50% de los votantes, consideran las
mas importantes y de mayor impacto, respecto a otros puertos.
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Debilidades

Votos
agentes
externos

PMD
2000-2005

Falta de autonomia de la direccion y del consejo de
administracion y comité de operacion.

6

Falta de infraestructura operativa

Altos costos de infraestructura portuaria

Falta de una estrategia de promocién internacional

Falta de personal especializado

Falta de apertura en las politicas cesionarias

Desarrollo de la regién no integrado al puerto

Hay monopolio de las alianzas de transporte concesionadas
por el Gobierno del Estado

W[l W[ hr~|forfor) o1 01

No hay disponibilidad de terrenos dentro del recinto portuario

w

Falta de convenios con otros medios de comunicacion

o

No hay empresas de remolcadores privados

nv

Dependencia de la politica de PEMEX para la realizacion de
los trabajos de dragado en el canal de acceso y darsena de
maniobra del Recinto Portuario, asi como en la prestacion del
servicio de remolque.

Falta de espuela de ferrocarril en el muelle fiscal y en el de
contenedores para la realizacién de la maniobra directa de
productos como el granel agricola y carga general.

Existencia de asentamientos humanos irregulares que ocupan
4 hectéreas dentro del Recinto Portuario.

nv: idea nueva que se agrego al final y no se sometio a votacion 13 votantes

A continuacion se presentan las debilidades identificadas por los actores externos,
las cuales fueron revisadas complementadas y priorizadas por el personal del

puerto, identificando las de mayor impacto.

Debilidades Total de
votos

D1. Limitada estrategia de promocion internacional. 2
D2. Maquinaria y equipo de tipo convencional. 3
D3. Falta de coordinacién del Gobierno del Estado con el puerto. 3
D4. Limitada disponibilidad de terrenos dentro del recinto portuario. 5
D5. Calado de menos de 14 metros y falta de infraestructura de 6
muelles para recibir bugues de tipo panamax.

D6. Altos costos portuarios en servicios periféricos 6

Fuente: Sesiones DAFO

Las ideas resaltadas son aquellas en las que al menos el 50% de los votantes
identifican como las debilidades de mayor impacto para el puerto.
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Oportunidades

Votos
agentes
externos

PMD
2000-2005

Desarrollo de mercados asiaticos. Exportacion de Hortalizas y
frutas a China y Japén

10

Altos niveles de produccion de graneles agricolas.

6

Desarrollo de los mercados del sureste de EUA, Cd. Juarez,
Ojinaga Chihuahua y Nogales Az.

5

Movilizacidon de minerales de granel de exportacion

D

Captar cargas por la saturacién de puertos americanos y
conflictos sindicales en EUA.

w

Desarrollo escalera nautica

Instalacién de la terminal de Gas natural

[EEN

Desarrollo turistico (atraccion de cruceros por la cercanias a
barranca del Cobre).

Establecimiento de nuevas industrias en el corredor
Topolobampo - Los Mochis, orientadas a actividades, que
respondan al crecimiento regional.

Establecimiento de un Puerto Seco en coordinacién con otros
puertos que comparten la misma zona de influencia.

Desarrollo de fuentes externas de recursos como la
Administracién JIT (Justo a Tiempo), la distribucién integrada
de las mercancias, los transbordos multipropdésitos y las
medidas de control de costos que impactan en el comercio
maritimo y portuario.

Comportamiento del comercio maritimo internacional que
refleja crecimientos del 7% anual en la carga contenerizada,
del 3% anual en la carga a granel y del 2% en la carga
general, para disefiar escenarios de servicios que respondan
a dicha tendencia.

13 votantes

Las ideas que se generaron en ambas reuniones

fueron

revisadas,

complementadas y priorizadas en el siguiente orden, por el personal de la API.

Oportunidades veizllel
votos

O1. Crecimiento mundial de la industria turistica 1
02. Captacion de cargas de EUA. 1
03. Establecimiento de nuevas industrias en el corredor Topolobampo- 1
Los Mochis

0O4. Establecimiento de un puerto seco. 1
O5. Desarrollo de escalera nautica 2
06. Desarrollo de los mercados del sureste de EUA, Cd. Juarez, 3
Ojinaga Chihuahua y Nogales Arizona.
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O7. Terminal de gas natural

08. Movilizacion de hierro de yacimientos cercanos al puerto para
exportacion

09. Altos niveles de produccion de graneles agricolas.

010. Desarrollo de mercados asiaticos
Fuente: Sesiones DAFO

ool b~ W

Las ideas resaltadas son aquellas que al menos el 50% de los votantes identifican
como las oportunidades de mayor impacto para el puerto.
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Amenazas

Votos
agentes
externos

PMD
2000-2005

Falta de interés de Ferromex de incrementar
infraestructura ferroviaria (adecuacion de los tlneles,
fuerza motriz y capacidad de vias)

10

Que la sociedad frene proyectos de desarrollo como los
relacionados con gas natural

Manejo politico que impida el desarrollo del puerto

©

Que las leyes portuarias no estén actualizadas y frenen
inversiones (propiedad privada vs cesiones)

Bloqueos al puerto intereses particulares de campesinos,
pescadores y transportistas.

Desarrollo de puertos como Guaymas y Mazatlan

Falta de desarrollo turistico del puerto por inseguridad en
la ciudad y deficiente infraestructura en el puerto

Imagen negativa por el narcotrafico que impide
inversiones.

Falta de oferta de servicios y transporte a barranca del
Cobre

Dependencia de las lluvias de temporal para la produccién
del granel agricola

Desarrollo tecnolégico de la industria maritima al construir
buques con mayor eslora y calado, el impacto en las
economias de lineas navieras, la conformacién de los
bloques comerciales del negocio maritimo, entre otros,
gue pueden influir en la disminucién del trafico maritimo
del Puerto debido a las condiciones de la infraestructura
existente.

Cambio en la politica de PEMEX referente al movimiento
de sus productos por la terminal maritima ubicada en el
Recinto Portuario.

Falta de planeacién ordenada en las zonas aledafias al
Puerto por parte de los tres niveles de Gobierno para el
desarrollo del Recinto Portuario.

Limitacién normativa para definir conceptos tarifarios
integrales de origen-destino con los distintos modos de
transporte y con las terminales portuarias.

13 votantes

Las amenazas identificadas y ordenadas de acuerdo a su impacto para el puerto

son:
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Total de
Amenazas
votos
Al. Baja de oferta de servicios y de capacidad en el transporte 0
ferroviario de pasajeros a Barrancas del Cobre
A2. Desalentar el desarrollo turistico del puerto por inseguridad en la 1
ciudad y deficiente infraestructura en el puerto.
A3. Desarrollo de los puertos de Guaymas y Mazatlan. 2
A4. Conflictos politicos y sociales que afecten el desarrollo del puerto. 4
A5. Preocupacion de inversionistas, debido a la mala imagen en 4
seguridad del Estado de Sinaloa.
A6. Falta de interés de Ferromex de incrementar infraestructura
ferroviaria y equipamiento para el manejo de contenedores, en la ruta 7
Chihuahua-Pacifico.

Fuente: Sesiones DAFO

Solo se marc6 una idea, dado que el resto de las amenazas no fueron sefialadas
por al menos el 50% de quienes votaron.
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Registro de participantes
Sesion DAFO 21 de septiembre, 2005

Mar Gladis Castro Gastelum
Agencia Aduanal Vejar, S.A. de C.V.
01 (668) 862 0595 y 0596
gladis.castro@vejar.com.mx
vejartapo@vejar.com.mx

Jesus Ricardo Arredondo Fegrira
PEMEX Refinacion

01 (668) 812 9095
jrarredondo@ref.pemex.com

Leonardo Lopez Pasos
CFE

01 (668) 816 6499
leonardo.lopez@cfe.gob.mx

Azucena Alcanzar
Coordinacion de Turismo
01 (668) 816 2015
alantaraz@hotmail.com

Elvira Martinez S.
Coordinacion de Turismo

01 (668) 816 2015
coturzn@Imm.megared.net.mx

German Rivera
CODESIN

01 (668) 818 8040
grivera@codesin.org.mx

Arsenio G
01 (668) 816 8109

Luis Alfonso Cota

H. Ayuntamiento de Ahome
01 (668) 816 2940
alf_cota@yahoo.com.mx

Tomas Barrén Gastelum

Combustibles y Servicios Pesqueros Topolobampo
01 (668) 862 0771y 0438
comtopo96@prodigy.net.mx

Alejandro Lima Hidalgo
SCT. Capitania de Puerto
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01 (668) 862 0128 y 0588
alhidalgo@sct.gob.mx

Julio Cesar Garcia
Petroliferos S.A. de C.V.

01 (668) 815 8050 y 9933
jgarcia@petroliferos.com.mx

Martin Emilio Flores

Productos Pesqueros Topolobampo
01 (668) 862 0145y 0147
martinflores@Imm.megared.net.mx

Andrés Ramagnoli Boué

TTT Terminal Transoceanica de Topolobampo, S.A. de C.V.
01 (668) 862 0836

ramagnoli@triplet.com.mx

Jesus Isaac Miguel

Baja Ferries, S.A. de C.V.

01 (668) 862 0508
jesus.echearria@bajaferries.com

Miguel Pérez Bernal

Baja Ferries, S.A. de C.V.

01 (668) 862 0508
miguel.perez@bajaferries.com

Gmo. Velazquez Z.

Ahome Vision 2020

01 (668) 818 8500
gvelazquez@Ilmm.megared.net.mx

Gabriel Vejar Garcia
Agencia Aduanal Vejar
01 (668) 862 0595
gvejar@vejar.com.mx

Carlos Garante M.

MYSPOJA

01 (668) 811 8107
arseniogarante @prodigy.net.mx
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Personal de API Topolobampo
Sesion de planeacion 22 y 23 de septiembre, 2005

Dr. Francisco Salvador Lépez Brito
Director General
direccionapi@apitopo.com.mx

CP. Juan de Dios Serna Lépez
Gerente

Gerencia de Administracion y Finanzas
admonfinapi@apitopo.com.mx

Lic. Carlos Alfonso Solis Ginther
Gerente

Gerencia de Comercializaciéon
comercial@apitopo.com.mx

Arg. Oscar Rodriguez Loya

Gerente

Gerencia de Operaciones e Ingenieria
gteopera@apitopo.com.mx

CP. Juan Manuel Velasquez Armenta
Sub Gerente

Gerencia de Administracion
sub_admon@apitopo.com.mx

CP Gilberto Millan Gonzalez
Sub Gerente

Gerencia de Finanzas
contabilidad@apitopo.com.mx

I.M.N. Victor de Jestls Hernandez de los Palos
Subgerencia de Proteccion Portuaria

Oficial de Proteccion a instalaciones Portuaria
opip@apitopo.com.mx

Lic. Roberto Villavicencio Enriquez
Gerencia de Operaciones

Sub Gerente de Operaciones
operaciones@apitopo.com.mx

Lic. Karla Silvia Félix Dominguez
Gestion de Calidad y Ambiental
Jefe de Calidad
calidad@apitopo.com.mx

LSC Rigoberto Lopez Borboa
Informatica
Jefe de Informatica
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VL3 Estructura del modelo financiero.
Aspectos generales

El objetivo del modelo financiero permite simular escenarios de desempefio que se
vinculan de forma directa con los movimientos de carga (demanda), para asegurar
la maximizacion del valor presente de los flujos financieros netos de la API-TOPO,
asi como mostrar los margenes de inversion que tendra el puerto en un periodo de
10 afios, alineado a un programa de obras gue resulte autofinanciable y contemple
una rentabilidad razonable para el puerto. EI modelo financiero se pronostica para
el periodo 2005-2015.

El modelo contempla la proyeccion de ingresos por tarifas de uso de
infraestructura portuaria, identificaciéon de ingresos y egresos de otra indole, el
pronostico del estado del flujo financiero, determinacion del estado de resultados
y balance general, ademas de la obtencion de margenes de inversién (o la
capacidad de inversion del puerto).

El punto de partida del modelo es el modelo de demanda, para que, de acuerdo
con las proyecciones de demanda se obtengan los ingresos por uso de
infraestructura portuaria, determinante del grado de actividades del puerto.
Asimismo con el pasado proximo se obtienen las tasas medias de crecimiento
anual de los ingresos y egresos para establecer sus crecimientos. Se consideran 4
diferentes escenarios de inversion, el primero es la inversion prevista por la APl y
los siguientes tres son obtenidos como margenes de inversion suponiendo una
utilidad entre 50 y 100 mil pesos. Con toda la informacién anterior se determina el
flujo financiero neto a pesos constantes (2004).

Ingresos por infraestructura portuaria

Dada la proyecciéon de la demanda, para calcular los ingresos se hace uso de
factores y variables explicativas que ligan el movimiento en toneladas y arribos a
las bases de cobro, que son las embarcaciones, TRB, estadia en metros hora y
toneladas de carga operada.

Otros ingresos y egresos

Los otros ingresos y egresos de la API-TOPO estan determinados exdgenamente
a partir de variaciones porcentuales anuales para el periodo 2004-2015 y
dependen de las caracteristicas generales del escenario de simulacion. Entre los
ingresos complementarios mas importantes destacan los relativos a las cesiones
parciales de derechos, que si bien muestran una tasa de crecimiento historica
elevada, en los proximos afios se espera un incremento modesto del 5% en virtud
a gue no se prevén nuevos contratos por espacios. Cuando se habilite el
desarrollo de mas infraestructura y espacios portuarios, los ingresos por este
concepto se podrian incrementar en términos reales.
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En el caso del embargue/desembarque la contribucibn a los ingresos es
importante para la API-TOPO, en los escenarios se supone una tasa de
crecimiento real por este concepto, igual al de la carga general suelta operada
anualmente en la API-TOPO. Asimismo, en la prestacion de maniobras se
incorpora un crecimiento anual igual a la carga general suelta. Para el caso de los
ingresos por servicios conexos y almacenamiento se supone un crecimiento de
5% durante todo el periodo. Por ultimo, los otros productos se estiman tengan un
crecimiento de 2% anual.

Los egresos estan desagregados en varios conceptos e igualmente estan
determinados exdégenamente a partir de variaciones porcentuales anuales para el
periodo 2004-2025 y dependen de las caracteristicas generales del escenario de
simulacién. Al respecto, en todos los casos la variacion de la contraprestacion al
gobierno Federal se modifica a la misma tasa que su componente principal de la
base de cobro que son los metros/eslora/hora por el atraque. Los otros egresos
gue contemplan servicios personales, materiales y suministros y servicios
generales se estima tengan un crecimiento de 2% anual. Asimismo, se contempla
el crecimiento de transbordadores igual al crecimiento de buques. El detalle de los
conceptos de egresos considerados puede revisarse en el modelo y en la seccién
relativa a flujo de efectivo y estado de resultados.

Proyeccion del flujo de efectivo y estado de resultados

El flujo de efectivo esta conformado, en primer lugar por el total de ingresos de la
API-TOPO que estd compuesto por los ingresos por infraestructura portuaria,
cesion parcial de derechos, almacenaje, embarque y desembarque, arrendamiento
de espacios, arrendamiento de equipos, prestacion de maniobras, prestacion de
servicios, productos financieros y otros ingresos.

En segundo lugar se encuentran los egresos que se conforman por (jefaturas) los
servicios personales, materiales y suministros operativos, materiales para
mantenimiento, servicios de comunicaciones, servicios para mantenimiento, la
contraprestacion para el Gobierno Federal, y otros servicios generales y egresos.

La tercera seccion del flujo de efectivo contiene la inversiéon que esta formada por
la obra publica y estudios y proyectos. Este se obtiene segun las inversiones que
se prevén en el programa de inversiones 2006-2010. Los siguientes renglones
contienen el impuesto sobre la renta y la participacion en utilidades. Por ultimo se
considera el flujo de efectivo que resulta de sustraer al ingreso total, los egresos,
las inversiones, los impuestos y las participaciones.

El estado de resultados contiene las cuentas de ingresos por servicios y otros
ingresos, costos y gastos de operacion que provienen del flujo financiero
(asumiendo que los movimientos contables son similares a los financieros), con la
diferencia que en estas cuentas se obtiene la utilidad o pérdida de operacion.
Luego al deducir los gastos en estudios y obra publica (por el tratamiento especial
de donacion al Gobierno Federal que se asigna a este tipo de infraestructura) se
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determina la utilidad o pérdida antes de impuestos. Sélo en el caso que esta Ultima
sea positiva se podra obtener la utilidad neta después de impuestos; para los
casos en que hay pérdida, el impuesto sobre la renta y la participacion de los
trabajadores en las utilidades sera cero.

Balance general e indicadores financieros

El balance general esta compuesto por las cuentas de activo circulante la cual
contiene el efectivo e inversiones en instrumentos financieros; las cuentas por
cobrar estan compuestas por las cuentas y deudores diversos e impuestos por
recuperar; por ultimo estan los pagos anticipados, los activos fijos netos y los
activos diferidos. La cuenta de pasivo solo se divide entre los pasivos a corto y
largo plazo. El capital contable estd compuesto por el capital social, la reserva
legal, el resultado de ejercicios anteriores y el resultado del ejercicio actual.

Para el periodo 2004-2015 se supuso que la cantidad de efectivo se mantiene
constante, las cuentas por cobrar se obtienen del producto del total de los ingresos
por el parametro de rotacion observado en el 2004. Los impuestos por recuperar
se suponen como razon de los impuestos por recuperar actuales y los egresos.
Los pagos anticipados resultan de la suma de los egresos y la inversion por el
coeficiente de éstos determinado en el 2004. Los activos fijos son una variable
exdgena, que en la mayoria de los escenarios de simulacibn se mantiene
constante a pesos del 2004 agregandoles un millon por periodo similar al
movimiento de los ultimos cinco afios. En el caso de los pasivos a corto plazo
estos se obtienen por el producto de los egresos mas la inversion por el parametro
de rotacion de estas cuentas correspondiente al 2004, mientras que en la mayoria
de los escenarios de simulacion los pasivos a largo plazo se mantienen
constantes.

Tanto el capital social y la reserva legal se mantienen constantes. El resultado de
los ejercicios anteriores se obtiene de las utilidades o pérdidas netas del estado de
resultados. El resultado del ejercicio actual es la utilidad neta del mismo afio. Por
altimo, la inversion en instrumentos financieros se determina residualmente como
el resultado del pasivo total mas el capital contable menos el circulante, cuentas
por cobrar, activo fijo neto y los otros activos. Esta cuenta al cierre del 2003 y 2004
es muy importante, ya que acumula los excedentes financieros de operacién no
invertidos en activos fijos o aportados como obra publica al Gobierno Federal.

Inversiones

Se consideran dos modalidades de inversion: la inversion en activos fijos que se
incorporan en el balance general. Las otras inversiones, incluidas sus estudios se
incorporan en el concepto de obra publica y en virtud a que se donan al Gobierno
Federal se deducen como egresos integralmente de los flujos de efectivo y del
estado de resultados.
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Proyeccion de ingresos con GNL 2006-2015

a. Escenario base

En el escenario base considerando la operacion de 500 MMpcd, 57 arribos de
buques de 110,000 UAB cada uno y utilizando las tarifas de puerto fijo y puerto
variable actuales, los ingresos anuales adicionales para la API serian de 17, 759.1
miles de pesos a partir del afio 2013.

Proyeccion de ingresos adicionales por GNL 2006-2014
(Miles de pesos constantes 2004)

Escenario base
Concepto 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Buques - - - - - - - 57 57|
UAB - - - - - - - 6,270,000 6,270,000
Ingreso por puerto fijo - - - - - - - 453.9 453.9
Ingreso por puerto variable - - - - - - - 17,305.2 17,305.2
Total de ingresos - 17,759.1 17,759.1

Fuente: Elaboracion en base a datos de la SENER.

b. Escenario medio

En el escenario medio utilizando las tarifas de puerto fijo y puerto variable actuales
y considerando 57 arribos de buques de 110,000 UAB de 2008 a 2010 y 114
arribos de 2011 a 2014, los ingresos adicionales para la API serian de 17,759.1
miles de pesos para los afio 2008, 2009 y 2010, y de 35,518.1 miles de pesos
para el periodo 2011 - 2014.

Proyeccion de ingresos adicionales por GNL 2006-2014
(Miles de pesos constantes 2004)

Escenario medio
Concepto 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Buques 57 57 57 114 114 114 114
UAB - - 6,270,000 6,270,000 6,270,000 12,540,000 12,540,000 12,540,000 12,540,000
Ingreso por puerto fijo - - 453.9 453.9 453.9 907.7 907.7 907.7 907.7
Ingreso por puerto variable - - 17,305.2 17,305.2 17,305.2 34,610 34,610 34,610 34,610
Total de ingresos - - 17,759.1 17,759.1 17,759.1 35,518.1 35,518.1 35,518.1 35,518.1

Fuente: Elaboracion en base a datos de la SENER.
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c. Escenario bajo

Para el ultimo escenario, se consideran las tarifas de infraestructura actuales. La
operacion maritima asume un numero de 23 y 26 arribos de buques para 2008 y
2009, 57 arribos en 2010, 2001 y 2012, y para 2013 y 2014 se contemplan 83 y
103 arribos respectivamente. Cada buque con 110, 000 UAB en cada caso. Por lo
tanto los ingresos para la API serian de 7,165.9, 14,331.9, 17,759.1, 26,794.4 y
32,091.0 miles de pesos para el periodo 2008-2014.

Proyeccion de ingresos adicionales por GNL 2006-2014
(Miles de pesos constantes 2004)

Escenario bajo
Concepto 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Buques - - 23 46 57 57 57 86 103
UAB - - 2,530,000 5,060,000 6,270,000 6,270,000 6,270,000 9,460,000 11,330,000
Ingreso por puerto fijo - - 183.1 366.3 453.9 453.9 453.9 684.8 820.2
Ingreso por puerto variable - - 6,982.8 13,965.6 17,305.2 17,305.2 17,305.2 26,109.6 31,270.8
Total de ingresos - - 7,165.9 14,3319 17,759.1 17,759.1 17,759.1 26,794.4 32,091.0

Fuente: Elaboracion en base a datos de la SENER.
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Ingresos 2004 - 2015
(Pesos constantes de 2004)

CONCEPTO Aflos

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Puerto fijo 4,642,213 4,763,657 4,823,111 4,883,039 4,943,010 5,002,707 5,061,902 5,120,438 5,178,206 5,235,138 5,291,194 5,346,356
Puerto variable 32,153,149 33,076,024 33,576,372 34,092,463 34,620,612 35,157,733 35,701,264 36,249,091 36,799,488 37,351,050 37,902,651 38,453,390
Cuota diaria 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847
Atraque 3,035,891 3,630,108 3,960,226 4,314,400 4,691,275 5,089,653 5,508,476 5,946,812 6,403,846 6,878,865 7,371,249 7,880,464
Muellaje 7,209,681 7,899,467 8,297,790 8,722,931 9,173,373 9,647,774 10,144,949 10,663,855 11,203,578 11,763,322 12,342,391 12,940,189
Almacenaje 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367
Ingreso por embarque y desembarque 3,216,401 3,845,950 4,195,696 4,570,929 4,970,213 5,392,278 5,836,003 6,300,403 6,784,612 7,287,874 7,809,535 8,349,028
Ingresos por arrendamiento 221,297 232,362 243,980 256,179 268,988 282,437 296,559 311,387 326,956 343,304 360,469 378,493
Cesioén parcial de derechos 3,212,522 3,373,148 3,541,805 3,718,896 3,904,840 4,410,619 4,645,567 4,892,159 5,150,852 5,422,131 5,232,859 5,494,502
Ingresos por Maniobras y servicios 13,895,783 16,615,615 18,126,619 19,747,733 21,472,756 23,296,199 25,213,220 27,219,560 29,311,481 31,485,722 33,739,448 36,070,212
Ingresos por servicios conexos 304,604 319,834 335,826 352,617 370,248 388,760 408,198 428,608 450,039 472,541 496,168 520,976
Otros productos 1,074,594 1,096,086 1,118,007 1,140,367 1,163,175 1,186,438 1,210,167 1,234,370 1,259,058 1,284,239 1,309,924 1,336,122
Productos financieros 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398
Ingresos por gas natural - - - - 17,759,070 17,759,070 17,759,070 35,518,140 35,518,140 35,518,140 35,518,140 -
TOTAL 71,866,748 77,752,863 81,120,045 84,700,167 106,238,172 110,514,281 114,685,988 136,785,436 141,286,867 145,942,938 150,274,642 119,670,345

Fuente: Modelo financiero basado en informacién de API Topolobampo.
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Egresos 2004-2015
(Pesos constantes de 2004)

CONCEPTO Afios

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Costo de infraestructura 19,940,542 20,879,321 21,829,215 | 22,825,289 23,869,612 24,964,428 26,112,151 27,315,355 28,576,774 | 29,899,304 31,286,001 32,740,087
Mantenimiento y const. de inmuebles 17,497,170 18,372,028 19,290,630 20,255,161 21,267,919 22,331,315 23,447,881 24620275 25851289 | 27,143,853 28,501,046 29,926,098
Terminal de transbordadores 2,443,372 2,507,292 2,538,585 2,570,128 2,601,693 2,633,113 2,664,270 2,695,080 2,725,485 2,755,451 2,784,955 2,813,989
Costo en venta de bienes
Jefatura de proyectos y construccion 6,552,441 6,683,490 6,817,160 6,953,503 7,092,573 7,234,425 7,379,113 7,526,696 7,677,230 7,830,774 7,987,390 8,147,137
Servicios personales 2,440,334 2,489,140 2,538,923 2,589,702 2,641,496 2,694,325 2,748,212 2,803,176 2,859,240 2,916,425 2,974,753 3,034,248
Materiales y suministros 107,796 109,952 112,151 114,394 116,682 119,016 121,396 123,824 126,301 128,827 131,403 134,031
Servicios generales 4,004,311 4,084,398 4,166,086 4,249,407 4,334,395 4,421,083 4,509,505 4,599,695 4,691,689 4,785,523 4,881,233 4,978,858
Jefatura de operaciones 12,062,888 12,304,145 12,550,228 12,801,233 13,057,258 13,318,403 13584,771 | 13,856,466 = 14,133,506 | 14,416,267 14,704,593 14,998,685
Servicios personales 6,135,006 6,257,706 6,382,860 6,510,517 6,640,727 6,773,542 6,909,013 7,047,193 7,188,137 7,331,900 7,478,538 7,628,108
Materiales y suministros 402,021 410,061 418,262 426,628 435,160 443,863 452,741 461,795 471,031 480,452 490,061 499,862
Servicios generales 5,525,861 5,636,379 5,749,106 5,864,088 5,981,370 6,100,997 6,223,017 6,347,478 6,474,427 6,603,916 6,735,994 6,870,714
Gastos de aministracion 12,240,254 | 12,485,059 12,734,760 12,989,455 13,249,244 13,523,436 13,794,089 14,070,162 14,351,765 14,639,007 14,920,801 15,219,217
Direccion general 3,291,369 3,357,197 3,424,341 3,492,827 3,562,684 3,633,938 3,706,616 3,780,749 3,856,364 3,933,491 4,012,161 4,092,404
Sub-gerencia de comercializacion 2,006,475 2,046,604 2,087,536 2,129,287 2,171,873 2,224,517 2,269,192 2,314,767 2,361,262 2,408,694 2,445,882 2,494,799
Gerencia de administracion y finanzas 5,912,752 6,031,007 6,151,628 6,274,660 6,400,153 6,528,156 6,658,720 6,791,894 6,927,732 7,066,286 7,207,612 7,351,764
Gerencia de contraloria 1,029,657 1,050,250 1,071,255 1,092,680 1,114,534 1,136,824 1,159,561 1,182,752 1,206,407 1,230,535 1,255,146 1,280,249
gastos financieros 19,017 19,398 19,786 20,181 20,585 20,997 21,417 21,845 22,282 22,728 23,182 23,646
Otros gastos 328,642 335,215 341,919 348,758 355,733 362,848 370,105 377,507 385,057 392,758 400,613 408,625
Contraprestacion 5,088,604 6,084,600 6,637,927 7,231,575 7,863,274 8,531,015 9,233,024 9,967,741 | 10,733,797 11,530,000 12,355,309 13,208,829
Depreciacion 2,102,934 2,300,609 2,516,867 2,753,452 3,012,277 3,295,431 3,605,201 3,944,090 4,314,835 4,720,429 5,164,149 5,649,579
TOTAL 58,335322 | 61,091,838 63447,862 65923446 |  68520,556 71,250,982 74,099,870 77,079861  80,195335 | 83,451,266 86,842,037 90,395,805

Fuente: Modelo financiero basado en informacién de API Topolobampo.
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Flujo generado del resultado neto del ejercicio
(Pesos constantes de 2004)

CONCEPTO Afios
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Ingresos
Uso de infraestructura 50,301,551 53,259,421 54,897,409 56,627,977 58,442,698 60,334,360 62,296,809 64,324,814 66,413,944 68,560,464 70,761,236 73,013,642
Cesion parcial de derechos 3,212,522 3,373,148 3,541,805 3,718,896 3,904,840 4,410,619 4,645,567 4,892,159 5,150,852 5,422,131 5,232,859 5,494,502
Ingresos por Maniobras y servicios 13,895,783 16,615,615 18,126,619 19,747,733 21,472,756 23,296,199 25,213,220 27,219,560 29,311,481 31,485,722 33,739,448 36,070,212
Otros productos 1,074,594 1,096,086 1,118,007 1,140,367 1,163,175 1,186,438 1,210,167 1,234,370 1,259,058 1,284,239 1,309,924 1,336,122
Ingresos adicionales por gas natural - - - - 17,759,070 17,759,070 17,759,070 35,518,140 35,518,140 35,518,140 35,518,140 -
EGRESOS
Costo de infraestructura 19,940,542 20,879,321 21,829,215 22,825,289 23,869,612 24,964,428 26,112,151 27,315,355 28,576,774 29,899,304 31,286,001 32,740,087

Jefatura de proyectos y construccion 6,552,441 6,683,490 6,817,160 6,953,503 7,092,573 7,234,425 7,379,113 7,526,696 7,677,230 7,830,774 7,987,390 8,147,137

Jefatura de operaciones 12,062,888 12,304,145 12,550,228 12,801,233 13,057,258 13,318,403 13,584,771 13,856,466 14,133,596 14,416,267 14,704,593 14,998,685
Gastos de aministracion 12,240,254 12,485,059 12,734,760 12,989,455 13,249,244 13,523,436 13,794,089 14,070,162 14,351,765 14,639,007 14,920,801 15,219,217
Gastos financieros 19,017 19,398 19,786 20,181 20,585 20,997 21,417 21,845 22,282 22,728 23,182 23,646
Otros gastos 328,642 335,215 341,919 348,758 355,733 362,848 370,105 377,507 385,057 392,758 400,613 408,625
Contraprestacion 5,088,604 6,084,600 6,637,927 7,231,575 7,863,274 8,531,015 9,233,024 9,967,741 10,733,797 11,530,000 12,355,309 13,208,829
Obra publica 7,050,788 16,661,026 17,672,183 18,776,720 37,717,616 39,263,299 40,586,118 59,705,576 61,091,533 62,491,672 63,432,604 29,274,540
Depreciacion 2,102,934 2,300,609 2,516,867 2,753,452 3,012,277 3,295,431 3,605,201 3,944,090 4,314,835 4,720,429 5,164,149 5,649,579
Impuesto sobre la Renta 2,832,578 - - - - - - - - - - -
PTU 575,099 - - - - - - - - - - -
FLUJO DE EFECTIVO 7,278,827 2,300,609 2,516,867 2,753,452 3,012,277 3,295,431 3,605,201 3,944,090 4,314,835 4,720,429 5,164,149 5,649,579

Fuente: Modelo financiero basado en informacién de API Topolobampo.
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Balance general

(Pesos constantes de 2004)

Concepto | 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
ACTIVO
CIRULANTE
Efectivo 585,820 644,402 708,842 779,726 857,699 943,469 1,037,816 1,141,597 1,255,757 1,381,333 1,519,466 1,671,413
Inversiones de realizacion inmediata 35,601,423 35,440,436 35,095,681 34,733,904 34,354,884 33,958,255 33,543,500 33,109,960 32,656,824 32,183,132 31,687,764 31,169,441
Documentos por cobrar 114,538 123,919 129,285 134,991 141,014 147,334 153,935 160,803 167,925 175,291 182,894 190,725
Clientes 3,394,763 3,672,805 3,831,860 4,000,974 4,179,479 4,366,801 4,562,445 4,765,990 4,977,081 5,195,415 5,420,742 5,652,857
Deudores diversos 257,758 278,869 290,946 303,786 317,340 331,563 346,418 361,873 377,900 394,478 411,587 429,211
Impuestos por recuperar 2,013,700 1,711,788 1,777,804 1,847,169 1,919,940 1,996,188 2,076,004 2,159,492 2,246,776 2,337,995 2,433,306 2,532,883
Pagos anticipados 637,436 757,997 790,823 825,725 862,565 901,224 941,602 983,610 1,027,175 1,072,235 1,118,738 1,166,642
Total activo circulante 42,605,438 42,630,216 42,625,241 42,626,276 42,632,922 42,644,834 42,661,719 42,683,325 42,709,438 42,739,879 42,774,498 42,813,172
FIJO
Inmuebles, maquinaria y equipo 12,498,678 12,598,678 12,698,678 12,798,678 12,898,678 12,998,678 13,098,678 13,198,678 13,298,678 13,398,678 13,498,678 13,598,678
Dep6sitos en garantia 67,103 67,103 67,103 67,103 67,103 67,103 67,103 67,103 67,103 67,103 67,103 67,103
Total activo fijo 12,565,781 12,665,781 12,765,781 12,865,781 12,965,781 13,065,781 13,165,781 13,265,781 13,365,781 13,465,781 13,565,781 13,665,781
DIFERIDO
Impuesto sobre la renta diferido 860,242 - - - - - - - - - - -
TOTAL ACTIVO 56,031,461 55,295,997 55,391,022 55,492,057 55,598,703 55,710,615 55,827,500 55,949,106 56,075,219 56,205,660 56,340,279 56,478,953
PASIVO
CORTO PLAZO
Proveedores,Acreedores 190,906 227,013 236,844 247,297 258,330 269,908 282,001 294,582 307,629 321,124 335,051 349,398
Impuestos por pagar 1,818,329 1,967,256 2,052,450 2,143,032 2,238,645 2,338,979 2,443,772 2,552,796 2,665,862 2,782,808 2,903,500 3,027,827
Participacion de los trabajadores en las utilidad| 672,686 - - - - - - - - - - -
Provision I.S.R. 215,269 - - - - - - - - - - -
Provision gratificacién anual 32,060 - - - - - - - - - - -
Otras provisiones 807,773 807,773 807,773 807,773 807,773 807,773 807,773 807,773 807,773 807,773 807,773 807,773
Total pasivo a corto plazo 3,737,023 3,002,042 3,097,067 3,198,102 3,304,748 3,416,660 3,533,545 3,655,151 3,781,264 3,911,705 4,046,324 4,184,998
LARGO PLAZO
Obligaciones laborales 2,639,796 2,639,796 2,639,796 2,639,796 2,639,796 2,639,796 2,639,796 2,639,796 2,639,796 2,639,796 2,639,796 2,639,796
TOTAL PASIVO 6,376,819 5,641,838 5,736,863 5,837,898 5,944,544 6,056,456 6,173,341 6,294,947 6,421,060 6,551,501 6,686,120 6,824,794
CAPITAL CONTABLE
Capital social 34,989,158 @ 34,989,158 | 34,989,158 34,989,158 @ 34,989,158 @ 34,989,158 | 34,989,158 34,989,158 @ 34,989,158 34,989,158 | 34,989,158 34,989,158
Aportaciones pendientes de capitalizar 483 - - - - - - - - - - -
Reserva legal 1,876,895 1,876,895 1,876,895 1,876,895 1,876,895 1,876,895 1,876,895 1,876,895 1,876,895 1,876,895 1,876,895 1,876,895
Resultado de ejercicios anteriores 10,607,578 = 12,788,106 = 12,788,106 12,788,106 @ 12,788,106 | 12,788,106 12,788,106 12,788,106 A 12,788,106 | 12,788,106 12,788,106 12,788,106
Resulatado del ejercicio anterior 2,180,528 - - - - - - - - - - -
TOTAL CAPITAL 49,654,642 | 49,654,159 = 49,654,159 | 49,654,159 @ 49,654,159 | 49,654,159 @ 49,654,159 @ 49,654,159 @ 49,654,159 | 49,654,159 @ 49,654,159 @ 49,654,159
Total pasivo y capital contable 56,031,461 55,295,997 55,391,022 55,492,057 55,598,703 55,710,615 55,827,500 55,949,106 56,075,219 56,205,660 56,340,279 56,478,953

Fuente: Modelo financiero basado en informacién de API Topolobampo.
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Margenes de inversion
(Pesos constantes de 2004)

Pronéstico de estados financieros con terminal de mineral de hierro.

En la siguiente tabla se muestran los ingresos proyectados para el periodo 2005 — 2015 considerando el aumento en la
carga de mineral de hierro, este aumento causa cambios principalmente en los ingresos por puerto fijo, puerto variable,
atraque y muellaje, asi como por ingresos por maniobras y servicios.

Ingresos 2004 — 2015 con terminal de mineral de hierro

(Pesos constantes de 2004)

CONCEPTO AUl

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Puerto fijo 4,642,213 5,637,542 5,852,533 5,052,282 5,197,798 5,258,865 5,319,036 5,378,242 5,429,240 5,479,924 5,530,217 5,580,067
Puerto variable 32,153,149 39,244,214 39,413,161 35,452,878 36,760,649 37,351,207 37,942,665 38,533,541 39,052,807 39,574,462 40,097,454 40,620,924
Cuota diaria 42,847 26,234 13,359 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847 42,847
Atraque 3,035,891 4,244,638 5,030,579 5,314,623 6,369,735 6,873,017 7,396,743 7,939,984 8,432,360 8,943,348 9,472,339 10,018,810
Muellaje 7,209,681 9,982,365 11,593,149 9,843,604 11,053,959 11,645,897 12,260,608 12,897,051 13,476,373 14,076,416 14,696,501 15,336,041
Almacenaje 1,367 135,881 780,572 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367 1,367
Ingreso por embarque y
desembarque 3,216,401 4,384,679 4,384,679 4,570,929 4,970,213 5,392,278 5,836,003 6,300,403 6,784,612 7,287,874 7,809,535 8,349,028
Ingresos por arrendamiento 221,297 3,784,689 384,594 256,179 268,988 282,437 296,559 311,387 326,956 343,304 360,469 378,493
Cesioén parcial de derechos 3,212,522 3,373,148 3,541,805 3,718,896 3,904,840 4,410,619 4,645,567 4,892,159 5,150,852 5,422,131 5,232,859 5,494,502
Ingresos por Maniobras y
servicios 13,895,783 21,222,700 22,278,190 24,325,923 29,155,351 31,458,957 33,856,140 36,342,642 38,596,331 40,935,208 43,356,490 45,857,780
Ingresos por servicios conexos 304,604 905,549 590,114 352,617 370,248 388,760 408,198 428,608 450,039 472,541 496,168 520,976
Otros productos 1,074,594 1,177,043 332,655 1,140,367 1,163,175 1,186,438 1,210,167 1,234,370 1,259,058 1,284,239 1,309,924 1,336,122
Productos financieros 2,856,398 5,214,322 4,380,323 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398 2,856,398
TOTAL 71,866,748 99,333,004 98,575,713 92,928,911 102,115,569 107,149,088 112,072,300 117,159,000 121,859,239 126,720,059 131,262,569 136,393,357

Fuente: Modelo financiero basado en informacion de APl Topolobampo.
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Anos Base Alto Bajo Con gas *

2004 7,050,788 7,050,788 7,050,788 7,050,788
2005 16,661,026 20,971,730 12,350,322 16,661,026
2006 17,672,183 21,907,453 13,496,938 17,672,183
2007 18,776,720 22,937,431 14,732,720 18,776,720
2008 19,958,546 24,046,227 16,040,733 37,717,616
2009 21,202,900 25,219,552 17,405,725 38,961,969
2010 22,496,143 26,444,098 18,813,838 40,255,213
2011 23,825,575 27,707,373 20,252,336 59,343,715
2012 25,179,256 28,997,559 21,709,376 60,697,396
2013 26,545,848 30,303,367 23,173,806 62,063,988
2014 27,914,465 31,613,910 24,634,981 63,432,604
2015 29,274,540 32,918,580 26,082,604 29,274,540

Fuente: Modelo financiero basado en informacién de API Topolobampo.

* . ) i . .
Escenario base del margen de inversion con gas (el gas esta en su escenario medio)
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Egresos 2004-2015 con terminal de mineral de hierro
(Pesos constantes de 2004)

CONCEPTO Afios

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Costo de infraestructura 19,940,542 20,879,321 21,829,215 22,914,368 24,003,716 25,099,254 26,247,490 27,451,046 28,708,903 30,028,144 31,411,808 32,863,098
Mantenimiento y const. de inmuebles 17,497,170 18,372,028 19,290,630 20,255,161 21,267,919 22,331,315 23,447,881 24,620,275 25,851,289 27,143,853 28,501,046 29,926,098
Terminal de transbordadores 2,443,372 2,507,292 2,538,585 2,659,207 2,735,797 2,767,939 2,799,609 2,830,772 2,857,614 2,884,291 2,910,762 2,937,000
Costo en venta de bienes - - - - - - - - - - - -
Jefatura de proyectos y construccion 6,552,441 6,683,490 6,817,160 6,953,503 7,092,573 7,234,425 7,379,113 7,526,696 7,677,230 7,830,774 7,987,390 8,147,137
Servicios personales 2,440,334 2,489,140 2,538,923 2,589,702 2,641,496 2,694,325 2,748,212 2,803,176 2,859,240 2,916,425 2,974,753 3,034,248
Materiales y suministros 107,796 109,952 112,151 114,394 116,682 119,016 121,396 123,824 126,301 128,827 131,403 134,031
Servicios generales 4,004,311 4,084,398 4,166,086 4,249,407 4,334,395 4,421,083 4,509,505 4,599,695 4,691,689 4,785,523 4,881,233 4,978,858
Jefatura de operaciones 12,062,888 12,304,145 12,550,228 12,801,233 13,057,258 13,318,403 13,584,771 13,856,466 14,133,596 14,416,267 14,704,593 14,998,685
Servicios personales 6,135,006 6,257,706 6,382,860 6,510,517 6,640,727 6,773,542 6,909,013 7,047,193 7,188,137 7,331,900 7,478,538 7,628,108
Materiales y suministros 402,021 410,061 418,262 426,628 435,160 443,863 452,741 461,795 471,031 480,452 490,061 499,862
Servicios generales 5,525,861 5,636,379 5,749,106 5,864,088 5,981,370 6,100,997 6,223,017 6,347,478 6,474,427 6,603,916 6,735,994 6,870,714
Gastos de aministracion 12,240,254 12,485,059 12,734,760 12,989,455 13,249,244 13,523,436 13,794,089 14,060,204 14,351,765 14,639,007 14,920,801 15,219,217
Direccion general 3,291,369 3,357,197 3,424,341 3,492,827 3,562,684 3,633,938 3,706,616 3,790,707 3,856,364 3,933,491 4,012,161 4,092,404
Sub-gerencia de comercializacion 2,006,475 2,046,604 2,087,536 2,129,287 2,171,873 2,224,517 2,269,192 2,314,767 2,361,262 2,408,694 2,445,882 2,494,799
Gerencia de administracion y finanzas 5,912,752 6,031,007 6,151,628 6,274,660 6,400,153 6,528,156 6,658,720 6,791,894 6,927,732 7,066,286 7,207,612 7,351,764
Gerencia de contraloria 1,029,657 1,050,250 1,071,255 1,092,680 1,114,534 1,136,824 1,159,561 1,182,752 1,206,407 1,230,535 1,255,146 1,280,249
gastos financieros 19,017 19,398 19,786 20,181 20,585 20,997 21,417 21,845 22,282 22,728 23,182 23,646
Otros gastos 328,642 335,215 341,919 348,758 355,733 362,848 370,105 377,507 385,057 392,758 400,613 408,625
Contraprestacion 5,088,604 6,084,600 6,637,927 8,908,097 10,676,623 11,520,198 12,398,041 13,308,593 14,133,888 14,990,380 15,877,048 16,793,014
Depreciacién 2,102,934 2,300,609 2,516,867 2,753,452 3,012,277 3,295,431 3,605,201 3,944,090 4,314,835 4,720,429 5,164,149 5,649,579
TOTAL 58,335,322 61,091,838 63,447,862 67,689,048 71,468,009 74,374,991 77,400,226 80,546,446 83,727,554 87,040,487 90,489,583 94,103,002

Fuente: Modelo financiero basado en informacion de APl Topolobampo.
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Prondstico de flujo de efectivo con terminal de hierro

(Pesos constantes de 2004)

Flujo generado del resultado neto del ejercicio con terminal de mineral de hierro

CONCEPTO ics
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Ingresos 71,866,748 77,752,863 81,120,045 92,928,911 102,115,569 106,838,551 111,731,819 116,787,181 121,454,745 126,281,604 131,262,569 136,393,357
Uso de infraestructura 50,301,551 53,259,421 54,897,409 60,278,531 64,396,569 66,565,478 68,799,270 71,093,435 73,219,606 75,406,238 77,650,261 79,949,085
Cesion parcial de derechos 3,212,522 3,373,148 3,541,805 3,718,896 3,904,840 4,410,619 4,645,567 4,892,159 5,150,852 5,422,131 5,693,237 5,977,899
Ingresos por Maniobras y servicios 13,895,783 16,615,615 18,126,619 24,325,923 29,155,351 31,458,957 33,856,140 36,342,642 38,596,331 40,935,208 43,356,490 45,857,780
Otros productos 4,456,892 4,504,679 4,554,211 4,605,561 4,658,808 4,403,497 4,430,842 4,458,945 4,487,957 4,518,026 4,562,581 4,608,592
EGRESOS
Costo de infraestructura 19,940,542 20,879,321 21,829,215 22,914,368 24,003,716 25,099,254 26,247,490 27,451,046 28,708,903 30,028,144 31,411,808 32,863,098

Jefatura de proyectos y construccién 6,552,441 6,683,490 6,817,160 6,953,503 7,092,573 7,234,425 7,379,113 7,526,696 7,677,230 7,830,774 7,987,390 8,147,137

Jefatura de operaciones 12,062,888 12,304,145 12,550,228 12,801,233 13,057,258 13,318,403 13,584,771 13,856,466 14,133,596 14,416,267 14,704,593 14,998,685
Gastos de aministracion 12,240,254 12,485,059 12,734,760 12,989,455 13,249,244 13,523,436 13,794,089 14,070,162 14,351,765 14,639,007 14,920,801 15,219,217
Gastos financieros 19,017 19,398 19,786 20,181 20,585 20,997 21,417 21,845 22,282 22,728 23,182 23,646
Otros gastos 328,642 335,215 341,919 348,758 355,733 362,848 370,105 377,507 385,057 392,758 400,613 408,625
Contraprestacion 5,088,604 6,084,600 6,637,927 8,908,097 10,676,623 11,520,198 12,398,041 13,308,593 14,133,888 14,990,380 15,877,048 16,793,014
Obra publica 7,050,788 16,661,026 17,672,183 25,239,863 30,647,560 32,774,097 34,672,073 36,602,595 38,131,685 39,679,573 40,772,986 42,290,355
Depreciacion 2,102,934 2,300,609 2,516,867 2,753,452 3,012,277 3,295,431 3,605,201 3,944,090 4,314,835 4,720,429 5,164,149 5,649,579
Impuesto sobre la Renta 2,832,578
PTU 575,099
FLUJO DE EFECTIVO - 2,300,609 2,516,867 2,753,452 3,012,277 3,295,431 3,605,201 3,944,090 4,314,835 4,720,429 5,164,149 5,649,579

Fuente: Informacién de API Topolobampo
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VI.3.1 Estructura del modelo financiero.
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V1.4 Analisis de sensibilidad

El comportamiento de los movimientos de carga del puerto de Topolobampo esta
estrechamente vinculado a la dinamica de la economia de la regiéon noroeste del
pais; especificamente al sector agropecuario, ya que la dindmica de éste impacta
directamente en las operaciones del puerto.

Los resultados obtenidos en el modelo, determinan que los niveles de operacién
de las cargas responden a la evolucién de la produccion regional asi como a la
demanda de insumos y productos integrados a la actividad agricola. Se comprobo,
utilizando entre otras fuentes los registros estadisticos de la S.C.T., de la API de
Topolobampo, asi como las series de insumo-producto regional expresadas en las
estadisticas del INEGI, que el origen-destino de los traficos que atienden, a través
del puerto de Topolobampo, la produccion y consumo de bienes agricolas, no se
encuentra significativamente impactada por cambios en los precios relativos de la
moneda (tipo de cambio), de los ciclos de expansion y contraccion de las
economias externas y otras variables ajenas a la generacion de valor que
incorpora la economia regional.

En este sentido, se pudo observar a traves del modelo de demanda y de las
ecuaciones seleccionadas por el método de minimos cuadros, que la carga
general suelta esta directamente asociada al comportamiento de la economia
regional; los graneles agricolas asi como los minerales tienen un ciclo de
demanda asociado a la evolucion del producto interno de Sinaloa, ya que los
graneles (fertilizantes), sirven como insumo para el sector agropecuario.

Sinaloa Carga operada total sin petréleo
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Las graficas muestran que la relacion entre el PIB de Sinaloa y la carga total
comercial tiene pendiente positiva, es decir, que a un incremento en el nivel del
PIB del estado, corresponde un aumento en la carga total operada en el estado
por via maritima y viceversa.
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Debido a que la carga operada en el puerto depende del PIB de Sinaloa, los
movimientos de carga reaccionan de acuerdo a cémo varia la produccion del
estado y la region econdmica atendida por el puerto. Para facilitar la compresion
de este fendbmeno econdmico, se expresa el comportamiento de estas variables
explicativas de acuerdo a las variaciones en el PIB del estado.

Escenario COT var % 2005-
2006
Base 9.3
Crecimiento del PIB de 2.9% 15.5
Disminucion del PIB de 0.9 % 2.3

El cuadro anterior refleja que si el PIB de Sinaloa crece al 1.9% en el afio 2006
(escenario base), manteniéndose constante el indice de volumen de la produccién
de fertilizantes, la carga operada comercial crecera un 9.3%. Asimismo, si el PIB
de Sinaloa creciera al 2.9%, la carga operada total podria aumentar al 15.5% es
decir, por cada punto porcentual de aumento en el PIB, el aumento en la carga
operada es mas que proporcional alcanzando un nivel de seis puntos porcentuales
por cada unidad porcentual del PIB.

Finalmente, si se produce una caida del 1% en el PIB del estado, la carga total
reacciona menos que proporcionalmente y el incremento de la misma es marginal,
y refleja la sensibilidad de la carga operada a través del puerto con respecto al PIB
de Sinaloa.

Con respecto a los escenarios planteados, se determinan los margenes de
inversion.

Margenes de Inversion

. Margenes de inversion
Escenarios =
Afios
2005 2006 2007 2008 2009 2010
Base 1.9 16,600,000 | 17,700,000 ( 18,850,000 | 20,120,000 | 21,400,000 [ 22,750,000
Crecimeinto del PIB 2.9 18,250,000 | 21,000,000 | 23,900,000 | 26,950,000 | 30,100,000 | 33,350,000
Crecimiento del PIB 0.9 14,950,000 | 14,300,000 | 13,800,000 | 13,300,000 | 12,850,000 [ 12,450,000
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En el escenario base donde el PIB crece a una tasa de 1.9% los margenes de
inversion se encontrarian entre 16.6 y 29.3 millones de pesos en el periodo 2005-
2015. Por lo consiguiente, el escenario donde el PIB crece a 2.9% (alto), los
margenes de inversion se ubicarian entre 18.25 y 33.35 millones de pesos para el
mismo periodo del escenario base y para el escenario donde el PIB crece a 0.9%
los margenes de inversion se reducen.

VI.5 Capacidad Instalada.
a) Capacidad de atraque.

En el puerto cada terminal cuenta con una capacidad de atraque diferente. Las
gue mas destacan son PEMEX con dos bandas y una longitud total de atraque de
312 metros; API Topolobampo que cuenta con cuatro posiciones de atraque: la
terminal de contenedores de 240 metros, 160 metros para transbordador, 99
metros para carga general y el muelle de Ro Ro con una longitud de 100 metros.
Transoceanica opera en un muelle de 135 metros de longitud; Cemex 90 metros
de longitud de atraque en su muelle; y por ultimo los muelles de pesca con una
longitud de atraque total de 680 metros compuesto por: el muelle este, el muelle
norte, espigén, el muelle de la Federacion de Cooperativas, Club Nautico,
procesadora de alimentos del Batamote, Propetopo, y otros.

La tabla siguiente refleja la infraestructura de atraque con que cuenta el puerto de
Topolobampo con sus caracteristicas mas importantes y la capacidad de carga
gue puede ser atendida en cada una de ellas:

Caracteristicas de los muelles

Muelle Tramos Operador Longitud Calado Capacidad

(m) (m) (Toneladas)
Contenedores 1 API 240 12 1,500,000
Carga general 1 API 99 10 730,000
Ro Ro Api 1 API 100 8 960,000
Transoceanica 1 T.T.T. 135 11 1,300,000
Transbordador 1 API 160 9 1,200,000
Cemex 1 CEMEX 90 5 288,000
Pesquero 7 Puablico 680 2a6 *30,000
PEMEX 2 PEMEX 312 13 5,000,000

Fuente: API Topolobampo
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b) Areas de operacién y capacidad instalada.

El puerto de Topolobampo tiene una capacidad de albergar 11,008,000 toneladas,
en donde las principales terminales son: PEMEX, API Muelle carga general, API
Muelle contenedores, APl Muelle transbordador (carga general y 255,000
pasajeros), Terminal Muelle de transbordadores, Terminal Transoceanica,
Terminal CEMEX y la empresa Mareden con capacidad de procesamiento de

productos del mar.

Tipos de Carga

Muelle / Terminal (ETPEE T
(toneladas)

1.- Terminal PEMEX 5,000,000
2.- APl Muelle de Carga 730,000
General
3.- API Muelle de 1,500,000
Contenedores
4.- APl Muelle Ro Ro 960,000
5.- Terminal Muelle de
Transbordadores 1,200,000
6.- Terminal
TRANSOCEANICA 1,300,000
7.- Terminal CEMEX 288,000
8.- Pesqueros *30,000
Total 11,008,000

Petréleo y Derivados
Carga General

Contenedores, Carga General, Granel
Agricola, Granel Mineral.

Carga General

Carga General y Pasajeros
Granel Agricola, Granel Mineral
Granel Mineral

productos del mar

Fuente: API Topolobampo

La capacidad actual del puerto de Topolobampo en lo que respecta a la carga
comercial resulta ser suficiente para los proximos 5 aflos segun las proyecciones

de carga del escenario base.
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Carga y capacidad de Carga total comercial
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Sin embargo, si se analiza la capacidad por cada una de las terminales
existen algunas diferencias considerables.

Carga y capacidad de CEMEX Cargay capacidad de la terminal de contenedores
(miles de toneladas) (miles de toneladas)
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En la Terminal de Cemex y en el muelle de contenedores la capacidad
instalada segun las proyecciones se verian saturadas en los afios 2008 y
2013 respectivamente.
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En el caso de la Terminal de transbordadores, del muelle fiscal y de TTT la
capacidad instalada para los dos primeros casos tienen un amplio margen,
gue no seria alcanzado en los proximos 25 afios. Para el caso de TTT su
capacidad instalada se estaria saturada para 2022 aproximadamente segun
las proyecciones de carga.

Cargay capacidad de TTT
(miles de toneladas)
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Croquis de Ubicacion (Utilizar referencias de la tabla)
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V1.6 Cuellos de botella.

Las restricciones o cuellos de botella son actividades que disminuyen la velocidad de los procesos, incrementan los
tiempos de operaciéon y reducen la productividad del puerto, trayendo como consecuencia la elevacién de costos y la
reduccién de afluencia de cargas.

En el siguiente diagrama se identifican los principales factores que pueden convertirse en cuellos de botella en un puerto.

CANAL DE
NAVEGACION

e Obras de
proteccion y
sefalamiento

e Calado
(profundidad)

e Darsena
(amplia)

MERCADO

e Dragado en muelles

e Disponibilidad de muelles,
patios y bodegas

e Espuelas de ferrocarril

e Equipamiento
e Productividades
e Tarifas de puerto PUERTO

e Tramites

e Libramiento

e Enlace de
Transporte
multimodal

e Tarifas de

Transporte
miiltimodal

DESALOJO

MERCADO
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Bajo esta oOptica y auxiliados por el analisis DAFO identificamos las restricciones
gue limitan a la API-TOPO.

Restriccion de Infraestructura y equipamiento:

1. Calado de menos 14 metros y falta de infraestructura de muelles para
recibir bugues de tipo panamax. A diferencia de afios anteriores en el que
esta caracteristica se consideraba una fortaleza, ahora se tiene la
necesidad de hacer las adecuaciones necesarias para poder recibir buques
de mayor tamafio, que responda a las exigencias internacionales y a las
economias de escala.

2. Falta de interés de Ferromex de incrementar infraestructura ferroviaria y
equipamiento para el manejo de contenedores, en la ruta Chihuahua-
Pacifico. Reducida participacion del ferrocarril en las actividades del puerto,
situacion que limita la modernizacion de la infraestructura y renovacion de
las vias para aprovechar las ventajas competitivas del puerto.

3. Limitada disponibilidad de terrenos dentro del recinto portuario Actualmente
se tiene poca disponibilidad de terrenos, ya que por las condiciones
orograficas del puerto, es necesario hacer adecuaciones para contar con un
mayor nimero de areas disponibles para cesionar.

4. Maquinaria y equipo de tipo convencional. La maquinaria y el equipo son de
tipo convencional, lo que limita realizar maniobras especializadas en el
manejo de granel mineral, carga general y responder competitivamente
frente a otros puertos.

Restriccion de Mercado:
Las restricciones de mercado son principalmente:

1. Altos costos portuarios en servicios periféricos Se tiene la percepcion que
respecto a los puertos de la regién, Topolobampo presenta costos
operativos mas altos, esto resultado de la integracion de costos en servicios
periféricos como remolcadores, pilotaje, agencias aduanales y otros.

2. Limitada estrategia de promocion internacional. La promocion esta centrada
al @mbito local, lo que inhibe el desarrollo de otros tipos de cargas, asi
como la captacion de diferentes mercados internacionales.

3. Desarrollo de puertos como Guaymas y Mazatlan, por su ubicacién,
infraestructura y movimientos de carga, los puertos de Guaymas y Mazatlan
representan una amenaza por ser competidores directos del puerto.

4. Falta de oferta de servicios y capacidad en el transporte ferroviario de
pasajeros a barranca del Cobre, desalienta el arribo de cruceros por la falta
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de inversion del ferrocarril para ofrecer mayores servicios e infraestructura,
siguiendo asi las recomendaciones efectuadas por las compafiias navieras,
para incorporar al puerto de Topolobampo en sus rutas regulares.

Restriccidn logistica

Falta de coordinacién del Gobierno del Estado con el puerto. Falta mayor
integracién para el desarrollo de la regién, que logre impulsar el sector
industrial y turistico del puerto.

Restricciones varias:

Preocupaciéon de inversionistas, debido a la mala imagen en seguridad del
Estado de Sinaloa. Existe preocupacibn de empresas nacionales y
extranjeras para invertir y movilizar sus cargas a través del Puerto, debido a
la mala imagen del Estado de Sinaloa y de la regiébn por problemas
relacionados con la seguridad.

Conflictos politicos y sociales que afecten el desarrollo del puerto. Intereses
particulares de algunos grupos sociales que alteren o limiten las
operaciones del puerto e impidan el desarrollo de nuevas inversiones; asi
como decisiones politicas que obstaculicen el crecimiento del puerto y el
progreso conjunto con el Estado y los municipios vecinos.

Desalentar el desarrollo turistico del puerto por inseguridad en la ciudad y
deficiente infraestructura en el puerto. La imagen de deterioro de la
seguridad en el estado de Sinaloa, asi como la falta de infraestructura
urbana en Topolobampo para atender a los visitantes, podria impedir el
desarrollo de la industria turistica.

Recomendaciones:

Identificar y solucionar un cuello de botella a la vez

Identificar las restricciones y elegir la mas critica

Subordine todo a la restriccion anterior, para obtener el maximo rendimiento
Eleve las Restricciones del Sistema: por ejemplo incrementar el calado a 40
pies, compra de terrenos adyacentes, etc.

Continuar con la siguiente restriccion.
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VI.7 Analisis y pronéstico de la demanda del trafico actual y potencial.
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El objetivo del modelo de analisis y prondstico de la demanda es contar con un
instrumento que permita simular tres escenarios de desempefio del puerto dentro
del horizonte proyectado de 2005 a 2030, los cuales serviran para identificar aquel
conjunto de opciones estratégicas que optimicen el valor del puerto. En la
operacion del modelo se considera el desempefio probable o esperado para el
horizonte 2005-2030 en variables tales como: los flujos esperados por tipo de
carga, las tendencias en el transporte (qQue son utiles para determinar el nimero
de embarcaciones, las unidades de arqueo bruto y los metros eslora hora que se
requeriran para la carga y descarga dichas cargas).

Para tal objetivo se disefid y estim6 un modelo recursivo de ecuaciones
econométricas para estimar el movimiento futuro de los diferentes tipos de carga
del puerto: carga general suelta, granel agricola y granel mineral. Asimismo se
elabor6 una ecuacion particular para petroleo y derivados.

Se partid en la premisa que los movimientos de carga total en la API-TOPO son de
cobertura regional y estan muy ligados a la produccién de fertilizantes. Asimismo
la carga de petrdleo y derivados estd en funcién de la produccion nacional de
petroliferos y una variable cualitativa que muestra repuntes en la afluencia de
dicha carga.

Se estimaron un nimero importante de regresiones lineales con 20 observaciones
de 1985 al 2004 de las variables que reflejaran la logica y causalidad mencionada
anteriormente. Se utilizo el programa econométrico Eviews 4.1 mediante el cual se
determin6 que el movimiento de la carga operada total por la API-TOPO depende
del PIB de Sinaloa y el indice de volumen fisico de la produccion de fertilizantes;
para el caso de la carga petroleo y derivados se determiné que depende de la
produccién nacional de petroliferos y una dummy que refleja movimientos
extraordinarios de carga. Los resultados de estas regresiones fueron
estadisticamente aceptables ya que permiten explicar al 81% y 95% (bondad de
ajuste R?) de la carga operada total del puerto en todo el periodo bajo analisis.
Asimismo, todos los parametros estimados, en forma individual (prueba t) y
conjuntamente (prueba F) son significativamente diferentes de cero al 95% de
confianza. Asimismo, no se detectaron problemas de autocorrelacién entre las
variables (D.W.).

Luego de obtener las proyecciones de carga total se procedio a estimar cada una
de las cargas y cuyo calculo se relaciona con las proporciones observadas por tipo
de carga en el afio 2004, partiendo de un criterio de ponderaciones en todo el
periodo de estimacion.

De este modo, la carga general suelta participa en 59.8%. En el caso de los

graneles agricolas su participacion es de 10.5%. De igual forma la carga operada
de graneles minerales participa en 29.7%.
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Las proyecciones de la demanda para una carga especifica se realizan a partir de
las modificaciones en las variables exdgenas que la explican y que comprenden
variables regionales y sectoriales. Esto permite realizar proyecciones para un afo
determinado o para cada afio de todo el periodo bajo andlisis. En el presente
estudio se han elaborado diversos escenarios basicos: Base, alto y bajo, cuyas
diferencias radican en el calculo de intervalos de confianza que marcar el punto
medio de movimiento en las variables sin un cambio estructural importante y las
variaciones maximas y minimas que pueden producirse.

El escenario mas importante corresponde al base. El escenario base consiste en
considerar que todas las variables exdgenas de las diferentes esferas seguiran
comportandose en el futuro de acuerdo a la tendencia observada en el periodo
1994-2004. Con este escenario el futuro sera similar al pasado reciente.

Tendencias del transporte

Esta seccion del modelo es importante para determinar las proyecciones de tréafico
de embarcaciones (buques), unidades de arqueo bruto (UAB) y metros eslora hora
(MEH) por tipo de carga y totales, necesarias para la determinacién de los
ingresos por tarifas por uso de infraestructura portuaria.

Con base en la informacion histérica se identifica lo ocurrido del tamafio de las
embarcaciones (carga transportada / numero de embarcaciones) por medio de
elasticidades, carga / UAB de las embarcaciones y su tiempo de estadia (carga /
MEH) y se evalla si existen tendencias comunes para todas las cargas y traficos
que podrian ser utiles para las proyecciones 2004-2030. Se concluye que
efectivamente las embarcaciones transportan cada vez mas carga, de forma tal
que el crecimiento del nimero de embarcaciones va a ser menor al de la carga.
Por otra parte so6lo en algunas cargas se tiende a optimizar al movilizar mas carga
con el mismo nivel de UAB, sin embargo esto no es valido para todas.

Estimacion del modelo

Para la estimacion del modelo se utiliz6 el método de minimos cuadrados
ordinarios, arrojandonos los resultados que se observan a continuacion. A partir de
estos resultados procedimos a la proyeccién de la carga operada total y las
categorias que la componen.
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Ecuaciones del modelo

Carga operada total sin petréleo

(1) COT = -13,538,838.6 + 0.4539631406*pibsinaloa + 18,743.4886*ivpfert (-1)
(-4.851006) (5.507352) (3.63704)

R?= 0.817959

DW= 2.005633

F= 15.72640

n= 12 (1993-2004)

Carga operada total sin petroleo= Carga general suelta + Granel agricola +
Granel mineral

Carga general suelta

(2) CGS=0 .61*COT

Granel agricola

(3) GA=0.17*COT

Granel mineral

(4) GM=0 .22*COT

COT= carga operada total sin petréleo (toneladas)
PibSinaloa= producto interno bruto de Sinaloa (miles de pesos)
Ivpfert= indice de volumen fisico de la produccion de fertilizantes (porcentajes)

Petréleo y derivados

(5) PyD= 5,021,660- 1,940.253*pnacpet + 172,3138*dummy
(3.714004)  (-2.221115) (13.68875)

R? = 0.955562
DW= 2.406318

F= 96.76437

n= 12 (1993-2004)

pyd = petréleo y derivados (toneladas)
pnacpet= produccion nacional de petroliferos (miles de barriles diarios)
dummy= Sucesos inesperados (1995, 2001 y 2003)
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Calculo de Buques, UAB Y MEH

Para el calculo de Buques, UAB Y MEH para el periodo 2005 — 2030 se hicieron
calculos de elasticidad de Buques, UABy MEH con respecto a la carga comercial
sin petrdleo y a la carga de petréleo y derivados. Las elasticidades fueron hechas
mediante modelos econométricos logaritmicos, es decir, se hicieron modelos
como:

InY= o + B4InX;4

Donde B4 es el valor de la elasticidad.

A partir de los resultados se utilizé la formula Vt+1 = VA*(1+eR) para las
proyecciones de Buques, UAB y MEH.

Donde:

Vt+1= El valor en el siguiente periodo
VA= El valor actual (Buques, UAB y MEH.
Xt - Xt—l
Xt—l
e= Elasticidad obtenida.
Xt= Variaciones Carga operada total sin petréleo y Carga de petréleo y derivados.

R=

Las elasticidades obtenidas para el célculo de Buques, UAB y MEH se muestran
en cuadro siguiente:

Elasticidades Elasticidades
Concepto Cot sin Carga de petroleo
petroleo y derivados
Buques 0.27 0.00
Unidades de Arqueo Bruto 0.30 0.30
Metros Eslora Hora 1.00 No aplica
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Proyeccion de carga considerando la terminal de mineral de hierro

A partir de las proyecciones de carga hechas en el modelo recursivo, se
incrementa la carga estimada que seria operada en la terminal de hierro. La API
Topolobampo estima que:

. D_urante el afo 2007 se operaria un buque mensual con 45,000 tn de mineral de

. gﬁ::;:te el ano 2008 se operaria un buque mensual con 80,000 th de mineral de

) gf::;:te el afno 2009 se operaria un buque mensual con 85,000 tn de mineral de

. gf::;cr:.te el aino 2010 se operaria un buque mensual con 90,000 tnh de mineral de

) :I::)f::;ﬁ.te el afno 2011 se operaria un buque mensual con 95,000 tn de mineral de
ierro.

Para efectos del periodo de proyeccion restante (2011-2030), se considera que la
tasa promedio de crecimiento anual seria igual a la tasa continua de crecimiento
del indice de volumen fisico de la industria minero-metalirgica que es de
aproximadamente 1.8%

Los escenarios altos y bajos para la proyeccion de ésta carga se hace, tomando
en cuenta la variacion porcentual del escenario base con respecto al bajo y alto
del modelo recursivo antes mencionado.

Proyeccion de granel mineral
(Toneladas)

" Granel mineral " Granel mineral
Afos - ARnos -
Bajo Base Alto Bajo Base Alto

2004 515,589

2005 407,695 616,506 825,316 2018 2,603,341 2,903,473 | 3,203,605
2006 463,760 672,570 881,380 2019 2,721,830 3,023,581 | 3,325,333
2007 1,055,467 1,304,800 1,554,133 2020 2,843,271 3,146,671 | 3,450,070
2008 1,479,915 1,756,725 2,033,535 2021 2,967,643 3,272,720 3,577,797
2009 1,603,322 1,884,382 2,165,442 2022 3,094,930 3,401,714 | 3,708,498
2010 1,730,201 2,015,511 2,300,821 2023 3,225,124 3,533,645| 3,842,166
2011 1,860,394 2,149,954 2,439,514 2024 3,358,222 3,668,511 | 3,978,800
2012 1,956,795 2,247,787 2,538,779 2025 3,494,227 3,806,316 | 4,118,404
2013 | 2,056,583 2,349,033 2,641,482 2026 3,633,148 3,947,068 | 4,260,988
2014 | 2,159,660 2,453,592 2,747,524 2027 3,774,999 4,090,782 | 4,406,565
2015 | 2,265,940 2,561,381 2,856,823 2028 3,919,795 4,237,475| 4,555,156
2016 | 2,375,351 2,672,329 2,969,307 2029 4,067,560 4,387,170 | 4,706,781
2017 | 2,487,835 2,786,376 3,084,917 2030 4,218,317 4,539,892 | 4,861,468

Fuente: Modelo de demanda, Anuarios estadisticos de la S.C.T. e informacioén de API Topolobampo.
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Por

consiguiente,

cabe mencionar
ponderadamente respecto a la carga de granel mineral.

que

la carga operada total

Proyeccion de carga operada total con petréleo y derivados
(Toneladas)

variaria

Carga operada total con petroleo y derivados

Carga operada total con petréleo y derivados

Anos Bajo Base Alto Afos Bajo Base Alto
2004 3,680,392 3,680,392 3,680,392

2005 3,588,010 4,032,513 4,477,016 2018 7,626,325 8,865,375 10,104,425
2006 3,791,346 4,235,849 4,680,352 2019 7,988,729 9,229,399 10,470,068
2007 3,836,705 5,024,955 6,213,205 2020 8,360,121 9,602,438 10,844,755
2008 4,427,088 5,642,816 6,858,544 2021 8,740,408 9,984,403 11,228,397
2009 4,725,010 5,944,988 7,164,966 2022 9,129,525 10,375,226 11,620,928
2010 5,034,557 6,258,785 7,483,013 2023 9,527,427 10,774,865 12,022,304
2011 5,355,198 6,583,676 7,812,154 2024 9,934,089 11,183,296 12,432,502
2012 5,649,498 6,879,408 8,109,317 2025 10,349,506 11,600,512 12,851,518
2013 5,954,350 7,185,717 8,417,084 2026 10,773,690 12,026,527 13,279,364
2014 6,269,408 7,502,258 8,735,108 2027 11,206,666 12,461,367 13,716,068
2015 6,594,370 7,828,730 9,063,089 2028 11,648,476 12,905,074 14,161,672
2016 6,928,982 8,164,877 9,400,773 2029 12,099,175 13,357,704 14,616,232
2017 7,273,027 8,510,486 9,747,945 2030 12,558,829 13,819,322 15,079,815
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