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Resumen

Aungue se conoce que la Geoestrategia es aplicada al campo de la politica, el presente
trabajo de investigacién hace un estudio profundo aplicado al sector de la Logistica para
conocer los aspectos geograficos que influyen positiva y negativamente al momento de
geolocalizar infraestructura logistica, en este caso, para conocer cual de los dos paises
estudiados (México o Panamad) tiene la mayor ventaja geoestratégica para instalar la
Plataforma Logistica Multimodal de América. Después de conocer cudl de los dos paises
tiene la mayor ventaja, a través de la elaboracion de un analisis comparativo de factores
ponderados y conociendo la opinion de expertos en el tema para definir a la nacién
geoestratégicamente viable, se realizara un estudio a fondo de su infraestructura logistica
y de transporte tanto actual como de los proyectos a corto y mediano plazo, utilizando la
herramienta de andlisis FODA; se definiran las estrategias de mejora para aumentar el
desempenio logistico de la naciéon. Como un “plus”, con la informacion recabada en el
marco tedrico se construira el marco conceptual de las PLM, definiendo su concepto,
caracteristicas que deben tener y el beneficio e impacto que trae para la region o pais
donde se instalen.

Abstract

Although it is known that Geostrategy is applied to the field of politics, this research makes
a profound study applied to the logistics sector to know the geographical aspects that
influence positively and negatively when geolocated logistics infrastructure, in this case, to
know which of the two studied countries (Mexico and Panama) have the greatest
geostrategic advantage to install the Multimodal Logistics Platform of America. After
knowing which of the two countries have the greatest advantage, through the development
of a comparative analysis of weighted factors and knowing the opinion of experts in the
field to define the feasible geostrategic nation, a study was made to fund infrastructure and
logistics the current and project in the short and medium term transport, using an analysis
tool named SWOT, strategies for improvement will be defined to improve logistics
performance of the nation. As a "plus”, with the information obtained in the framework, the
PLM conceptual framework is built by defining its concept and features that should have

the benefit and impact it brings to the region or country where they are installed.
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INTRODUCCION

En el nuevo contexto de los espacios de relacion globalizados, motivados por los
modernos modos de transporte y los sistemas de telecomunicacion e informatica
aplicados a los intercambios de mercancias, se ha puesto en evidencia la necesidad de
geolocalizar 4reas y nodos, en los que ubicar una serie de actividades comerciales, donde
disponer de materias primas y productos manufacturados, para poderlos hacer llegar a los
lugares que los demandan en el menor tiempo posible, con pocas rupturas de carga y
costos de manipulacion lo mas reducidos posibles (Morales, 2010).

En los dltimos tiempos los operadores logisticos han generado gran interés entre los
empresarios, dadas las facilidades y beneficios que pueden brindar; ellos prestan un
servicio efectivo y generan valor agregado al producto a lo largo de la Cadena de
Suministro, lo cual se refleja en la reduccion de costos logisticos y satisfaccion del cliente
(Orjuela, Castro y Suspes, 2005).

Un operador logistico no debe concebirse como una estructura fisica, pues se ha ilustrado
que su actividad se centra fundamentalmente en la gestion; por tanto debe valerse de un
brazo operativo o Plataforma Logistica (PL), encargada de ejecutar las operaciones
logisticas apoyada en su infraestructura (Orjuela, et.al., 2005). La importancia de las PL,
radica en la inversion para el desarrollo de la region donde se implementan (Garcia,
2006).

Para la instalacion de PL, se hace necesario cumplir con una serie de requisitos, definidos
dentro de modelos conceptuales. Una PL se reconoce asi por su estratégica ubicacion,
una integrada infraestructura y por su extensa disponibilidad de espacio fisico, lo cual,
unido a las actividades de movimiento de carga, servicios y de valor agregado, han
permitido lograr constantes disminuciones en los costos logisticos, consolidacion de polos
de desarrollo y aumentos sostenidos de la competitividad, poniendo este concepto a la
vanguardia del intercambio mundial (Baeriswyl, 2003).

Adicionalmente, De Andrade y Lima (2009) proponen que las PL deben cumplir con dos
servicios logisticos de suma importancia: el almacenamiento y la multimodalidad. El
almacenamiento debe quedar estratégicamente ubicado cerca de las fuentes de
produccion de tal forma que ofrezca un alto nivel de servicio al cliente y genere menos
costos de desplazamiento. La multimodalidad, para que dentro del circuito se cuente con
todos los modos de transporte necesarios para llevar a cabo la operacion logistica.

Resulta util para comprender el fenbmeno de la localizacion y distribucion de
infraestructuras logisticas conocer el proceso evolutivo y el origen de la actual distribucion
logistica, de manera que permita comprender las causas y posibles factores que
condicionen nuevas relocalizaciones del actual (Beyer, 2006).

Hay tres claves de éxito para una PL: la situacién geoestratégica, la intermodalidad y por
ultimo el espacio fisico (Garcia, 2006). Dentro de la situacién geoestratégica, se hace
necesario pensar en la conectividad, accesibilidad o facilidad con la que se puede llegar al
sitio. Hay que tener en cuenta que las PL funcionan en lugares donde ya existe un
desarrollo porque las mismas funcionan como elemento compensatorio a la
deslocalizacion (Garcia, 2006).



A partir de la década de 1990 en Europa se comenzaron las primeras iniciativas de
Centros Integrados de Logistica (asi se les conocia antes a las PL), el proyecto mas
grande es la Plataforma Logistica de Zaragoza-PLAZA, con una extension de mas de 12
millones de metros cuadrados, le siguen otros proyectos de Europa como el Plan Nacional
de Interportos de Italia, el RfD (Railfreight Distribution) del Reino Unido, Plataformas de
Carga Urbana de Francia, etc.; para el caso de América se encuentran la Plataforma
alimentaria de Argentina, algunas Zonas de Actividades Logisticas (ZAL) de México y
Colombia (Orjuela, 2005).

En el Panama Invest 2011 y el Georgia Tech Logistics Innovation & Research Center del
2011, han identificado como estratégicos los paises de México y Panama para desarrollar
la Plataforma Logistica de América. Dentro de los elementos de éxito de una PL, se hace
necesario estudiar tres aspectos para determinar cual de las dos naciones resulta la mejor
opcién para tan visionario proyecto: la situacion geoestratégica, la intermodalidad y el
espacio fisico (Garcia, 2006).

Las dos naciones estratégicas han realizado estudios sobre la infraestructura actual con lo
gue cuenta cada una de ellas para enfrentar el reto de ser la PL de América, sin embargo,
en las referencias investigadas, no se encontr6é un estudio sobre la ubicacién geografica y
tampoco existe un estudio comparativo de ambos paises mostrando las ventajas y
desventajas de cada uno.

El presente trabajo de investigacion realizara un andlisis de los aspectos geoestratégicos
para los paises objeto de estudio a través de un cuadro-estudio comparativo de factores
ponderados donde, un grupo de expertos en el tema definiran cuél de los dos paises tiene
la mayor ventaja geogréfica para localizar la PLM de América.

Después de definir cual de las naciones resulta geoestratégicamente viable, se estudiara
a fondo su infraestructura logistica y del transporte y utilizando una herramienta de
analisis (DOFA) se definiran las estrategias de mejora para que la nacién aumente su
indice de desempefio logistico. Adicionalmente, se construir4 el marco conceptual de las
PLM definiendo sus caracteristicas, beneficios e impactos que trae para el pais donde se
localicen.

PROPOSITO Y ORGANIZACION

El proposito de la presente investigacion es hacer un estudio profundo sobre los aspectos
geoestratégicos que tienen los paises objeto de estudio para conocer cuél de los dos
tiene la mayor ventaja en aspectos geograficos a través de un cuadro-estudio comparativo
de factores ponderados y para definir cual es el pais geoestratégicamente viable, se
acudird a la opinion de expertos utilizando una encuesta con los diferentes conceptos
estudiados, posteriormente se ponderara la informacion y usando un software estadistico
se definira cual es el pais geoestratégicamente viable para instalar la PLM de América.

Después de conocer el pais, se hara un analisis a fondo de la infraestructura logistica y
del transporte tanto actual como proyectado y usando un analisis FODA se conoceran los
aspectos donde el pais tiene grandes oportunidades de desarrollo y amenazas que debe
enfrentar. A través de la propuesta de estrategias, se recomendaran puntos clave que
deberia considerar la nacién para mejorar el sector logistico.



Finalmente se construira el marco conceptual de las Plataformas Logisticas Multimodales
para definir qué es una PLM, cuales son las caracteristicas que debe tener para
considerarse una de ellas y qué beneficios e impacto trae para la nacion donde se instale.

Los objetivos de la presente investigacion son:

Objetivo general:

Definir el pais geoestratégicamente viable para instalar la PLM de América a través de un
cuadro-estudio de factores ponderados para conocer mediante el andlisis FODA los
puntos fuertes y débiles de la infraestructura logistica y del transporte de dicho pais
proponiendo estrategias de mejora a implementar y posteriormente construir el marco
conceptual de PLM para determinar las caracteristicas, beneficios e impacto de ella.

Objetivos especificos:

« Recopilar informacién de los aspectos geogréaficos de México y Panama para la
creacion del cuadro-estudio comparativo.

» Realizar la encuesta con la informacion recabada en el cuadro-estudio para que
expertos en el tema evallen los aspectos de cada nacion.

« Ponderar y tabular los datos de la encuesta para la definicion de la nacion
geoestratégicamente viable en la instalacion de la PLM, aplicando una prueba
estadistica.

« Recopilar informacién sobre la infraestructura logistica actual y proyectos del pais
geoestratégicamente viable a través de un diagnéstico e informacion de las
instituciones de gobierno.

« Definir caracteristicas que tiene y le hacen falta a la nacion para ser una PLM
continental a través de una herramienta de andlisis.

» Proponer estrategias de mejora de la nacién para ayudar a incrementar el indice
de desempefio logistico.

« Construir el marco conceptual de las PLM, definiendo sus -caracteristicas,
beneficios e impacto para el pais donde se construya.

MARCO TEORICO

Plataforma Logistica

Existen diferentes conceptos sobre PL. Una de las definiciones mas limitadas es la que
hace Soret los Santos (2004): las PL son ZAL debidamente preparadas y estructuradas
para realizar el conjunto de estas funciones. También se les conoce por Central Integrada
de Mercancias [CIM].

Cano et.al (2010) hace una definicibn un poco mas amplia y las conceptualiza como un
area especialmente concebida para el desarrollo de actividades relacionadas con la
logistica, el transporte y la distribucion de mercancias en el trafico nacional e
internacional. Reciben diversas denominaciones como ZAL, Centros de Transporte [CT],
HUB, entre otras.

Por su parte, Leal & Pérez-Salas (2009) la definen como una zona especializada que
cuenta con la infraestructura y los servicios necesarios para facilitar la complementariedad
modal y servicios de valor agregado a la carga, donde distintos agentes coordinan sus



acciones en beneficio de la competitividad de los productos que hacen uso de la
infraestructura.

Dentro de las definiciones mas amplias se encuentra la que da la European Association of
Freigth Villages-EUROPLATFORMS (2008) ya que las define como un area dentro de la
cual todas las actividades relativas al transporte, logistica y distribucion de bienes, tanto
para el transito nacional o internacional, son llevadas a cabo por varios operadores. Su
gestion puede ser publica o privada y en ambos casos se podra contar con los servicios
publicos requeridos.

Ademas del concepto, los autores dividen a las PL en diferentes tipos; Miquel, Parra,
Lhermie y Miquel Romero (2008) lo dividen en CIM, ZAL, Mercas (especializadas en
distribucién de productos perecederos) y Centros Logisticos de RENFE (enfoque de
transporte férreo con conexion a puertos y redes internacionales).

Hernandez & Villarreal (2013) los dividen segun dos variables: vocacién, funcionalidad
global o estructura funcional (por area funcional dominante) y modo de transporte
presente (unimodal o multimodal).

Leal & Pérez-Salas (2009) las distinguen en funcion a la complejidad operativa e
integracion operacional en tres: Centros de Distribucion unimodal, Zonas Logisticas y
Plataformas multimodales.

Para desarrollar Plataformas Logisticas competitivas, existen tres claves para decidir el
éxito de las mismas. Estas se incluyen dentro del método del triangulo y constan de los
siguientes elementos: la situacion geografica, la intermodalidad y el espacio fisico. Para la
situacion geogréfica, no se debe pensar solo en el punto geografico donde se encuentra
el proyecto, sino que hay que pensar en la conectividad, accesibilidad o la facilidad con la
gue se puede llegar a este sitio. Considerando que las PL funcionan en lugares donde ya
existe un desarrollo porque son elemento compensatorio a la deslocalizaciéon, deben
tener un andlisis econémico de indicadores de la zona donde van a operar. También
deben ubicarse cerca de grandes nucleos de poblacién porque la logistica es una gran
consumidora de mano de obra (Garcia, 2006).

Geoestrategia Logistica

Aungue algunos autores ligan la geoestrategia con la geopolitica y al mismo tiempo con el
campo militar, estrategias de guerra y politicas (Rosales, 2005; Correia, 2004), la Real
Academia Espafiola (RAE) (2012) define la geoestrategia como el “estudio de la influencia
de la geografia en la estrategia”, otros autores también toman el concepto de
geoestrategia para aplicarlo al campo comercial, Palazuelos (2008) dice que ‘la
geoestrategia mundial, es la encrucijada de las diversas estrategias que desarrollan los
principales paises que actian como demandantes y otros como oferentes”.

Para el ambito de la logistica, Ruibal (2011) hace una comparacién logistica comercial
global estratégica entre paises seleccionados de Suramérica, sin embargo, no existen
teorias ampliamente desarrolladas que expliquen el concepto de la geoestrategia
logistica.

En el 2001, Cor6 & D’Agostino realizaron un estudio sobre la geologistica de la ciudad de
Mantovana donde determinaron que al estar geolocalizada en el cruce terrestre de este-



oeste de Italia y por la cercania al Canal de Suez, la ciudad es ideal para instalar una
Plataforma Logistica Intercontinental, que conecta via terrestre a Europa Central con
Europa del Norte.

Por su parte Long (2008) enfatiza que al estudiar los aspectos geograficos como los
puertos naturales, topografia del territorio, océanos, rios navegables, entre otros, se
puede obtener una mayor ventaja en los costos del transporte, pues se conocen las
debilidades y amenazas y se toman medidas correctivas para que la nacion sea altamente
competitiva en el aspecto logistico.

Método de los Factores ponderados:

Consiste en asignar un peso de importancia (ponderacion) a los factores que concurren
en la decision de ubicarse en un determinado lugar; ello permite poder reunir y totalizar
las premisas cualitativas con las cuantitativas (Vértice, 2008). El peso relativo sobre la
base de una suma igual a uno, depende fuertemente del criterio y experiencia del
evaluador (Carro-Paz & Gonzélez-Gomez, 2000).

Matriz FODA:

La matriz FODA es una herramienta de analisis introducida por Heinz Weihrich en 1820,
sirve para identificar las oportunidades y amenazas del entorno de una unidad de analisis
y conocer a su vez las fortalezas y debilidades internas de dicha unidad. Proviene del
acrénimo en inglés SWOT, en espafiol las siglas son FODA: Fortalezas, Oportunidades,
Debilidades y Amenazas. Es indispensable para conocer los puntos criticos de la matriz,
realizar una matriz de confrontacion (Maeso, 2003).

Ponce (2007) define FODA como una evaluacién de los factores fuertes y débiles que, en
su conjunto, diagnostican la situacion interna de una organizacién (Fortalezas y
Debilidades), asi como su evaluacion externa (Oportunidades y Amenazas). Es una
herramienta sencilla que permite obtener una perspectiva general de la situacion
estratégica de una organizacién o pais.

Para la logistica, ésta herramienta de andlisis ha permitido identificar los principales retos
estratégicos a mejorar tanto en el transporte como en las instalaciones logisticas (De la
Cruz, Luna, Navarro, Robles & Ramirez, 2011; Morales, 2012). Un ejemplo de esto es el
andlisis FODA sobre la actividad econdémica del puerto de Sevilla realizado por Lopez &
Castillo (2001) para identificar si el proyecto de la instalacion de una Zona de Actividades
Logisticas [ZAL] presenta mas ventajas que desventajas para la regién. Otro autor
(Maeso, 2003) realiz6 una matriz FODA para analizar estratégicamente el sector logistico
y de transporte de Andalucia en Espafa.

Por su parte, Cipoletta-Tomasian (2011), también realizé una matriz FODA sobre la
integracion e intermodalidad de la infraestructura en 8 paises de latinoamérica incluyendo
México. En la matriz también analiz6 las politicas, sostenibilidad e institucionalidad de la
infraestructura logistica. Al realizar el analisis le permiti6 identificar para el caso de México
gue el pais tiene mayores fortalezas en los aspectos de sostenibilidad, institucionalidad y
politicas del transporte, sin embargo presenta debilidades en la integracion e
intermodalidad.
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CAPITULO .

COMPARATIVE GEOSTRATEGIC STUDY OF MEXICO AND PANAMA FOR
INSTALLATION OF AMERICA LOGISTIC PLATFORM

Adriana Rodriguez-Rojas, UPAEP

Fernando Orue-Carrasco, UPAEP

José Luis Martinez-Flores, UPAEP
Yésica Mayett-Moreno, UPAEP

ABSTRACT

When try setting up a Logistic Platform (LP) in a nation, needs knowing social, economic
and logistical aspects. In this sense, an author has defined three factors (indicators)
success key to create it: the geostrategic situation, intermodality and physical space.
Europe and Asia have their LP: “Zaragoza and Singapore”, now is essential to study
where to place the LP in America. After having done the Panama Invest 2011 and the First
International Forum “Mexico, the Latin America logistic platform”in 2011, were detected as
strategic the countries of Mexico and Panama to this effect. This paper proposes a
comparative geostrategic study between both countries, about aspects that are considered
decisive same weighted based on their relative importance, in order to identify the
advantages and disadvantages of the geostrategic location of both nations to diagnose
what is more viable for the America LP.

JEL: H54, F63
KEYWORDS: Logistic platform, geostrategic viability, comparative study.
INTRODUCTION

In the new context of globalized spaces, has highlighted the need to geo-locate areas and
nodes where concentrate a number of business activities, raw materials availability and
manufactured goods, to get them to the places that claim in shortest possible time, with
minimum breaks and cargo handling costs as low as possible (Morales, 2010). One such
space is occupied by logistics operators, which should not be construed as a mere
physical structure, as its activities are centered mainly in management and therefore must
rely on the logistics platform (LP) responsible for doing logistics operations supported by
its infrastructure (Orjuela, Castro & Suspes, 2005).

Garcia (2006) defines three factors (indicators) success key to create a LP: the
geostrategic situation, intermodality and physical space. Within the geostrategic situation,
must look the connectivity, accessibility or easiness with which can reach the site.

Mexico and Panama have been seen as strategic countries to create the America LP
(Ferrari, 2011; Martinelli, 2011). Both countries have conducted studies about logistic
problems in actual infrastructure with which each account (Martner, Perez & Herrera,
2003; Henriquez, 2011), however, in the literature review not found a study on the
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geostrategic situation and there is not exist a comparative study of both countries showing
the geostrategic advantages and disadvantage of each.

Hence the importance of a geographical location study of the countries proposed as
strategic, to know the advantages and disadvantages to define which of the two nations is
more viable to locate the logistic platform in the American continent.

LITERATURE REVIEW

The LP is part of one of the 12 competitiveness pillars of a nation: the Infrastructure, that
when is developed, reduces the distance effect between regions, integrates the domestic
market and connects at low cost the others countries and regions markets (Salai, Bilbabo,
Blanke, Drzeniek & Geiger, 2012).

To development competitive LP, should analyze the geostrategic situation. Within the
geostrategic situation, is necessary to think about connectivity, accessibility or ease with
which can reach the site. Should be noticed that the LP operates in places where there is
already a development that works as countervailing dislocated element (Garcia, 2006).

In this sense, is necessary to study the LP from the geostrategic location (GSL), some
authors related the geostrategic with geopolitical, military campus, war strategies and
policies (Rosales, 2005; Correia, 2004). Authors as Palazuelos (2008) focus it to the
commercial, to define the GSL as “various strategies that developed major countries acting
as buyers and others as suppliers”.

To make the diagnosis that will determine the geostrategic viability of countries, Ruibal
(2011) makes a comparison strategic global business logistics selected countries in South
America, however, there are not more extensively developed diagnostic applying a
comparative study to determine whether a nation is viable or not to place a LP.

PROPOSED COMPARATIVE STUDY

Given the above is evident the need to do a study through a comparative chart of
weighting factors, that identify the advantages and disadvantages of the geostrategic
situation of both nations under the study and diagnoses which has the highest viability to
be the America LP.

The proposed comparative chart takes the following aspects of Ruibal (2011) studies:
oceanside Atlantic and/or Pacific, territorial topography plane and/or mountain, road, rail,
fluvial, maritime and air networks. In the same way, is made the contribution of the
following aspects considered crucial to make the geostrategic diagnosis as: territorial
extension, seasonality, geographic location, populated territory, Lake Network, maximum
distance and transit time between littoral, subcontinents geographical connectivity (North,
Central, and South) and shared borders and multimodal corridors.

For the study, there are 2 very important weight factors: a) Geographic location, which
seeks to determine which of the two countries are better, placed strategically in relation to
economies and markets in the world, if isn’t well located will considered the easy way out
of these markets, b) Oceanside Atlantic and/or Pacific, to define which of the nations has
output infrastructure in both oceans and thus have shipping facilities to target their
products to the world, quickly and directly, without having to make transfers in excess.
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There are other two factors with a weight of 10%: a) Maximum distance and transit time
between littoral, which, both oceans. Is essential to know how long takes in a road mode,
to get from one coast to another through calculating the maximum distances, and b)
Subcontinents geographical connectivity (North, Central, and South) and shared borders.
This aspect is defines by Ruibal (2011) as linking with subcontinents, however, more than
just a link is important to know the connectivity between them and which of these have
shared borders.

Another important aspect that deserves comment is the inclusion of Multimodal corridors
aspect, about this aspect Ruibal (2011) focuses more in inter-modality. In this paper
propose to study multimodal corridors that provide insight into which of the two nations
have a better use of existing infrastructure and logistics services linking.

Finally, there are aspects with lower weight as seasonality and populated territory, which
should be considered, but not make a definite impact when deciding where to locate the
LP.

The Table 1 shows the proposed chart, where can be seen that the weighting would
values of 15% allocated to the most considered aspects and a 3% weight assigned to
minor impact aspect. Similarly the scores for each value are on a scale of 1 to 5, where 1
corresponding to a failing grade and 5 to a very well evaluated aspect.

In the characteristics column will document what each nation has evaluated aspects, if
does not have these issues or are deficient the score is 1, if it has all the aspects will put it
a rating of 5, this rating is weighted and at the end whoever gets the highest score of each
country’s total, will be geostrategically viable to create the America LP.

Table 1. Comparative study-chart proposed of logistic geostrategics aspects

WEIGHTING ASPECTS MEXICO PANAMA
CHARACTERISTIC  SCORE (1-5) CHARACTERISTIC  SCORE (1-5)
15% Geographical location
15% Oceanside Atlantic and/or
Pacific
10% Maximun distance and
transit time between littoral
10% Subcontinents

geographical connectivity
(North, Central, South) and
shared borders

6% Road network

6% Rail network

6% Fluvial and lake network

6% Maritime network

6% Air network

6% Territorial extension

4% Multimodal corridors

4% Territorial topography
plane and/or mountain

3% Seasonality

3% Populated territory

Total=100%

Source: Own, 2013.
To data obtain will use secondary information sources, based on statistical and data
officers websites of both countries.
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CONCLUDING COMMENTS

Mexico and Panama are strategic countries to create the LP of the Americas. A
comparative study that qualifies and ponders different geostrategic logistics aspects, will
allow showing advantages and disadvantages and defines which of the two is viable to
locate the platform in the Americas.

This is only the beginning of a series of studies to be performed before deciding which
should be the LP of Americas, therefore is recommended to complete with another that
include socio-economic, physical facilities and logistical aspects of intermodality and
multimodality with which currently every nation have.
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LA GEOESTRATEGIA LOGISTICA COMO FACTOR DE DECISION PARA
LOCALIZAR UNA PLATAFORMA LOGISTICA MULTIMODAL EN AMERICA
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Resumen

Después de realizarse el Panama Invest 2011 y el Primer Foro Internacional “México,
plataforma logistica de Ameérica Latina” 2011 y determinar que México y Panama son
paises estratégicos para localizar una Plataforma Logistica Multimodal [PLM] continental,
cabe la pregunta de en qué pais seria mejor localizarla; para dar respuesta a dicho
interrogante, se hace necesario estudiar aspectos que podrian afectar la decision (tales
como los geoestratégicos, econdmicos y medioambientales).

El presente articulo se enfoca en hacer un estudio de los aspectos geoestratégicos que
afectan de una u otra manera la instalacién de la infraestructura logistica en los paises
objeto de estudio a través de un cuadro-estudio comparativo de factores ponderados que
un grupo de expertos en geoestrategia logistica e infraestructura logistica evaluaran y
puntuaran para definir cual de los dos paises seré el elegido.

La recoleccion de informacion se hara a través de fuentes secundarias (estadisticos,
informes, anuarios, estudios y proyectos) de las instituciones de gobierno de cada pais. El
trabajo so6lo contemplara el analisis de la situacién geografica, no se estudiaran los
factores socio-econémicos ni medioambientales que podrian afectar la decision.
Aplicando la prueba U de Mann-Whitney a los resultados obtenidos de la encuesta
realizada a los expertos, se determinara cudl de las dos naciones tiene mayor ventaja en
aspectos geograficos para instalar la PLM del continente.

Palabras clave: Geoestrategia logistica, Infraestructura logistica, factores ponderados,
Plataforma Logistica Multimodal.

Abstract

After performing of Panama Invest 2011 and First International Forum "Mexico, logistics
platform in Latin America" 2011 and determine that Mexico and Panama are strategic
countries to locate a continental Multimodal Logistics Platform [MLP] and ask which
country would be the best to locate it; to answer this question, it is necessary to study
issues that might affect the decision (such as geostrategic, economic and environmental).

The present article focuses on a study of geostrategic aspects that affect one way or
another installation of logistics infrastructure in the countries under study through the
comparative table-study of weighted factors where a group of experts in logistics
geostrategic and logistics infrastructure will evaluate and score to define which of the two
countries will be chosen.

Data collection will be done through secondary sources (statistics, reports, yearbooks,
studies and projects) of government institutions in each country. The work will consider
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only the analysis of geographical location, socio-economic or environmental factors that
could affect the decision not be studied.

Applying the test U of Mann-Whitney to the results obtained from the survey of experts, will
determine which of the two nations have greater advantage in geographical aspects to
install the MLP in America.

Keywords: Logistical geostrategic, logistic infrastructure, weighting factors, logistic
platform.

INTRODUCCION

Cuando se trata de localizar instalaciones logisticas en una regiéon o pais, se recurre al
estudio del espacio geogréfico a través de la aplicacion de modelos de localizacion.
Algunos de estos modelos estan basados en la renta de la tierra como lo mencionan Von
Thinen (1820) donde solo considera variables para su calculo de distancias en kildmetros
y costos de transporte; distancias entre dos puntos estratégicos de Weber (1909) cuyas
variables son las distancias euclidianas y modelo de mercados potenciales de Perroux
(1955) que, al igual que Von Thinen considera los costos de transporte de una instalacion
ubicada en un punto geogréfico y le afiade el desarrollo socio-econdmico (Rodrigues,
2012).

Salguero (2006) hace énfasis en el comun denominador de estos modelos: no consideran
la geoestrategia para localizar infraestructura logistica, pues dichos modelos se basan en
su mayoria en la economia y factores de produccion considerando solo las variables que
afectan la decisiébn como los costos del transporte y si una region es agricola o urbana.

Pocos autores han hecho estudios sobre geoestrategia logistica entre los que se pueden
destacar a Coré & D’Agostino (2001); Rodrigue, Comtois & Slack (2006); Long (2008) y
Ruibal (2011ay b).

La importancia del estudio de la geoestrategia logistica se basa en el analisis de la
localizacién y/o transporte de bienes. Los aspectos para estudiar a fondo la geografia en
la logistica son los analisis del terreno, la ubicacién geogréafica de paises y ciudades con
los que se tiene comercio internacional, las distancias entre infraestructuras fisicas (como
puertos, aeropuertos, carreteras, vias férreas, entre otras) y las distancias entre
infraestructuras institucionales (Centros de Distribucion [CEDI], Plataformas Logisticas
[PL], agencias aduaneras, entre otros) [Rodriguez et.al, 2013b].

Dentro del andlisis de la ubicacion geogréafica se hace necesario estudiar también la
conectividad geografica con otros continentes o subcontinentes; el clima o las
estacionalidades, entre otros, todos de importancia al momento de definir donde ubicar
una instalacioén logistica (Rodriguez et.al, 2013a).

Es por ello que el presente articulo hace un estudio a través de un cuadro comparativo de
factores ponderados de los aspectos geograficos (algunos aspectos como oceanidad
Atlantica y/o Pacifica, topografia territorial plana y/o montafiosa, mallas de redes
carretera, férrea, fluvial, maritima y aérea son tomados de los estudios de Ruibal, 2011a)
que deben ser considerados al momento de tomar decisiones sobre dénde localizar
infraestructuras logisticas. El analisis se hara de dos paises vistos como estratégicos para
ubicar una Plataforma Logistica Multimodal: México y Panama.

Para conocer la puntuacion de cada aspecto, se realizara una encuesta a un grupo de
expertos en el area sobre la informacion recopilada en el cuadro-estudio comparativo de
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factores ponderados (Rodriguez et.al, 2013a), se ponderaran los datos y usando la
prueba estadistica no paramétrica U de Mann-Whitney, se comprobara la hipétesis de la
media dado que el tamafio de la muestra es pequefio; con ello se podra hacer el analisis
de la encuesta que permitira finalmente determinar cuél es el pais geoestratégicamente
mejor localizado.

1. ESTADO DEL ARTE

En el 2001, Cor6 & D’Agostino realizaron un estudio sobre la geoestrategia logistica de la
ciudad de Mantovana donde determinaron que al estar geolocalizada en el cruce terrestre
de este-oeste de Italia y por la cercania al Canal de Suez, la ciudad es ideal para instalar
una Plataforma Logistica Intercontinental, que conecta via terrestre a Europa Central con
Europa del Norte.

Por su parte Long (2008) enfatiza que al estudiar los aspectos geograficos como los
puertos naturales, topografia del territorio, océanos, rios navegables, entre otros, se
puede obtener una mayor ventaja en los costos del transporte, pues se conocen las
debilidades y amenazas y se toman medidas correctivas para que la nacién sea altamente
competitiva en el aspecto logistico.

Finalmente Ruibal (2011a y 2011b), realizé un diagndstico que determiné la viabilidad
geoestratégica de paises seleccionados de Suramérica. En dicho estudio, el pais
geoestratégicamente mejor localizado es Colombia.

En la presente investigacion para evaluar cada aspecto de la geoestrategia se recurrira al
Método de los Factores Ponderados que consiste en asignar un peso de importancia
(ponderacion) a los factores que concurren en la decisién de ubicarse en un determinado
lugar; ello permite poder reunir y totalizar las premisas cualitativas con las cuantitativas
(Vértice, 2008). El peso relativo sobre la base de una suma igual a uno, depende
fuertemente del criterio y experiencia del evaluador (Carro-Paz & Gonzalez-Gémez,
2000).

En el resultado de la ponderacién de factores se utilizar4 la prueba estadistica U de
Mann-Whitney, propuesto inicialmente en 1945 por Frank Wilcoxon para muestras de
igual tamafo y extendida a muestras de tamafio arbitrario por Henry B. Manny y D.R.
Whitney en 1947. Esta prueba sirve para comparar dos grupos de rangos (medianas) y
determinar que la diferencia no se debe al azar (Que sea estadisticamente significativa)
[Marques, 2001].

2. METODOLOGIA

El esquema metodoldgico para esta investigacion se divide en dos fases. La primera fase
consta de la investigacion cualitativa basada en la recopilacion de datos, consulta de
documentos y articulos sobre el tema de geoestrategia logistica que permiten generar el
cuadro-estudio. La segunda fase es una investigacion cuantitativa implementada por
métodos y técnicas de medicion tales como la encuesta aplicada a un grupo de expertos
del tema y la comprobacion de datos a través de una herramienta estadistica; analisis e
interpretacion de los datos recopilados.

Ambas fases ayudaran a identificar cual es el pais con la mayor ventaja geoestratégica
para localizar infraestructura logistica.
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2.1 DELIMITACION DEL ESTUDIO

La presente investigacion se llevara a cabo sobre los aspectos geogréaficos de los paises
de México y Panama que afectan de una u otra manera la localizacién de infraestructura
logistica.

No se consideraran los aspectos econdmicos o medioambientales para este trabajo por el
tiempo de ejecucion del estudio; dichos aspectos se sugerirdn para trabajos futuros.

La recopilacion de informacion se hace a través de fuentes secundarias de base de datos
electronicas y fisicas de las instituciones del gobierno de ambos paises (Secretaria de
Comunicaciones y Transporte de México, Instituto de Estadistica y Geografia-INEGI,
Gobierno Nacional de Panama, Contraloria de la Republica de Panama, etc.),
instituciones internacionales con estadisticos y bases de datos (Georgia Tech Logistics
Innovation and Research Center de Panama , Biblioteca Nacional de Panama, etc.). Se
toman en cuenta los datos del afio 2011 al afio 2014.

2.2 DISENO DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION

Usando el cuadro-estudio comparativo de factores ponderados de Rodriguez et.al
(2013a), se realizard el andlisis de cual de los dos paises tiene la mayor ventaja en
aspectos geograficos. El cuadro presenta los siguientes factores: oceanidad Atlantica y/o
Pacifica, topografia territorial plana y/o montafiosa, mallas de redes carretera, férrea,
fluvial, maritima, lacustre y aérea, extension territorial, estacionalidad, ubicacién
geografica, territorio poblado, distancia maxima y tiempo de transito entre litorales,
conectividad geogréfica con subcontinentes (Norte, Centro, Sur), fronteras compartidas y
corredores multimodales.

La ponderacion de factores toma los valores del 15% asignado a los aspectos
considerados de mayor impacto hasta el 3% asignado a los aspectos de menor impacto.
Asimismo las calificaciones para cada valor estdn en una escala del 1 al 5,
correspondiendo 1 a una calificacion deficiente y 5 a excelente. La columna de
caracteristicas documenta lo que cada nacién tiene en los aspectos evaluados; si no
cuenta con esos aspectos o son deficientes su puntuacion sera de 1, si cuenta con todos
los aspectos se le pondra una calificacion de 5, esta calificacion se pondera a través de
una tabla de Excel (Rodriguez et.al, 2013a).

Para determinar la puntuacion de cada aspecto, Rodriguez et.al (2013a) hace el analisis
dividiendo cada item en aspectos de mayor peso y menor peso.

Los de mayor peso son: i)factores del 15% Ubicacion geografica: identificar cuél de los
dos paises se encuentra cerca en relacion a las economias y mercados mas importantes
del mundo, con facilidad de salida a dichos mercados; Oceanidad Atlantica y/o Pacifica:
si cuenta con salida y entrada de mercancias por ambos océanos, ii) factores con un peso
del 10% son Distancia méaxima y tiempo de transito entre litorales, al contar con bi-
oceanidad, es indispensable conocer el tiempo que toma un transporte terrestre a llegar
de un litoral a otro a través del célculo de la distancia maxima.

El calculo de la distancia maxima considera el punto mas al norte de cada pais en el
océano pacifico hasta el punto mas al sur en el océano Atlantico y desde el punto mas
corto del océano Pacifico hasta el punto mas angosto en el océano Atlantico. Los datos
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de México se toman de la pagina de “Ruta Punto a Punto” de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes-SCT 2013 y para Panama se usa la herramienta de
Google Maps. Para el tiempo de transito terrestre por pais (TT) se tiene en cuenta la
distancia maxima (DM) dada en Km de cada pais y se divide entre la velocidad maxima
(VM) del transporte usado (ya sea un trailer o tren) expresada en Km/h; consultando a la
SCT, la velocidad maxima permitida de un vehiculo cargado es de 80km/h en zona plana
y de 50 a 60km/h en zona montafiosa; para la presente investigacion, se utilizara la
velocidad méxima de 80 en el supuesto que ambos paises recorren distancias planas.

Las tablas No. 1 y 2 muestran el célculo de la distancia de los paises estudiados; para
conocer la distancia maxima, se resalta en gris en cada pais y las ecuaciones (1) y (2)
muestran el calculo del tiempo de transito, donde TTM es el tiempo de transito para
México (ecuacién 1) y TTP es el tiempo de transito para Panama (ecuacion 2).

Tabla 1. Calculo de distancia maxima México

Ciudad de origen Ciudad de destino Distancia total (Km)
Tijuana (Baja California) Altamira (Tamaulipas) 2772
Tijuana (Baja California) Puerto Progreso (Yucatéan) 4068

Salina Cruz (Oaxaca) Puerto Progreso (Yucatan) 1058
Salina Cruz (Oaxaca) Veracruz (Veracruz) 518

Fuente: Autor, 2014.

Tabla 2. Calculo de distancia maxima Panama

Ciudad de origen Ciudad de destino Distancia total (Km)
Canoas abajo Colon 552
Panama Colén 79

Fuente: Autor, 2014.

DM (km)
TT = —————
VM(km * h)
TTM = 4068km (1)
80km=*h
TTM = 51h
TTP = 552km (2)
80km=*h
TTP =7h
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Después de realizar los célculos, la informacién para evaluar este aspecto queda asi: para
México la distancia maxima se encuentra entre Tijuana (Baja California) y Puerto
Progreso (Yucatan) y es de 4068 Km. Para Panama la distancia maxima se encuentra
entre Canoas abajo y Colon con 552Km. El tiempo de transito terrestre para México es de
51 horas y para Panama es de 7 horas; Conectividad geografica con subcontinentes
(Norte, Centro, Sur) y fronteras compartidas: si los paises objeto de estudio tienen
conectividad terrestre con los subcontinentes y si comparten fronteras, iii) factores con 6%
las Mallas de redes de transporte: si se cuenta con todos los modos de transporte para
cumplir con la intermodalidad y la Extension territorial: ayuda a definir el aspecto de la
distancia maxima.

Aspectos de menor peso: iv) factores con 4% los Corredores multimodales: quién tiene
un mayor aprovechamiento de la infraestructura existente y vinculacion de servicios
logisticos y Topografia territorial plana y/o montafiosa: define si presenta barreras
topograficas para el transporte de mercancias con rapidez; por ultimo v) factores con 3%
la Estacionalidad: determinar si dichos paises cuentan con estaciones que generan
cambios de clima fuerte y cdmo pueden afectar la infraestructura logistica y el Territorio
poblado: conocer cuanto de la extension estd poblado y cuanto no. NOTA: en este
aspecto no fue posible obtener los datos para los paises estudiados, por lo tanto, se deja
a su disposicién considerar qué puntuacion pondria en este item.

En la tabla No. 3, se muestra como queda el cuadro-estudio comparativo de factores
ponderados enviado a los expertos en la encuesta. Con este cuadro, calificaron en una
escala de 1 a 5 a cada pais, teniendo en cuenta la compilacién de datos geoestratégicos
que se encuentran reunidos en la columna de “Caracteristica” para cada aspecto
evaluado.

Tabla 3. Compilacion de datos geoestratégicos de México y Panama con sus respectivas
caracteristicas de cada aspecto evaluado.

México Panaméa
Poopd. Aspectos
0 Caracteristica | Puntaje (1-5) Caracteristica Puntaje (1-5)
15% | 1. Ubicacion geografica Qg]:élca del América del Centro
15% 2. Oceanidad Atlantica y/o | Si cuenta con Si cuenta con los
Pacifica los dos océanos dos océanos
3. Distancia méaximay
10% |tiempo de transito entre 4068Km TT: 51h 552Km TT: 7h
litorales
Norte y Centro y
4. Conectividad Centroamérica. Suramérica. FC:
geografica con FC: Estados Costa Rica y
10% | subcontinentes (Norte, Unidos de Colombia. Sin
Centro, Sur) y fronteras América, conexion terrestre
compartidas (FC) Guatemala y en frontera
Belice. Colombiana.
6% | 5. Malla de red carretera | 371936km 15326km

20



6% | 6. Malla de red férrea 26715km 77km

Rios Panuco y Lagos Gatlin

: Coatzacoalcos. .
6% 7. Malla de red fluvial y No tiene Alajuela y. ]
lacustre Miraflores; rio
transporte
Chagres.
lacustre.
6% | 8. Malla de red maritima 116 (12 de 32 (5 altura)
altura)
6% | 9. Malla de red aérea .76 (15 d_e carga 55 S de_ carga
internacional) internacional)
6% | 10. Extensién territorial 1964375km2 75517km?2

4% rlnlﬁl'fi:rﬁggglzrses Propuesta de 11 Propuesta de 1

12. Topografia territorial 1600km

4% 364km montafioso

plana y/o montafiosa montafioso

4 estaciones
Problema de 2 estaciones: lluvia

3% | 13. Estacionalidad huracanes entre y verano; clima es
Mayo y tropical todo el afio.
Septiembre.

3% | 14. Territorio poblado No datos - No datos -

100%

Fuente: Autor, 2014.

Un grupo de siete expertos de diferentes paises contactados a través de sus correos
profesionales y especialistas en estudios a nivel mundial sobre Geoestrategia logistica
para localizacién de infraestructura logistica, puntuaron cada uno de los aspectos
evaluados en el cuadro-estudio de factores teniendo en cuenta la recopilacién de datos de
cada pais, posteriormente se ponderaron las puntuaciones dadas por cada uno de los
expertos en cada aspecto y por medio de la prueba estadistica no paramétrica U de
Mann-Whitney se probd la hipétesis de las medias de los puntajes totales de la encuesta.
Para correr la prueba se utilizé el software SPSS Statistics Version 19.0 de IBM.

Finalmente se hace el analisis de los resultados utilizando una tabla de Excel donde se
identificaran los puntos positivos del pais que resulte con la mejor puntuacion y sus
aspectos negativos que los expertos detectaron.

3. ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS

Después de compilar las encuestas donde se incluia el cuadro-estudio, se recopilaron
cada una de las puntuaciones por pais que dieron los expertos y posteriormente se
ponderd en una tabla de Excel cada uno de los 14 aspectos analizados con el porcentaje
gue le correspondia segun la importancia (15% la ubicacién y oceanidad, 10% distancia
maxima y conectividad geografica, 6% mallas de redes de transporte y extension
territorial, 4% corredores y topografia y finalmente 3% para estacionalidad y territorio
poblado) . La tabla No. 4 muestra la ponderacion de resultados de las dos naciones objeto
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de estudio, para México el total se resalta en color verde y para Panamé se resalta en

color gris.
Tabla 4. Ponderacion de datos geoestratégicos de México y Panama del cuadro-estudio
comparativo
Experto 1 Experto 2 Experto 3 Experto 4 Experto 5 Experto 6 Experto 7
Pond. % |Aspecto] M P M P M P M P M P M P M P
P S |P| S |P| S P S P S P| S|P S Pl S|P| S Pl S|P S Pl S|P| S Pl S
15% 1 5/ 0.75] 5| 0.75] 5| 0.75) 3| 0.45] 5| 0.75] 4| 0.6] 5| 0.75] 5| 0.8} 5| 0.75] 5[ 0.8] 5| 0.75] 4| 0.6] 4| 0.6] 4| 0.6
15% 2 5[ 0.75] 5| 0.75] 5| 0.75) 5| 0.75] 5| 0.75] 5[ 0.8] 5| 0.75] 5| 0.8} 5| 0.75] 5[ 0.8] 5| 0.75] 5[ 0.8] 5[ 0.75] 4| 0.6
10% 3 3 03] 5 05] 3/ 03] 5 0.5} 3 0.3] 4| 0.4] 5 0.5] 5 0.5 2| 0.2 5| 0.5 4 0.4] 5[ 0.5] 3 0.3] 5 0.5
10% 4 5/ 0.5] 3| 03] 4 04| 5| 05| 4| 0.4] 3[ 03] 4 04] 5] 05| 5/ 0.5] 3 03] 5 0.5] 1f 0.1} 5 o0.5] 3| 0.3
6% 5 5 0.3] 3] 0.18] 5| 0.3] 3| 0.18] 5| 0.3] 3| 0.2] 4| 0.24] 4| 0.2 5| 0.3] 2 0.1] 5 0.3] 4| 0.2] 4| 0.24] 4| 0.2
6% 6 5 0.3] 2| 0.12) 5| 0.3] 3| 0.18] 4| 0.24] 2| 0.1] 3| 0.18} 4| 0.2] 5| 0.3] 2| 0.1} 4| 0.24] 5| 0.3] 4| 0.24] 4] 0.2
6% 7 1| 0.06] 1| 0.06] 1| 0.06] 1 0.06] 3| 0.18f 3| 0.2] 3| 0.18] 4| 0.2] 2| 0.12) 3| 0.2 1| 0.06f 4| 0.2} 3| 0.18} 5| 0.3
6% 8 5 0.3] 3| 0.18] 5| 0.3] 4| 0.24] 5| 0.3] 3| 0.2] 4| 0.24] 4| 0.2] 4] 0.24] 2 0.1] 5 0.3] 5[ 0.3] 5[ 0.3] 4| 0.2
6% 9 5[ 0.3] 4| 0.24] 5/ 0.3] 5| 03] 5 0.3] 4| 0.2] 4| 0.24] 4| 0.2] 5| 03] 2| 0.1] 3| 0.18] 5| 0.3] 4| 0.24] 4| 0.2
6% 10 5 0.3] 3| 0.18} 5| 0.3] 3| 0.18}] O o o 0] 4| 0.24f 4| 0.2] 5| 03] 1| 0.1] 4| 0.24f 3| 0.2] 3| 0.18] 5| 0.3
4% 11 5| 0.2] 4| 0.16] 5/ 0.2y 3| 0.12) 5| 0.2] 2 0.1} 4| 0.16] 3] 0.1} 5| 0.2] 1 o] 4| 0.16] 4| 0.2] 4| 0.16] 3| 0.1
4% 12 3[ 0.12] 5| 0.2 3| 0.12] 4| 0.16] 4| 0.16] 4| 0.2] 3| 0.12} 3| 0.1} 2| 0.08] 4| 0.2} 2| 0.08] 5| 0.2} 2 0.08] 4| 0.2
3% 13 3[ 0.09] 5| 0.15} 2| 0.06] 2| 0.06] 3| 0.09] 3| 0.1] 3| 0.09] 4| 0.1} 3| 0.09] 4| 0.1} 3| 0.09] 5| 0.2 3| 0.09] 4| 0.1
3% 14 0 o] O o] 0 o 0 o 0 o o o] 0 o 0 0] 0 o 0 o O o 0 0] 0 o 0 0
Total=100% 4.27 3.77 4.14 3.68 3.97| 3.28 4.09 4.30 4.13 3.34] 4.05 4.02 3.86 3.96

Fuente: Autor, 2014.

Conociendo la puntuacién total para cada pais dada por cada experto, la Tabla No. 5
muestra el promedio de las ponderaciones para poder conocer cual de los dos paises

tiene la mayor puntuacion.

Tabla 5. Totalizacion de los factores ponderados para cada pais por experto.

Experto Puntaje total México | Puntaje total Panama
Experto 1 4.27 3.77
Experto 2 3.86 3.96
Experto 3 4.13 3.34
Experto 4 4.14 3.18
Experto 5 3.97 3.28
Experto 6 4.09 4.30
Experto 7 4.05 4.02
Total 4.07 3.69

Fuente: Autor, 2014.

Como se mencioné en la metodologia, las encuestas se aplicaron a un grupo de siete
expertos y al tratarse de una muestra pequefia, para comprobar que los resultados si
tienen una diferencia significativa, a continuacion se aplica la prueba U de Mann-Whitney
(Ver tablas 6a-6c).

Tabla 6. Prueba U de Mann-Whitney
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6a. Estadisticos descriptivos

Desviacion
N Media tipica Minimo | Maximo
Resultados de 14 |3.8829 .36371 3.18 4.30
encuesta
Paises 2 1.50 519 1 2
6b. Rangos

Pais Rango

es N promedio Suma de rangos
Resultados de 1 7 9.57 67.00
encuesta

2 7 5.43 38.00

Total 14

6c. Estadisticos de contraste®

Resultados de
encuesta
U de Mann-Whitney 10.000
W de Wilcoxon 38.000
Z -1.853
Sig. asint6t. (bilateral) .064

Sig. exacta [2*(Sig. .073%
unilateral)]

a. No corregido para empates; b. Variable: Paises

Teniendo en cuenta que los resultados son 4.07 para México y 3.69 para Panama y la
media para dichos puntajes es de 3.88, estadisticamente se comprueba con una
significancia exacta de 0.073 que los resultados si presentan una diferencia significativa
entre ellas, por lo tanto se valida el resultado y se acepta la opinion de los expertos que
califican a México como la mejor eleccibn geoestratégica para localizar la PLM del
continente.

Para poder hacer el andlisis de los factores positivos y negativos de México, en la tabla 7,
se resaltan los aspectos con la mas alta puntuacion (resaltada en amarillo) y la mas baja
puntuacion (resaltada en rojo); esto permitira definir cuales son sus mayores ventajas y
cuales sus mayores obstaculos en materia geografica.
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Tabla 7. Ponderacion de datos geoestratégicos de México y Panama del cuadro-estudio
comparativo con aspectos de la mas alta y mas baja puntuacion

Experto 1 Experto 2 Experto 3 Experto 4 Experto 5 Experto 6 Experto 7
Pond. % [Aspecto] M P M P M P M P M P M P M P
P| s |P| s JP|[s]|P|s]P|S]|P|S]|P|S]|P|S]P|S]|P|S]P|S]P|S]P|[S]P| S

15% 1 5[ 0.75] 5| 0.75] 5| 0.8] 3| 0.5] 5[ 0.8] 4| 0.6] 5[ 0.8] 5| 0.8} 5| 0.8] 5| 0.8] 5| 0.8] 4| 0.6] 4| 0.6] 4| 0.6
15% 2 5[ 0.75§ 5| 0.75] 5| 0.8] 5| 0.8] 5| 0.8] 5 0.8] 5| 0.8] 5| 0.8 5| 0.8] 5| 0.8] 5| 0.8} 5[ 0.8f 5/ 0.8} 4| 0.6
10% 3 3 03] 5| 0.5] 3] 0.3] 5| 0.5 3| 0.3] 4 0.4} 5| 0.5] 5| 0.5 2| 0.2] 5| 0.5] 4| 0.4] 5[ 0.5§ 3| 0.3] 5| 0.5
10% 4 5[ 050 3| 0.3] 4| 0.4] 5| 0.5] 4| 0.4] 3| 0.3] 4| 0.4] 5| 0.5 5| 0.5] 3| 0.3] 5| 0.5 1f 0.1f 5/ 0.5} 3| 0.3
6% 5 5 0.3] 3| 0.18] 5| 0.3] 3| 0.2] 5[ 0.3] 3| 0.2] 4| 0.2] 4| 0.2} 5| 0.3] 2| 0.1} 5| 0.3] 4| 0.2] 4| 0.2] 4| 0.2
6% 6 5 0.3] 2| 0.12] 5| 0.3] 3| 0.2] 4| 0.2] 2| 0.1] 3| 0.2] 4| 0.2 5| 0.3] 2| 0.1] 4| 0.2] 5[ 0.3] 4| 0.2] 4| 0.2
6% 7 0.06f 1 0.06. 0.1] 1| 0.1} 3| 0.2] 3| 0.2] 3| 0.2 4( 0.2 2| 0.1} 3 0.2- 0.1] 4| 0.2] 3] 0.2] 5| 0.3
6% 8 5[ 0.3 3| 0.18] 5| 0.3] 4| 0.2] 5| 0.3] 3| 0.2} 4| 0.2] 4| 0.2] 4| 0.2] 2| 0.1] 5| 0.3] 5[ 0.3j 5/ 0.3] 4| 0.2
6% 9 5[ 0.3] 4| 0.24] 5| 0.3] 5| 0.3] 5| 0.3] 4 0.2} 4| 0.2] 4| 0.2] 5| 0.3] 2| 0.1] 3| 0.2 5[ 0.3} 4| 0.2} 4| 0.2
6% 10 5| 0.3] 3] 0.18] 5| 0.3] 3 0.2- ol of o] 4 02 4] 0.2] 5/ 03] 1] 0.1] 4| 0.2] 3| 0.2} 3[ 0.2] 5| 0.3
4% 11 5| 0.2 4( 0.16] 5| 0.2} 3| 0.1] 5[ 0.2} 2| 0.1} 4| 0.2} 3| 0.1} 5[ 0.2] 1 o] 4| 0.2] 4| 0.2] 4| 0.2} 3| 0.1
4% 12 3[ 0.12) 5| 0.2 3| 0.1] 4| 0.2] 4| 0.2] 4 0.2} 3] 0.1] 3| 0.1} 2| 0.1] 4| 0.2] 2| 0.1} 5[ 0.2 2| 0.1} 4| 0.2
3% 13 3[ 0.09] 5| 0.15) 2| 0.1] 2| 0.1] 3| 0.1} 3| 0.1} 3| 0.1] 4| 0.1] 3| 0.1] 4| 0.1] 3| 0.1} 5[ 0.2 3| 0.1} 4| 0.1
3% 14 0 0] 0 ol 0/ O o o of of of of of of oo ofof o o of of of of Oopo o of O
Total=100% 4.27| 3.77 4.1 3.7 4 3.28 4.1] 4.30) 4.1] 3.34 4.1] 4.02] 3.9 3.96

Fuente: Autor, 2014.

Al definir a México como el pais con la mejor geoestrategia logistica para localizar la PLM,
la tabla 7 muestra que la gran mayoria de expertos consultados consideran como puntos
positivos para la nacion, los siguientes aspectos: Ubicacion geografica (ubicado debajo de
la segunda economia del mundo), Oceanidad Atlantica y/o Pacifica (se encuentra ubicado
entre los dos océanos), Conectividad geografica con subcontinentes (Norte, Centro, Sur) y
fronteras compartidas (conectividad geografica sin interrumpir via terrestre para las
fronteras de Estados Unidos en Norteamérica y Belice y Guatemala en Centroamérica) y
las Mallas de redes Carretera y Maritima; cuatro de los expertos concuerdan en que
ademas la nacion tiene como aspectos positivos la Malla aérea y los Corredores
multimodales (extensa red carretera y férrea, puertos fluviales y transporte multimodal con
11 corredores propuestos).

Sin embargo el pais cuenta con aspectos geoestratégicos negativos que los expertos han
detectado al evaluar cada uno, identificando como principal que el pais no cuenta con
transporte lacustre para el transporte de mercancia y hay un bajo desarrollo de la
navegacion de sus rios, seguido de una puntuacién de 2 se encuentran la Topografia
territorial con sus 1600Km de montafias, la Distancia maxima y tiempos de transito entre
litorales (con un tiempo maximo de 51 horas de transito) y por ultimo la Estacionalidad
(presenta un problema climatolégico que afecta negativamente la infraestructura logistica
cercana al litoral: la temporada de Huracanes del golfo de México en los meses de Mayo
a Junio).

4. CONCLUSIONES

Después de compilar toda la informacion para ambos paises sobre los aspectos
geoestratégicos estudiados, con la evaluacion de los factores hecha por un grupo de siete
expertos en el tema, ponderar los resultados dados por ellos y haciendo la comprobacion
estadistica, se pudo determinar que México tiene la mayor ventaja geoestratégica cuyos
puntos positivos son la privilegiada ubicacion geogréfica, contar con dos océanos en sus
litorales, tener conectividad geogréfica con los subcontinentes de América y compartir
frontera terrestre con la potencia del mundo: Estados Unidos. También cuenta con una
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amplia malla de red carretera, maritima y aérea, y contar con 11 corredores multimodales
propuestos.

Dentro de los aspectos negativos se encontraron la inexistencia del transporte lacustre y
el bajo transporte fluvial, la distancia maxima y tiempo de transito que va ligada con la
extension territorial.

Para continuar con el estudio, uno de los trabajos a futuro sugeridos es analizar a fondo
como se encuentra la infraestructura actual tanto en logistica del transporte (puertos,
aeropuertos, vias férreas, vias carreteras y corredores multimodales) como inmueble
(terminales de carga, puertos secos, parques logisticos, plataformas logisticas mono e
intermodales, centros logisticos, etc.), conocer los proyectos de dicho aspecto y a través
de una herramienta de andlisis de factores positivos y negativos como el FODA, se
puedan identificar las ventajas y desventajas de la infraestructura logistica del pais.

También es importante seguir un estudio sobre los factores socio-econémicos vy
medioambientales de instalar una Plataforma Logistica Multimodal en la nacién.

El estudio de la geoestrategia logistica es practicamente nuevo lo que deja en claro que
aun hay muchos trabajos por realizar en este aspecto y que lo presentado en este articulo
brinda una buena base para continuar la investigacion sobre dicho tema no solo para
México sino a nivel mundial y asi ayudar a mejorar el desempefio logistico de las
naciones.
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Abstract

After conducting a study about geostrategic aspects of Mexico and Panama through a
comparative study of weighted factors and deciding that the country with the largest
geographical advantage is Mexico, is hecessary to know how is the logistics infrastructure,
what their strengths and weaknesses are to install a Multimodal Logistics Platform [MLP]
In the literature review was not found a SWOT study of the country to help identify those
strengths and weaknesses. The present investigation carried out a SWOT matrix about
logistics infrastructure (transport infrastructure and facilities infrastructure) in the nation
and to know critical points for each concept, a Confrontation matrix is performed; in the
end the proposal strategies to improve critical aspects will be presented. This study
provides insight that can help logistics managers and government people to identify where
the country has opportunities to grow and develop its logistic potential and help the nation
to become in one of the top 10 countries with high logistics performance.

Keywords: SWOT, Logistics Platforms, Logistics Infrastructure.
Introduction

To achieve the country's development must be used logistics, it is one of the five
fundamental activities of a company. Its importance lies in that to sell physical objects or
perform intangible operations (financial, information transmission or similar), consider
logistical procedures, so it can be said that there is no single international operation that
can be performed without logistics action (Cano, Bevia, Enriquez, Enriquez and Molins,
2010).

Within the study of international logistics is transportation infrastructure, important because
the movement of goods depends on the components of the infrastructure of a country
(David and Stewart, 2010, pp.41). The logistics infrastructure study is important too, to
assure the distribution of goods and information (Vantine and Marra, 1997).

Transport infrastructure and logistics are directly linked. Developing transport
infrastructure, competitiveness grows, increasing the logistical activities (Ministry of
Economy [SE], Ministry of Communications and Transportation [SCT] and American
Development Bank [BID], 2013). This transformation and evolution process of logistics
concept has promoted the emergence of development platforms that sustain the most
advanced cargo movement activities, services and value-added (Ferreyra, 2010). An
intermodal logistics platform may provide competitive advantages to global supply chains
(Cambra-Fierro and Ruiz-Benitez, 2009).

The Total Logistics Performance Index 2012 (World Bank, 2014) has placed Mexico in the
position 46 of 215 countries surveyed, however, in the section on Quality Infrastructure for
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Trade and Transport, located the nation in ranked 46th of 154 countries analyzed and
identified a weakness in this area in the country.

To enhance the logistics competitiveness of Mexico is necessary to know the logistics
infrastructure of transportation and property and to determine if it has or not the
indispensable to become in one of the world’s MLP.

Having made a comparative geostrategic study of Mexico and Panama and define that
Mexico has better geographical aspects to locate the continental MLP (Rodriguez et.al,
2014), it is necessary to study close-up how the current logistics infrastructure (transport
and facilities) and projects until 2018 of the country are and through a SWOT analysis to
determine whether the nation has adequate physical logistics resources to meet the
challenge of being the continent MLP.

This article argues that the lack of a thorough analysis of the current and projects about
logistics infrastructure in the country, does not allow to the nation to know what its
strengths are and what its weaknesses are to improve them without eventually become a
threat to the nation's logistics performance.

Theoretical background

The SWOT matrix is an analytical tool introduced by Heinz Weihrich in 1820, serves to
identify opportunities and threats in the environment of an analysis unit and meet to turn
the internal strengths and weaknesses of the unit. It comes from the acronym SWOT:
Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats. It is essential for the critical points in
the matrix, to make a Comparison matrix (Maeso, 2003).

Ponce (2007) defines SWOT as a strengths and weak factor’'s assessment, that combined,
diagnose the internal situation in an organization (Strengths and Weaknesses) and
external evaluation (Opportunities and Threats). It is a simple tool to get an overview of the
strategic position of an organization or country.

For logistics, this analysis tool has identified key strategic challenges to improving both the
transport and logistics facilities (De la Cruz, Luna, Navarro, Robles & Ramirez, 2011;
Morales, 2012). An example is the SWOT analysis of the economic activity at the Seville
port performed by Lopez & Castillo (2001) to identify whether the proposed installation of
Logistics Activities Area [ZAL] presents more advantages than disadvantages for the
region. Another author (Maeso, 2003) conducted a SWOT matrix to analyze strategic
logistics and transport sector of Andalusia in Spain.

Meanwhile, Cipoletta-Tomassian (2011) conducted a SWOT matrix for integration and
intermodal infrastructure in 8 countries in Latin America including Mexico. The matrix also
analyzed policies, sustainability and institutionalization of logistics infrastructure.
Conducting the analysis, was identified for Mexico that its major strengths are in
sustainability, institutional and transportation policies, however its weaknesses are in the
integration and inter-modality.

Logistics Infrastructure refers to all elements (public and private) in place to facilitate the

transportation, communication and trade (David & Stewart, 2010, p. 41). This infrastructure
composes a physical part (roads, ports, airports and rail network) and a portion of the
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transport processes associated products (dry ports, logistics terminals, customs, "hubs",
etc) [Guasch, 2011].

Lack of infrastructure, logistics services and quality transportation, may constitute a
serious obstacle to the future development of economies. Among the main problems of
logistics infrastructure are the capacity constraints in the seaports, connectivity problems,
failure in railway networks and inadequate land access to ports in the region (Sdnchez &
Cipoletta-Tomassian, 2011).

Therefore, the development of multimodal infrastructure is key in business integration. The
trend in recent years has shown that the existence and development of LP and
transportation centers, help to reduce the costs involved in the supply chain. In developed
economies, the installation of these are a crucial element to face this challenge (Leal &
Pérez-Salas, 2009).

Due to the above, the Mexico’s government in an effort to become the nation competitive
in all aspects including logistics, performed the National Development Plan [NDP] 2013-
2018, where the axis of "prosperous Mexico", the main challenge is to have adequate
transport infrastructure and logistics to enhance the country's productivity and open new
development opportunities for the nation.

The challenges focused on improving logistics infrastructure are proposed: i) the release of
way right; ii) coordination between rail operators; iii) physical condition of roads and double
track rail system; iv) the ability to address large vessels in various port terminals; v) the
disparity in the use of airports and vi) airport infrastructure in the Midwest.

In this research, becomes a roster of the current inventory and logistics infrastructure
projects (transport and facilities) of the country; SWOT matrix will identify the strengths
and weaknesses of the nation, then, a Confrontation matrix will make to propose
improvement strategies, that will help to increase the logistics performance of Mexico,
becoming in a continental MLP.

Research methodology

Rodriguez et.al (2014) conducted a comparative geostrategic study of weighted factors
between Mexico and Panama. After weighting the data, the Mexican nation was who
obtained the highest score (4.07 points against 3.69 points of Panama) and defining the
country with the greatest geostrategic advantage to locate a MLP in the Americas.

Now, it is necessary to know thoroughly how the country is in logistics infrastructure
(transport and property) today and projects to define if the nation has the necessary to
install the continental MLP.

The first step consists in a logistics infrastructure inventory of the country (it include
transports infrastructure as ports, airports, road and rail networks and facilities
infrastructure as customs, inland ports, logistics parks, logistics platforms, etc.) including
the current and the projects until 2018 (considering that in Mexico, the infrastructure
projects are ruled by governmental periods and the new government start in 2013 until
2018).
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The current infrastructure inventory includes the infrastructure that is already built and
running until June 2014 and projected take the plans that will be carried out from July 2014
to December 2018.

After each inventory, will make maps that let see graphically how the nation are and also
help in the analysis to visualise which regions have more infrastructure and which have
fewer. Maps are divided by regions with reference to the classification made by the
National Institute of Astrophysics, Optics and Electronics (INAOE, 2014) based on the
classification that gives the National Council for Science and Technology (CONACYT),
which considers 10 regions, here were regrouped into 3: North (states of Baja California,
Baja California Sur, Sonora, Sinaloa, Chihuahua, Durango, Zacatecas, Coahuila, Nuevo
Leon and Tamaulipas), Central (Jalisco, Nayarit, Colima, Michoacdn, Aguascalientes,
Guanajuato, San Luis Potosi, Queretaro, Morelos, Hidalgo, Puebla, Tlaxcala, Veracruz,
Tabasco, Mexico State and Federal District) and South (Guerrero, Oaxaca, Chiapas,
Campeche, Yucatan and Quintana Roo).

The second step includes perform of a SWOT matrix, establishing the Strengths,
Weaknesses, Opportunities and Threats that will be presented in a table.

The SWOT analysis is divided as follows: the Strengths concept includes internal
supporting elements of the country; can be a resource or capability that the nation can use
to achieve the objectives in logistics and improve logistics performance. Within this
concept the intermodality, LP availability, current transport infrastructure and logistics
facilities are included.

Opportunity concept reference to environmental circumstances that are favorable for the
nation. It may be a trend, market need or changes that will improve the competitive
position of the country. This concept examines the projects by the government on
transport infrastructure and logistics facilities. In this aspect the projects submitted to the
completion of the current government period from 2013 to 2018 will be considered.

The Weakness concept encompasses limitations, inconsistencies and defects of the
logistics infrastructure in the country, which is an obstacle to the achievement of
objectives. Includes failure of intermodal transportation, lack of any transport infrastructure
and facilities infrastructures, limited logistical capacity and insufficient interconnection
between different transport modes.

Finally, the Threat concept comprises unfavorable circumstances for the sector. Contains
restrictions, not connecting with another country, absence of any transport mode and lack
of development plans by the government.

The third step consists to make a Confrontation matrix to know the critical SWOT aspects.
The confrontation matrix is a table where "confront" positive concepts of Strengths and
Opportunities with negative concepts Weaknesses and Threats. When the positive
concept has a negative concept is assigned a plus sign "+" and when presents no negative
concept, is assigned a symbol "-" minus.

Final step consists in suggest strategies that would be helps to improve the LPI of the
country.

32



To get information that will help in the current and projects infrastructure inventory, be
obtained from secondary reports sources, yearbooks and statistics produced by
government institutions (SCT, SE, etc.).

1. Current and projects inventory in logistics infrastructure of Mexico
1.1. Current inventory in logistics infrastructure
Transportation Infrastructure:

Ports: There are 116 in total between coastal ports and high. Only 14 ports are the largest
in the nation (representing 80% of maritime freight in the country) of which 7 are located in
the Pacific Ocean and 5 in the Gulf of Mexico (SCT, 2012, p. 107). With regard to capacity,
the greater depth-water port is Veracruz (16m) but does not have the infrastructure to
receive large vessels such as Post-Panamax, its maximum capacity is PANAMAX, port
that follows is to Manzanillo with 14m depth-water but has the same problem as Veracruz
(Veracruz API, 2014 API Manzanillo, 2014).

Airports: There are 76 airports national and international. The airports handling
international cargo are 15: Mexico City [AICM] Tijuana [ICJ], San José del Cabo [SJD]
Guadalajara [GDL], Reynosa [REX] Monterrey [MTY] Saltillo [SLW] Cancun [CUN] Mérida
[MID], Puebla [PBC], Toluca [TLC], Querétaro [QRO], San Luis Potosi [SLP], El Bajio
[LEN] and Juarez [CJS] (SCT, 2012, pp. 85). The airport with the largest capacity is the
AICM with a total of 400 thousand tons per year, followed by GDL (130 thousand tons),
MTY (46 thousand tons), CUN (25 thousand tons) and TIJ (15 thousand tons). In the world
ranking of cargo handling AICM is ranked 18" place of 50 countries and is below two Latin
American airports as Bogota-Colombia (11" place) and S&o Paulo, Brazil (15" place). In
this ranking the GDL is place 40™, the other airports in Mexico not listed (AICM, 2013).

Rail network: The total public and private rail line is 26,726km running from the northern
border to the southern border with primary connection in Mexico City. Has 11 concession
roads as follows: Northeast, North Pacific, Ojinaga-Topolobampo Short Line, Nacozari
Short Track, South East, South Oaxaca, Coahuila-Durango, Chiapas-Mayab, railway line
of the Mexico Valley, Tehuantepec Isthmus Railway and short route Tijuana-Tecate (SCT,
2012). The cross rail corridors linking the ports of Manzanillo, Lazaro Cardenas, Salina
Cruz, Veracruz, Tampico and Altamira (Georgia Tech, 2011). Lack of connection with
other major ports (Ensenada, Dos Bocas and Tuxpan) in this way the country will have full
intermodal transportation. Lack of connection to Guatemala for intermodal transport to
Central America. Also missing 30km of railways (SCT, 2013, pp. 41-47).

Road network: With a total of 377,659km of roads which are paved only 303,063km; the
country has 14 trunks that connect the country with its major ports, airports and logistics
infrastructure building with its main connection point in Mexico City. The 14 riders are:
Mexico-Nogales branch to Tijuana, Mexico-Nuevo Laredo with a branch to Piedras
Negras, Querétaro-Ciudad Juérez, Acapulco-Tuxpan, Puebla-Progreso, Mazatlan-
Matamoros, Manzanillo-Tampico with a branch to Lazaro Cardenas, Acapulco.Veracruz,
Veracruz-Monterrey branch to Matamoros, Baja California Trans peninsular, Altiplano,
Puebla-Ciudad Hidalgo, Trans isthmian Circuit and Yucatan Peninsula (SCT, 2013, pp. 23-
24).

Facilities infrastructure:
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Customs: With a total of 49 across the country distributed as follows: 19 in the northern
border; the main according to freight cargo are in Tijuana, Tecate, Mexicali, Nogales, Agua
Prieta, Ciudad Juarez , Ojinaga, Piedras Negras, Colombia, Nuevo Laredo, Reynosa and
Matamoros. In the southern border has 3, located in Ciudad Hidalgo, Subteniente Lopez
and Cancun. On coasts has 16; the main are located in Ensenada, Guaymas, Mazatlan,
Manzanillo, Lazaro Cardenas and Salina Cruz on the Pacific coast and Altamira, Tampico,
Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalco, Dos Bocas and Progreso on the coast Atlantic (Gulf of
Mexico). Inland has 11 and the main are in Chihuahua, Torreon, Monterrey,
Aguascalientes, Guadalajara, Guanajuato, Querétaro, Toluca, Mexico City and Puebla
(Ministry of Finance [SHCP] Service Tax Administration [SAT], 2014). Almost all are on the
way with more than one transport mode except Subteniente Lopez, Tecate and Agua
Prieta.

Logistics parks: Although there are nine in the nation, 4 are the most important located in
San Luis Potosi, Queretaro, Villahermosa and PolotitlAn (Trade & Logistics Innovation
Center, 2014). Logistics centers: 3, located in Tepotzotlan, Tultittan and Nuevo Laredo
(Trade & Logistics Innovation Center, 2014). Inland ports: only two currently located in San
Luis Potosi and Guanajuato (MEXICOXPORT, 2014).

Freight Terminals: the country has 23 terminals divided between inland terminals (11)
terminals in ports (7) and specialized in the automotive sector (5). The terminals are
located in the following cities: Mexicali, Hermosillo, Ciudad Juarez, Chihuahua, Nuevo
Laredo, Monterrey, Ramos Arizpe, Torreon, Aguascalientes, San Luis Potosi, Silao,
Querétaro, Pantaco, Toluca, Puebla and Guadalajara; ports: Ensenada, Topolobampo,
Manzanillo, Lazaro Cardenas, Altamira, Tampico, Veracruz and Progreso (GLM
Intermodal SA de CV, 2014). Logistics Platforms: Currently there are no LP in the nation of
any kind (ZAL, CCA or MLP).

Table | shows in summary the information on current inventory logistics infrastructure.

Transports Infrastructure Facilities Infrastructure
Ports Customs
Total 116 | Total 49
Main 14 | North border 19
Maritime 12 | South border 3
Pacific 7 | Pacific coast 8
Atlantic coast/ Gulf of
Mexico 5 | Atlantic coast/ Gulf of Mexico 8
Fluvial 2 | Inland 11
Lakes 0 Logistics Parks
Airports Total 9

Total 76 | Main 4
Main 15 Logistics Centers

Rail network Total 20
Total length 26726km | Main 3
Under construction 30km Inland ports
Concessions 11 | Total 2
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Enterprise 8 Freight Terminals

International connection USA | Total 23
Road network Inland terminals 11

Total length 377659km | Ports terminals 7

Paved 303063km | Automotive terminals 5

Main line 14| Logistics Platform national/international

International connection Pan-American | Total 0

Table I. Summary information on current inventory infrastructure of Mexico. Source: Own,
2014.

1.2. Map of the current infrastructure inventory.

The map below shows the location of the summary information of Table I. Is the current
logistics infrastructure of the country in a graphically way.
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Map 1. Locating logistics infrastructure in the country, today. Source: Own, 2014.

As seen in the map, the yellow circle shows that in the center of the country is the largest
location of transport infrastructure and logistics facilities currently, to the north and south of
the country there is little or lacking logistics infrastructure.

1.3. Logistics infrastructure projects 2014-2018

Considering that the PND (2013) states improve and strengthen the logistics infrastructure,
the government together with the SCT lead agency in developing projects of logistics and
transport infrastructure of the nation, have identified a number of projects to provide
continuity logistical development. Table Il shows the relationship of these projects from
2013 to 2018.
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Sector

Project name

Project purpose

Freeway Nuevo Necaxa-Avila Camacho
Freeway Oaxaca-Iltsmo

Freeway Palmillas-Apaseo el grande

To become Tuxpan in the nearest port of the capital.
To link Salina Cruz port and Oaxaca city.

Is part of agro-industrial corridor Querétaro-lrapuato-
Guadalajara.

Roads Freeway "Siglo XXI" Is part of corridor Acapulco-Veracruz, go through
Puebla y Morelos.
Cardel-Poza Rica Is part of corridor Veracruz- Monterrey.
: Reduce travel times, increase competitiveness of the
Tuxpan-Tampico : .
Tampico and Altamira ports.
Allow rail link for freight from Ixtepec (Oaxaca) to
_ _ Ciudad Hidalgo (Chiapas) where the Isthmus Logistics
Rail Tehuantepec isthmus Corridor will be built to transport goods to Central
America.
Rail Allow cargo movement from Coatzacoalcos
Railines Chiapas v Mavab (Veracruz) to Valladolid (Yucatan) where it will link
pasy May with the future Logistics and Distribution Center of
Valladolid.
. Relocate the rail terminal and its interconnection with
Rail yard Durango . i
a multimodal terminal.
Matamoros Port Strengthen the development and operation of the port.
Guaymas and Mazatlan Ports Port modernization.
Ports Veracruz, Tuxpan, Manzanillo and Lazaro Construction of specialized and multiple uses
Cérdenas Ports terminals.
Yucatan and Altamira Ports Expansion and modernization of ports.
Nuevo Laredo (Tamaulipas) Airport Complete and implement the cargo airport.
Air Tijuana and Monterrey Airports Airport Expansion.
AICM Solving the operational saturation problem.
Tlaneplantla (Estado de México)
Intermodal Terminal Start-up Tlanepantla (Estado de México) IT.
Hidalgo Logistics Intermodal Terminal Building of the terminal.
. Building 85 National LP; 2014 will be built 6 national
Multimodal

National System of Logistics Platforms

PL: Laguna (Nuevo Leon) and Jalisco specialized in
food, San Luis Potosi and Hidalgo specialized in
distribution because are inland ports and Guanajuato
specialized in automotive and auto parts.

Table 11. 2013-2018 Mexico logistics infrastructure projects. Source: Own, 2014.

Among the most ambitious projects include building 10 types of LP: metropolitan, regional
and international PLADIS; Agro-logistics Center (AGROLOG); LP Clusters (LPC); LP
Border (LPB); Logistics Activities Zone (LAZ); Inland Ports (IP); Air Cargo Centre (ACC)
and Food Logistics centers (FLC).

The total for each are listed below: 21 metropolitan PLADIS, 9 regional PLADIS, 3
international PLADIS, 7 AGROLOG, 12 LPC, 8 LPB, 8 LAZ, 7 IP, 7 ACC and 3 FLC
totalizing 85 LP in all the country.
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The cities with the largest installation of these LP are: Guadalajara (6) Querétaro (4)
Torreon and Tijuana with 3 each. Likewise, the states with the highest location of these LP
are: Jalisco (8), Veracruz (8), Mexico (6) Baja California and Coahuila with 5 each.

1.4. Map of the projects infrastructure inventory.

Map No. 2 shows how the nation will build new logistics infrastructures (transport and
facilities), including the location of the 85 PL throughout the national territory.
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Map 2. Location of the logistics infrastructure in the country (projects). Source: Own, 2014.

The purple circle on the map shows that most logistics infrastructure location after
installing the 85 national LP and new freight terminals repeatedly is again in the center of
the nation, in addition to existing logistics facilities which causes saturation of the sector in
the central region and very little development in the north and south.

2. SWOT matrix for the logistics infrastructure in Mexico.

After knowing the current inventory and projects that have the logistical infrastructure for
the government period 2013-2018 and displayed on the maps (1 and 2) the location of the
infrastructure, now the SWOT matrix is presented (Table III) which summarizes the main
elements relating to the Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats for each of the
issues discussed in this article (current inventory and projects).
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Strengths

Weaknesses

S1.12 high seaports high on both coasts (7 in the
Pacific and 5 in the Atlantic).

S2. Two inland ports in major navigable rivers.

S3. 15 international cargo airport, located
throughout the country.

S4. Extensive rail network divided into 11
concessions, 8 public and private companies

S5. Extensive road network with 14 main corridors
to interconnect with logistics facilities in the country.

S6. 49 customs throughout the national territory.

S7. Nine Logistics Parks and 20 Logistics Centers
located throughout the nation.

S8. 23 Cargo Terminals; 5 specialized in automotive
sector. Two Inland Ports in the center of the country.

W1. Insufficient deep-water ports relative to the
current number (116 to 12).

W2. Limitation on the ability of freight ports, only
allow PANAMAX vessels.

W3. Lack of lake ports.

W4, Insufficient cargo airports in relation to the
current number (75 to 15).

WS5. Lack complete rail network in certain
sections of the country (30 km).

W6. Lack of pavement at 74596 km of track.

W?7. Lack of intermodal in 3 customs.

WS8. Slight existence of parks and centers
logistics (4 and 3 are the main ones) and
location only in the center of the country.

Wa9. Slight existence of Inland ports (only 2) and
six Freight Terminals located in the center of the
country.

W10. Absence of LP in the country.

Opportunities

Threats

O1. Construction and finish the main corridors to

fully interconnect the country with existing logistics

facilities.
O2. Finish the Isthmus railroad works to
communicate the country with Central America.

O3. Building of railway Chiapas-Mayab from
Coatzacoalcos river port to the future terminal in
Valladolid.

O4. Modernization, expansion and construction of
new cargo terminals in nine high seaports.

O5. Enabling Nuevo Laredo airport handling
international cargo.

06. Extension of Tijuana and Monterrey airports.

O7. New intermodal terminal in Mexico state.

08. Design of 85 LP throughout the national
territory.

T1. Lack of rail line connecting Oaxaca state
with Veracruz port and the country with Central
America.

T2. Disruption of railway in Oaxaca state stretch
to communicate with Salina Cruz port.

T3. Improvement projects to only nine of the 12
high ports.

T4. Lack of dredging projects in major ports of
the country for entry of post-Panamax ships.

T5. Panama Canal expansion will allow to cross
post-Panamax ships.

T6. Development improvement projects for only
three of the 15 airports.

T7. Saturation of the country's largest airport:
AICM.

T8. Project of 85 national LP will generate
saturation logistics facilities in the country.

T9. Saturation of facilities by 85 LP in the cities
of Guadalajara (6) Querétaro (4) Tijuana (3)
Torredn (3). The saturation states are Jalisco
(8), Veracruz (8), Coahuila and Baja California
with 5 each.

T10. Little development of logistics
infrastructure in states of Baja California Sur,
Zacatecas, Nayarit, Colima, Aguascalientes,
Tlaxcala, Morelos, Guerrero, Oaxaca, Tabasco
and Campeche.

Table lll. SWOT matrix. Source: Own, 2014.
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3. Confrontation matrix.

After completing the SWOT matrix, now confront the strengths and weaknesses against
the opportunities against threats in the Confrontation matrix (Figure 1) reflecting the critical
aspects of every positive concept and can define the proposed strategies for improving the
logistics infrastructure in México.

sw | w1 w2 w3 wa|ws|we|w7|ws|we|wio| [om|T1]T2]T3]T4]T5]T6]T7]T8]TO|T10
S1 | + + - - - - oo oL |- - - - - - - o L
S2 | - o+ 4+ - - oo 02|+ + - - - - - o L
S3 | - - - 4+ - oo 03 |- - - - - - - o L
S4 | - - - -+ - oo o4 |- - + + + - - - o
s5 | - - - - -+ - - - - o5 |- - - - - + + - - -
S6 | - - - - - -+ - 06 |- - - - - + + - - -
S7T | - - - - oo o+ 4+ o7 |- - - - - - -

s8 | - - - - -+ o+ o+ 08 .- - +

Figure 1. Confrontation matrix. Source: Own, 2014.
Analysis and results

After performing the SWOT and Confrontation matrix, identifies that the main Strengths in
logistics infrastructure of the country are in the amount of international cargo airport
currently has, the extensive rail network that runs the country, the 14 main corridors
interconnecting transport infrastructure with logistics facilities in the country and the
amount of customs that exist in the main borders and logistics facilities in the nation.

Critical points of the Strengths are: S1-W1/W?2 total ports in the country only 12 are deep-
water, however the capacity to receive vessels are limited (only Panamax vessels); S2-
W2/W3 no lake transport and river transport is not totally developed (has only 2 ports in
great navigable rivers); S3 -W4 improvement projects will be made only in three of the 15
major airports; S4 -W5 although the nation has an extensive railway network, still lack
complete rail network in certain sections of the country (30 km); S5 W6 road network,
lack of pavement at 74596 km of track; S6 —W7 not all the customs have intermodal;
S7/S8 -W8/W9/W10 logistical facilities saturation occurs in the center of the country and
has no actually LP in the country.

The Opportunities are positive aspects in improving roads, completion of the Southeast
railroad (Chiapas-Mayab), construction of the intermodal terminal in Mexico state and
proposal to build 85 LP throughout country.

However, these opportunities have a number of threats like O2 —T1/T2 the interruption of
the railway line that communicate the Oaxaca state with Salina Cruz port and the lack of a
railway line to connect Oaxaca state with Veracruz port; O4 —T3/T4/T5 critical points are
the Panama Canal expansion will allow to cross post-Panamax vessels, lack of dredging
projects to expand the depth of the ports and allow the entry of such vessels, improving to
only nine of its 12 ports high thus limiting the maritime development of the nation.

O5/06 —T6/T7 air transport focuses on critical saturation AICM (the largest in the country).
O7/08 — T8/T9/T10 saturation logistics facilities when finish the construction of 85 national
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LP mainly in the states of Jalisco, Mexico and Veracruz, generating development only at
the center of the country as was seen in the maps 1 and 2.

Strategies proposed:

It is necessary to rethink the plans and projects of shipping where the dredging of the main
ports of the country to be included to enable the post-Panamax ships arrive.

It is also important to consider the relocation of its main cargo airport to give good
performance that the ACC has planned to build and develop the capacity of the other 15
airports that are in the nation.

Finally about the 85 national LP design, it becomes necessary to analyze which must be
located to avoid saturation of logistics facilities in the Midwest and underdeveloped
logistics infrastructure in the north and south of the nation.

Limitations and conclusion

Doing the SWOT matrix and its confrontation becomes visible know where the strengths of
logistics infrastructure of the country are and what are the critical points that are worth
considering to determine strategies for improvement.

The maps show more clearly how the country is at present with logistics facilities and how
it will look when completed projects. These maps helped to identify visually where it is the
largest agglomeration in infrastructure of the nation and where necessary develop more
projects in this sector.

The strategy proposed allows the nation to focus more on implementation of improvement
projects to critical points. In this respect we suggest applying a mathematical model of
locating facilities to decide which of the 85 LP proposals are really important in logistics
performance without affecting the nation's economic and environmental development.

Although few studies SWOT for logistics infrastructure of a country are known, is possible
to see that these help to identify where the negatives points are that could bring socio-
economic nation problems, therefore it is necessary to continue developing studies of this
kind.

A suggested future work is the analysis of the socio-economic factors and environmental
impacts of current and projected logistics infrastructure that could affect the country's
logistics performance.
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CAPITULO IV.

CONSTRUCCION DE UN MARCO CONCEPTUAL DE “PLATAFORMAS LOGISTICAS
MULTIMODALES”

Adriana Rodriguez-Rojas, UPAEP
José Luis Martinez-Flores, UPAEP

RESUMEN

Aunque existe una amplia literatura sobre Plataformas Logisticas [PL], su historia,
tipologias y caracteristicas, es poco lo que se conoce sobre uno de sus tipos: las
Plataformas Logisticas Multimodales [PLM] o Plurimodales. El presente articulo hace un
analisis tedrico integral y base conceptual de las PL en general, para llegar a la
construccién del concepto de PLM. A través de revision literaria, se hace un exhaustivo
andlisis de las caracteristicas, beneficios e impacto que trae el construir este tipo de
infraestructura y cuales son las mas conocidas en el mundo, a su vez que se crea el
marco conceptual de las PLM.

PALABRAS CLAVES: Plataformas Logisticas, Tipologias, Caracteristicas, Infraestructura
Logistica.

BUILDING A CONCEPTUAL FRAMEWORK OF "MULTIMODAL LOGISTICS
PLATFORMS”

ABSTRACT

Although there is extensive literature on logistics platforms [PL], its history, characteristics
and types, little is known about one of its kind: Multimodal Logistics Platforms [PLM] or
Plurimodal. The present paper makes a comprehensive theoretical analysis and
conceptual basis of the PL in general, to get to the construction of the concept of PLM.
Through literature review, a comprehensive analysis of the features, benefits and impact
that brings this type of infrastructure building and what are the best known in the world, to
turn the conceptual framework of PLM are created becomes.

JEL: H54, R420
KEYWORDS: Logistics Platforms, Typology, Characteristics, Logistics infrastructure.
INTRODUCCION

La creacién de las PL es una respuesta a la necesidad de mejorar la competitividad y la
productividad de los bienes y servicios que el pais comercializa y no Unicamente basados
en el modos de transporte utilizado, o a la existencia de un terreno disponible de grandes
dimensiones (Ferreyra, 2007). En las economias desarrolladas, el impulso de PL ha sido
un elemento crucial para enfrentar el reto de la integracion de los modos de transporte
maritimos, terrestre y aéreo (Leal y Pérez, 2009).
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Existen diferentes tipos de PL, clasificados segun el nUmero de modos de transporte
usados. De las tipologias mas conocidas se encuentran las Zonas de Actividades
Logisticas (ZAL) definidas por Antun, Lozano, Hernandez y Hernandez (2005) como una
plataforma localizada en un nodo de transporte con infraestructura intermodal, con
caracteristicas de entrada-salida y de conexién y los “HUBS” (Hoffman, 2000) que son
puertos maritimos que concentran carga de diferentes procedencias y destinos,
nacionales y extranjeros, para su posterior redistribucion. Al revisar la literatura, no se
encuentra una amplia definiciébn de las PLM, tampoco se conoce su historia, cuales son
sus caracteristicas, impactos y beneficios para la regién donde se instalan.

El objetivo del presente articulo es doble. En primer lugar, describe el marco conceptual
de las PLM, destacando sus principales caracteristicas y analizando las mas importantes
que existen actualmente en el mundo. En segundo lugar, recopila informacién teérica e
histérica que justifican la importancia de instalar PLM en el mundo. A través de la
recopilacién literaria sobre PL se construird el marco conceptual de las PLM y se
describira el beneficio e impacto de mejora para el lugar donde se localicen.

REVISION LITERARIA

Contrario a lo que se piensa sobre el inicio de las PL en el mundo, que ubican su
aparicion en los afios 80, el uso de este tipo de infraestructura data del afio 1565 cuando
el rey Carlos V ya tenia en Acapulco (México) su PL de la ruta denominada “Galeén de
Manila”, donde se concentraba toda la mercancia traida de la Isla de Lucon en Filipinas
(que constaba de especias, telas, porcelana, espadas, etc.) y de alli pasaba al puerto de
Veracruz por tierra para salir en las velas hacia Espafia (Cuevas, 1943).

Posteriormente las primeras PL contemporaneas datan de la época de los ochenta y
comienzan en el continente europeo como centros locales de distribucién de mercancias.
Después va evolucionando el concepto y se conocen como Centros de Transporte, cuyo
objetivo era instalar naves de consolidacion y desconsolidacién de mercancias, naves de
almacenamiento y distribucion, cercanas a las industrias locales usando un solo modo de
transporte (Carranza & Sabria, S/D).

El pais pionero en este tipo de infraestructura fue Francia, creando las primeras areas
especializadas para las actividades del transporte (Orjuela-Castro, Castro-Ocampo &
Suspes-Bulla; 2005). Sin embargo, fue hasta los afios 90 cuando se le da un grado de
mayor complejidad al concepto de PL integrando mas de dos modos de transporte y
dando paso al nacimiento de los Interporti en Italia, cuyo objetivo principal es consolidar la
fragmentada industria de transporte del pais y reforzar el negocio de mercancias de los
ferrocarriles italianos, combinando el transporte maritimo con el férreo y carretero
(Orjuela-Ocampo et al., 2005).

El Reino Unido por su parte, empez6 una especializacion en el transporte aéreo y
actualmente ha concebido propuestas de distribucion urbana (Ferreyra, 2007).

Para el caso espafiol actualmente existen grandes infraestructuras logisticas cuyo mayor
proyecto es PLAZA, una PLM ubicada en la comunidad de Zaragoza y que conecta la
industria espafiola con el resto del continente europeo y el mundo a través de vias férreas
y carreteras (Orjuela-Ocampo et al., 2005; Ferreyra, 2007).
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En Latinoamérica, el tema es relativamente nuevo y los paises con un amplio desarrollo
de este tipo de infraestructura son Brasil, Colombia, México, Argentina, Panama, Peru,
Chile, Bolivia, Paraguay y Santo Domingo (Orjuela-Ocampo et al., 2005; Ferreyra, 2007).

Para los casos de Estados Unidos, China y Japoén, este tipo de infraestructura logistica
nacioé bajo el nombre de Centros Logisticos. La PL més grande de Estados Unidos es el
Dallas Logistics Hubs, cuyo inicio de operaciones fue el 2009 (Marques de Souza, da
Silva-Costa, Gobbo-Junior; 2007).

El futuro de estas infraestructuras seran las llamadas Ciudadelas Logisticas, que no solo
incluiran actividades e infraestructura logistica de Ultima generacién, cuidando el planeta y
ayudando a la gente, sino que son verdaderas ciudades dotadas de viviendas, centros de
convenciones, centros comerciales, centros de salud e instituciones educativas que
ayudaran a las personas que laboren dentro del recinto logistico. El ejemplo més conocido
es la Ciudad Logistica de Dubdai cuya construccion iniciard en el 2015 y se espera
terminar para el 2020, siendo la primera en el mundo con dichas caracteristicas (DLC,
2013).

METODOLOGIA

El trabajo se estructura de la siguiente manera: el primer paso es una exhaustiva revision
literaria sobre PL, historia, conceptos, tipologias que existen y caracteristicas en general.
El segundo paso consiste en hacer la revision literaria sobre uno de los tipos de PL que
existen: las PLM. Se conoceran los conceptos, las caracteristicas que deben tener segun
los diferentes autores hasta llegar a la construccién del marco conceptual.

Para la construccion del concepto, primero se revisara la literatura que existe sobre PLM
de los diferentes autores y con ello se construird su marco conceptual. Para la definicion
de caracteristicas, se tendran en cuenta las PLM actuales que existen en el mundo, se
analizara su localizacion, a qué tipo de mercado van dirigidas y cual es su infraestructura
béasica; también se consideraran las caracteristicas dadas por los diferentes autores y se
construird asi las caracteristicas en general de este tipo de infraestructura logistica.

Concepto de Plataformas Logisticas

Existen diferentes conceptos sobre PL. En la Tabla 1 se muestra la evolucién del
concepto y clasificacion de ellas partiendo de la primera definicion dada por Manchén en
1999 hasta llegar a la méas actual dada por Hernandez y Villareal en el 2013.

Tabla 1: Evolucién y clasificacion de las PL

AUTOR CONCEPTO CLASIFICACION
Manchén (1999)  Son aquellos puntos o areas de ruptura de las Clasificacion segun el uso de modos de
cadenas de transporte y logistica, en los que se  transporte.
concentran actividades y funciones técnicas y -Un solo modo de transporte: Centros de
de valor afiadido Carretera [CC], Centros Urbanos de Distribucion

[CUD], Parques de Distribucién [PD] y Centros de
Transporte [CT]
-Mas de un modo de transporte: ZAL, Centros de
Carga Aérea [CCA], Puertos Secos [PS]y PLM.
Maeso-Gonzalez  Hace la definicion desde el concepto de Areas Usa la misma clasificacion de Manchon (1999),
(2003) de Transporte de Mercancias (ATM) que son afadiendo una division de las ATM:
infraestructuras complementarias para el Centros de Transporte de Mercancias [CTM]: se
transporte de mercancias por carretera. Pueden  encuentran los Interportos, Centros o Ciudades de
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Abrahamsson,
Aldin y Stahre
(2003)

Soret los Santos
(2004)

Meduité (2005)

Boria-Reverter &
Garcia-Gonzalez
(2005)

Miquel, Parra,
Lhermie y Miquel
Romero (2008)

European
Association of
Freigth Villages-
EUROPLATFOR
MS (2008)

Pérez (2009)

Leal y Pérez
(2009)
Cano et.al
(2010)

Hernandez y
Villarreal (2013)

estar ubicadas dentro de puertos, terminales de
carga aérea o férrea, nudos u otros puntos
estratégicos, en zonas de concentracion
industrial y comercial.

Forma de integrar actividades logisticas en el
sistema logistico, donde una organizacién
logistica central maneja y controla los servicios
que se presten dentro de ella, teniendo en
cuenta los nuevos mercados mundiales. Incluye
operaciones logisticas, una estructura fisica,
sistemas de informacién, necesarios para su
funcionamiento

Son ZAL debidamente preparadas y
estructuradas para realizar el conjunto de estas
funciones. También se les conoce por Central
Integrada de Mercancias [CIM]

Muestra en su trabajo que el concepto de PL
depende del punto de vista del especialista.
Para un especialista es parte de la
infraestructura del transporte y para otros
especialistas son grandes centros generadores
de negocios

No tienen un concepto en particular.

Areas delimitadas en las que se llevan a cabo
actividades logisticas, principalmente las
relacionadas con el transporte y la distribucion.
Estas controlan, reciben, aimacenan y
distribuyen las mercancias, regulando los flujos
de materiales procedentes de diferentes puntos
geogréficos. Pueden ser utilizadas por uno o
varios operadores y las funciones dependeran
de la actividad y tipo de operador que la utilice.
Area dentro de la cual todas las actividades
relativas al transporte, logistica y distribucion de
bienes, tanto para el transito nacional o
internacional, son llevadas a cabo por varios
operadores. Su gestién puede ser publica o
privada y en ambos casos se podra contar con
los servicios publicos requeridos.

Puntos o areas de rupturas de las cadenas de
transporte y logistica en los que se concentran
actividades y funciones técnicas de valor
afiadido.

Zona especializada que cuenta con la
infraestructura y los servicios necesarios para
facilitar la complementariedad modal y servicios
de valor agregado a la carga, donde distintos
agentes coordinan sus acciones en beneficio de
la competitividad de los productos que hacen
uso de la infraestructura.

Area especialmente concebida para el
desarrollo de actividades relacionadas con la
logistica, el transporte y la distribucién de
mercancias en el trafico nacional e
internacional. Este concepto es extensivo a
todos los medios de transporte ya que puertos,
aeropuertos, terminales ferroviarias o centros
de transporte por carretera son ante todo
plataformas logisticas, como también lo puede
ser una plataforma de distribucién privada
disefiada con los objetivos descritos

Utilizan el concepto dado por
EUROPLATFORMS (2008).

Transporte y las PL. Estaciones de Transporte de
Mercancias [ETM]. Dentro de la clasificacién de
las CTM.

No hace una clasificacién general.

No hace una clasificacion general.

No hace una clasificacién general.

Incluyen CIM y ZAL pero agregandole los
Interportos, PS y las Zonas Francas.

CIMy ZAL
Mercas (que son especializadas en distribucion de
mercancias perecederas)

Centros Logisticos RENFE (enlace de la linea
férrea con los principales puertos de la peninsula
ibérica).

Centros Logisticos con multiples modos de
transporte.

-Plataformas mono-modales: nodos de
abastecimiento/mayoristas, Centros de transporte
terrestre y Areas logisticas de distribucion.
-Plataformas de intercambio modal: ZAL, CCAy
PS.

-PLM.

Segun complejidad operativa e integraciéon
operacional en tres: Centros de Distribucién
unimodal, Zonas Logisticas y PLM.

ZAL, CT y HUB's.

Para el modo de transporte presente se sub-
clasifican en: Monomodal: Centro Logistico
Alimentario (CLA) y Agrocentro Logistico
(AGROLOG). Mas de un modo de transporte:
CCA, ZAL, terminales férreas, PS, Plataforma
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Logistica de Apoyo en Cluster (PLC) y
Plataformas Logisticas de Apoyo en Frontera
(PLF).

Esta tabla muestra la evolucién y clasificacion de las PL por autor. Fuente: Elaboracién propia

Adicional a esto, Pérez (2009) y Cano et al. (2010) plantean los objetivos que debe
cumplir toda PL.:

e Convertirse en polo de atraccion de un area industrial y de consumo (“hinterland”),
para lo cual deben contar con una buena comunicacion con el sistema de
transporte en general (puertos, aeropuertos, estaciones ferroviarias y terminales
multimodales).

e Ofertar suelo competitivo que permita desarrollar las actividades logisticas

o Concentrar en ellas el transporte pesado para, mediante la llamada “ruptura de
carga”, colaborar en la descongestion de los circuitos de distribucion urbanos,
obteniendo para la colectividad ventajas de calidad de vida.

e Concentrar las operaciones logisticas para maximizar la eficiencia de actividad
(stock, numero de actividades, reducir transporte).

¢ Racionalizar la utilizaciéon de los vehiculos de transporte, aprovechando al maximo
sus caracteristicas técnicas y comerciales.

o Ofrecer operaciones auxiliares del transporte tales como embalaje, etiquetado,
recogida y distribucion, almacenaje, seguimiento informatico, etc.

e Masificar los flujos difusos, mediante el uso de unidades de carga y transporte
normalizados, para su posterior encaminamiento, con un menor coste, a través de
los grandes nudos de transporte y captar nuevos flujos.

e Agrupar las mercancias por “familias logisticas” de productos afines, como
perecederos, peligrosos, valiosos, etc., haciendo asi rentables las inversiones en
medios de almacenaje, manipulacion y transporte.

e Servir de nudo de enlace con las restantes plataformas logisticas de la zona
geografica en que estén situadas, a través de corredores logisticos para
descongestionar el trafico en zonas urbanas y suburbanas y asi facilitar los
cambios modales de transporte.

e Prestar servicios de valor afiadido como talleres, formacién y capacitacion en el
sector logistico y de transporte.

e Promocionar socio-econémicamente la zona a través de la generacion de empleo,
mejora de la competitividad y proteccién del medio ambiente.

Caracteristicas de las Plataformas Logisticas

Para la instalacion de PL, se hace necesario cumplir con una serie de requisitos, definidos
dentro de modelos conceptuales. Una PL se reconoce asi por su estratégica ubicacion,
una integrada infraestructura y por su extensa disponibilidad de espacio fisico, lo cual,
unido a las actividades de movimiento de carga, servicios y de valor agregado, han
permitido lograr constantes disminuciones en los costos logisticos, consolidacion de polos
de desarrollo y aumentos sostenidos de la competitividad, poniendo este concepto a la
vanguardia del intercambio mundial (Baeriswyl, 2003).

Para conocer las caracteristicas de las PL se hace la divisibn segun los servicios que
deben prestar y la localizacion.
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En la siguiente tabla se hace el compendio de las caracteristicas segun los diferentes
autores estudiados.

Tabla 2. Compendio de caracteristicas por autor

AUTOR SERVICIOS LOCALIZACION
Duarte (1996); Servicios generales: administrativos, Cerca de centros de distribucién, con terminales
Bourdain (1999) bancarios, de estacionamiento. intermodales.

Servicios de  transporte: terminales
multimodales.

Servicios de operadores logisticos: aduanas,
de fletes, almacenaje, etc.

Maeso-Gonzalez Area de servicios Cerca de las grandes urbes y centros de
(2003) Area de logistica produccion.
Area intermodal
Soret los Santos Intercambio modal Cerca de lugares donde se genere actividad
(2004) Servicios Telematicos logistica, a centros de distribucion, considerando
Zona de Picking el tamafio del mercado y la localizacion de la
Area administrativa competencia.

Area aduanal
Area empresarial
Servicio a vehiculos
Servicio de alquiler
Perez & Leal Puntos de control de trafico y de ruptura de  Depende del tipo de PL; puede estar cerca de la
(2009) carga; area de intercambio intermodal y periferia de las grandes urbes, en torno a centros
servicios de valor agregado portuarios, usualmente se conectan a través del
modo carretero o ferroviario.

La anterior tabla muestra el compendio de las caracteristicas de las PL teniendo en cuenta los autores estudiados. Fuente:
Elaboracion propia basada en los autores

Como se puede observar, los autores tienen diferentes formas de identificar las
caracteristicas generales que debe tener una PL, sin embargo, el comin denominador de
los autores es la Intermodalidad y la cercania a las grandes urbes y centros de
distribucion; son muy pocos los que consideran las zonas portuarias o aeroportuarias.

Después de haber conocido el marco conceptual de las PL en general, el estudio hace la
conceptualizacion de las PLM, cuales son las mas conocidas en el mundo, qué
caracteristicas tienen y qué beneficios e impacto traen para el lugar donde se localicen.

Plataformas Logisticas Multimodales

Son pocos los autores que definen conceptualmente a las PLM; es el caso de Maeso-
Gonzalez (2003) y Mique et al. (2004), que aungue mencionan a este tipo de PL, no hace
una explicacion de qué son y cuales deben ser sus caracteristicas.

Manchén (1999) fue uno de los primeros en definir conceptualmente este tipo de
infraestructura y las define como “espacio fisico equipado para el transbordo y
almacenamiento de unidades de transporte intermodal’.

Para Pérez (2009), son plataformas con una mayor complejidad funcional que suele
constar de diversas areas funcionales, entre ellas, areas intermodales ferrocarril-carretera
y avion-carretera. Poseen &reas logisticas generales especializadas conjuntamente. Su
ambito suele ser nacional e internacional.

Por su parte, Leal & Pérez (2009), definen las PLM como nodos logisticos que conectan
diferentes modos de transporte de una forma transparente para el usuario, donde el
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énfasis del proceso esta en los servicios de valor agregado a la carga y no en el modo de
transporte utilizado. También se les conoce como infraestructura tipo hub, usualmente
ligada a la existencia de un puerto para aprovechar economias de escala en las rutas
internacionales. Su funcion nodal no solo incluye actividades relativas al transporte, sino
que agrega actividades logisticas y de distribucién de cobertura nacional e internacional,
con una base comercial mas que operacional y por lo general es llevada a cabo por varios
operadores. Por los grandes volimenes y por su excelente ubicacion es posible
implementar en ellas casi la totalidad de las estrategias de postponement (geografico,
manufactura y ensamblaje).

Por altimo, Hernandez & Villarreal (2013), lo definen como plataformas donde conviven
dos o mas modos de transporte (carretera, ferrocarril, entre otros). Pueden ser nacionales
0 internacionales, compuesta de varios centros muy proximos o adyacentes, con
especializacion.

Sin embargo Ruibal (2014) hace la aclaracion que las PLM se deben redefinir como
Plataforma Logistica Plurimodal dado que, es un término que refleja el uso de mas de un
modo de transporte, puede ser bi, tri, tetra 0 pentamodal, segun se usen los vehiculos de
los 5 modos de transporte existentes: ferro (vagones)-auto (camiones)-fluvio (barcazas)-
océano (navios)-aeroviario (aeronaves).

RESULTADOS

Después de conocer los diferentes conceptos y caracteristicas dados por los diferentes
autores tanto de PL como de PLM, a continuacién se crea la definiciébn general de las
PLM o Plurimodales:

“Conjunto de espacios logisticos interconectados por mas de dos modos de transporte,
permitiendo asi la plurimodalidad, que incluye actividades logisticas y de valor afiadido
(servicios administrativos, de salud, entretenimiento, etc.), para el funcionamiento a nivel
nacional e internacional, con areas especializadas en cierto tipo de carga y donde se
puedan implementar estrategias de postponement”.

A continuacion, se identifican las caracteristicas globales que deben tener para ser
consideradas como PLM.

Caracteristicas de las Plataformas Logisticas Multimodales actuales

Dentro de la definicion de las caracteristicas de las PLM, los autores hacen la division en
tres grupos: segun el tipo de mercado al que van dirigidos, donde se encuentran
localizados y qué tipo de infraestructura deben tener.

Para el Mercado, se refiere al tipo y tamafio de empresa al que esta dirigido la PLM. Con
respecto a la Localizacion, los expertos sugieren que debe estar en cercanias a zonas
urbanas densamente pobladas y entre los puntos de produccion y consumo, con acceso a
todos los posibles modos de transporte de mercancia, ofreciendo asi la Multimodalidad.
Por ultimo, la Infraestructura sugiere que cuente con una extension de mas de 1000
hectareas, dotadas de instalaciones especializadas en logistica (areas in-bond, aduanas,
bodegas de almacenamiento, patios de cargue y descargue y servicios adicionales)
[Ferreyra, 2010; Antan, 2013].
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La localizacion se efectla entre los puntos de produccién y consumo de la cadena de
suministro global, es decir, debe estar estratégicamente localizado en lia con los grandes
mercados internacionales que manejan economias de escalas. A este respecto, es
importante que la infraestructura del transporte (puertos y aeropuertos cercanos) que esta
ligada a la PLM, debe tener la capacidad de recibir por ejemplo, buques de gran calado o

aviones de gran tamafo.

Con respecto al ambito geogréfico, se recomienda que esta mega-infraestructura logistica
se encuentre cerca de puertos 0 aeropuertos para evitar problemas de trafico terrestre.
Pérez y Leal (2009) afiaden que debe existir una conectividad con los operadores
globales a través de una integracién vertical.

Teniendo en cuenta las caracteristicas anteriormente mencionadas, a continuacién se
muestra en la Tabla 3 un resumen de las principales PLM en el mundo.

Tabla 3. Plataformas Logisticas Multimodales actuales y sus caracteristicas

NOMBRE UBICACION MERCADO LOCALIZACION INFRAESTRUCTURA
Todo tipo y tamafio de empresa 77 km de muelles, 3 parques
asociada a la logistica y el Conectividad con vias fluviales industriales (Eemhaven, Botlek

Rotterdam Paises Bajos transporte, especializada en (a través de canales), maritimo, y Maasvlakte), aduana, area
almacenamiento y tratamiento  férreo y carretero. logistica intermodal, almacenes
de petroquimicos de depobsito.

Red arterial de carreteras Las diferentes PL espafiolas

PLAZA, CCA Todo tipo y tamafio de empresa (CIMALSA en Catalufia), puntos cuentan con areas de logistica

Barajas, PARC Espafia asociada a la logistica y el de cruce carretero, férreo y industrial, aérea, férrea,

LOGISTIC & CIM P transporte. Espacios disefiados aéreo (PLAZA) y en zonas parques empresariales,

Valles para PYMES portuarias (Parc Logisticy CIM  aduanas, bodegas, area

Vallés) logistica intermodal.
Cerca de la aglomeracion . .
s Terminal de flete aéreo, centro
urbana entre la DAIA (Distrito .
. . pg de carga carretero, terminal de
Orientado a grandes empresas, Agro-Industrial de Anapolis), el carqa ferroviaria. almacenes
PLM Goias Brasil especialmente en entorno aeropuerto de Anapolis, linea g L
- . generales, especializados en
portuario férrea. Cerca de cruce de ; A
. - " refrigerados, graneles,
interconexion carretro-férrea del domésticos
noreste del pais.

Deanmarks Especialidad industial con gt e e

Transport Center Dinamarca espacio para empresas de interconexion carretera y No datos
transformadora de productos fé

érrea.
Todo tipo y tamafio de empresa Areas no muy cerca de puertos
Eiuwang Ha Corea del Sur asociada a la logistica y el pero con conexion directa a No datos

Interporto Verona,

Interporto Bologna, Italia

Interporto di Torino

Hamburgo Alemania
Emiratos

Dubai Logistic City  Arabes
Unidos

transporte, incluyendo
industriales y manufactureras.

Todo tipo y tamafio de
empresa, especializados en
transporte de mercancias modo
férreo, algunos especializados
en sector automovilistico.

Todo tipo y tamafio de empresa
asociada a la logistica y el
transporte, incluye las
manufactureras.

Todo tipo y tamafio de empresa
asociada a la logistica y el
transporte, industriales y
manufactureras.

través de carreteras y vias
férreas.

Conexion férreo-carretera hacia
los puertos.

Conectividad via férrea y
carretera

Conexion directa con puerto de
Jebel Aliy la Zona libre,
principales carreteras del pais,
aeropuerto internacional de
Maktoum vy linea férrea Etihad.

Areas industriales,
especializadas en bodegas
refrigeradas, de bienes
peligrosos, terminales de carga,
aduana.

24 puertos secos, 21 terminales
maritimas, aduana, bodegas y
almacenes en cada terminal.

Parque empresarial, Aduana,
area logistica intermodal férrea,
aérea y maritima, Almacenes
de Depésito y bodegas.

Esta tabla muestra las PLM actuales del mundo y sus caracteristicas. Fuente: Elaboracion propia basada en informacién de
las diferentes PLM del mundo. . Fuente: Elaboracion propia.
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La conectividad con todos los modos de transporte, es uno de los factores mas relevantes
en las PLM del mundo, adicional a eso, la ubicacion geogréfica de dichas PLM juega un
papel importante para que las empresas nacionales y extranjeras empiecen a instalarse
cerca o dentro de ellas. Un ejemplo claro es la PLM de Rotterdam, que por su posicion
geogréfica estratégica para el comercio a Europa se le considera la puerta de entrada al
continente (Salomone, 2009).

También es importante contar con infraestructura logistica bien dotada como amplias
bodegas, especializadas para recibir diferentes tipos de mercancias, areas industriales
para el procesamiento de carga y parques empresariales que permitan hacer negocios del
ambito logistico y del transporte.

Por lo tanto teniendo en cuenta lo anterior, se construyen las caracteristicas que deben
tener las PLM (Tabla 4).

Tabla 4. Caracteristicas que deben tener las PLM

MERCADO LOCALIZACION INFRAESTRUCTURA
Debe estar dirigido a todo tipo y Cercano a las grandes urbes y Gran espacio fisico (méas de 2km2 de
tamafio de empresa que tenga una centros de produccién de mercanciay extensién), dotado de terminales de
actividad logistica, puede ser de con conexion a los principales carga de todos los modos de
transformacion industrial como de ramales del transporte. transporte, bodegas, muelles,
transporte. almacenes y aduanas, adicional a

parques y areas de negocios y de
capacitacion para el personal.

En la anterior tabla se muestran las caracteristicas basicas que debe tener una PLM para considerarsele como tal. Fuente:
Elaboracion propia.

Beneficios e impactos de las Plataformas Logisticas Multimodales en una nacién

Existen una serie de beneficios e impactos positivos para que los gobiernos decidan
localizar PLM alrededor de la nacién como: ubicacion estratégica privilegiada, conexién
intermodal, reduccion de costos logisticos y otros (Tabla 5).

Tabla 5. Beneficios e impactos de las Plataformas Logisticas Multimodales en una nacion

SOCIOECONOMICO TERRITORIAL MOVILIDAD MEDIO AMBIENTE
* Mejora la competitividad *Gestion racional del *Canalizacion del tréfico.  *Reduccién de efectos nocivos
del sector productivo, de la  territorio. del transporte (contaminacion
logistica y el transporte. por congestion, ruido, emisién

de gases, etc).

*Desarrollo tecnolégico en *Mejora redes de *Consolidacion de la *Reduccién de consumo de
inversion de equipos y comunicacion local. carga, optimizando de recursos (agua y energia
sistemas de Ultima rutas con adecuados eléctrica).
generacion para su vehiculos
funcionamiento.
*Generacion de empleo *Evitar dispersion de *potencial de *Segregacion y reciclaje de
para habitantes de la zona  actividad logistica por transferencia modal a residuos generados de la
donde se instale. territorio. modos mas eficientes. actividad.

*Capacitacion del personal ~ *Mejora competitividad de  *Acceso interno a todos *Paisajismo.
en temas especializados centros urbanos los modos de transporte
para el desarrollo de la PL. influenciados.

Esta tabla muestra los beneficios e impactos que traen las PLM en una nacién. Fuente: Elaboracién propia.
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CONCLUSIONES

Después de conocer los diferentes conceptos de PL, clasificacién, la historia y
caracteristicas que deben tener, se puede identificar que todavia no abordan con
suficiente profundidad el tipo PLM. Dentro de los trabajos donde se define la PLM, se
estudiaron los conceptos y se pudo construir el marco conceptual. Los trabajos abordados
no consideran las caracteristicas y esto puede confundirlas pues algunos especialistas
aun creen que son lo mismo que una ZAL; para definir las caracteristicas, primero se
conocieron las PLM que hay actualmente en el mundo, qué tipo de infraestructura tienen,
cual es su localizacion y a qué tipo de mercado van dirigidas; con dicha descripciéon se
pudo finalmente definir las caracteristicas generales minimas que debe tener toda PLM
para ser considerada como tal. Se realizé también el listado de beneficios e impactos que
traen este tipo de infraestructura logistica para la region donde se instalen.

Como futuras investigaciones, se propone conocer el método de investigacion para este
tipo de PL. Partiendo de la base del trabajo que hicieron Boudouin (1996) y Duarte
(2004%), donde identifican que la primera fase de implementacion de una PLM es el
analisis geografico que incluye un estudio de la situacién de ubicacién de la PLM,
identificacion de la infraestructura intermodal y sus conexiones y la identificacion de las
necesidades en dicho aspecto geogréfico.
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CONCLUSIONES
CAPITULO |

México y Panama son los paises estratégicos para crear la PL de las Américas. Un
estudio comparativo que califica y pondere los diferentes aspectos de logistica
geoestratégicos, permitird mostrar las ventajas y desventajas y define cual de los dos es
viable para localizar la plataforma en las Américas.

Esto es sélo el comienzo de una serie de estudios que se deben realizar antes de decidir
cual debe ser la PL de las Américas, por lo tanto, se recomienda completar con otro que
incluya, instalaciones fisicas, socioecon6micas y aspectos logisticos de la intermodalidad
y la multimodalidad con la que actualmente cada nacion tiene.

CAPITULO II

Después de compilar toda la informacion para ambos paises sobre los aspectos
geoestratégicos estudiados, con la evaluacion de los factores hecha por un grupo de siete
expertos en el tema, ponderar los resultados dados por ellos y haciendo la comprobacién
estadistica, se pudo determinar que México tiene la mayor ventaja geoestratégica cuyos
puntos positivos son la privilegiada ubicacion geogréfica, contar con dos océanos en sus
litorales, tener conectividad geografica con los subcontinentes de América y compartir
frontera terrestre con la potencia del mundo: Estados Unidos. También cuenta con una
amplia malla de red carretera, maritima y aérea, y contar con 11 corredores multimodales
propuestos.

Dentro de los aspectos negativos se encontraron la inexistencia del transporte lacustre y
el bajo transporte fluvial, la distancia maxima y tiempo de transito que va ligada con la
extension territorial.

Para continuar con el estudio, uno de los trabajos a futuro sugeridos es analizar a fondo
como se encuentra la infraestructura actual tanto en logistica del transporte (puertos,
aeropuertos, vias férreas, vias carreteras y corredores multimodales) como inmueble
(terminales de carga, puertos secos, parques logisticos, plataformas logisticas mono e
intermodales, centros logisticos, etc.), conocer los proyectos de dicho aspecto y a través
de una herramienta de analisis de factores positivos y negativos como el FODA, se
puedan identificar las ventajas y desventajas de la infraestructura logistica del pais.

También es importante seguir un estudio sobre los factores socio-econémicos vy
medioambientales de instalar una Plataforma Logistica Multimodal en la nacién.

El estudio de la geoestrategia logistica es practicamente nuevo lo que deja en claro que
aun hay muchos trabajos por realizar en este aspecto y que lo presentado en este articulo
brinda una buena base para continuar la investigacion sobre dicho tema no solo para
México sino a nivel mundial y asi ayudar a mejorar el desempefio logistico de las
naciones.

CAPITULO 1l

Hacer la matriz FODA y su confrontacidbn se convierte en conocimiento visible en los
puntos fuertes de la infraestructura logistica del pais son y cuales son los puntos criticos
gque vale la pena considerar para determinar las estrategias de mejora.
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Los mapas muestran mas claramente como el pais se encuentra en la actualidad con
instalaciones logisticas y de como se vera cuando esté terminado proyectos. Estos mapas
ayudaron a identificar visualmente donde es la aglomeracion mas grande de la
infraestructura de la nacion y de ser necesario desarrollar mas proyectos en este sector.

La estrategia propuesta permite a la nacion para centrarse mas en la implementacion de
proyectos de mejora de los puntos criticos. En este sentido, se aconseja la aplicacion de
un modelo matematico de la localizacién de las instalaciones para decidir cual de las
propuestas LP 85 son realmente importantes en el desempefio logistico sin afectar el
desarrollo econémico y ambiental de la nacion.

Aunque pocos estudios FODA para la infraestructura logistica de un pais son conocidos,
es posible ver que estos ayudan a identificar donde estan los puntos negativos son que
podria traer problemas nacidn socioeconémicos, por lo tanto es necesario continuar
desarrollando estudios de este tipo.

Un trabajo futuro que se sugiere es el analisis de los factores socioeconémicos y los
impactos ambientales de la infraestructura logistica actuales y proyectadas que puedan
afectar el desempefio logistico del pais.

CAPITULO IV

Después de conocer los diferentes conceptos de PL, clasificacién, la historia y
caracteristicas que deben tener, se puede identificar que todavia no abordan con
suficiente profundidad el tipo PLM. Dentro de los trabajos donde se define la PLM, se
estudiaron los conceptos y se pudo construir el marco conceptual. Los trabajos abordados
no consideran las caracteristicas y esto puede confundirlas pues algunos especialistas
aun creen que son lo mismo que una ZAL; para definir las caracteristicas, primero se
conocieron las PLM que hay actualmente en el mundo, qué tipo de infraestructura tienen,
cual es su localizacion y a qué tipo de mercado van dirigidas; con dicha descripcién se
pudo finalmente definir las caracteristicas generales minimas que debe tener toda PLM
para ser considerada como tal. Se realiz6 también el listado de beneficios e impactos que
traen este tipo de infraestructura logistica para la region donde se instalen.

Como futuras investigaciones, se propone conocer el método de investigacion para este
tipo de PL. Partiendo de la base del trabajo que hicieron Boudouin (1996) y Duarte
(2004A), donde identifican que la primera fase de implementacion de una PLM es el
analisis geografico que incluye un estudio de la situacién de ubicacién de la PLM,
identificacion de la infraestructura intermodal y sus conexiones y la identificacion de las
necesidades en dicho aspecto geogréfico.

TRABAJOS FUTUROS

Como principal recomendacioén, se debe continuar esta investigacion aplicando un modelo
de localizacion de instalaciones para conocer en cuél de las regiones sugeridas en el
Capitulo Il se debe construir la PLM de América, este modelo debe ir acompafado de un
estudio socio-econdmico que ayude a identificar cuales serian las grandes oportunidades
y los grandes problemas para la region donde se geo-localice dicha PLM y generar
estrategias para combatir los problemas que se presenten.

56



También se sugiere seguir con el estudio de la geoestrategia logistica para construir el
marco conceptual, dar a conocer el impacto de este tipo de estudios y definir un método
del mismo para futuros analisis con aplicacion a nivel nacional e internacional.
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Carta de aceptacion al 2013 Las Vegas Global Conference on Business and
Finance

IBFR The Institute for Business and Finance Research

PO BOX 4908 Phone: 805.659.9120 www.thesbfrcom
Filo, HIS6720 Tax: 8009286555 Email: admini@theibfr com
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LV102312308

October 25, 2012

Adriana Rodriguez Rojas

UPAEP

Doctorado en Logistica y Direccidn de la cadena de Suministro
Puebla, Puebia

México

Submission Number: LV102312308
Dear Srta Rodriguez Rogas:

Congratulations! Based co the recommendaton of the editor, and a biing reviawer, your paper
“Comparative Geostrategic Study of Mexico and Panama for Installation of America
Logistics Platform” has boen accepted for presentation at the 2011 Las Vegas Global Conference
on Business and Finance. The conference will be held January 2-5, 2011 at the Flamingo Las Vegas
Motel. Your paper has been assigned a submission number of LV102312308. Flease use the
number for all future correspondences regarding your submission. Note that separate
submissions are requined for proceedings publication and award cansideration.

Important Deadlines (must be received at cur office by )

Reguiar registration and Fayment Recelpt November 7, 2012

Award submission November 14, 2012
Proceedings submission Novermnber 14, 2012
Late Registration deadline (fate fee applies) November 23, 2012
Hotel Booking Deadline November 27, 2012
Event dates January 2-5, 2012

Register and Pay the Conference Fee (reguired)

Registration fees are not refundable or transferable. At least one author per papar must rogster and
pay the conference registration fee. Conference registration 1s USS340 for the fist paper, Non-
presenting participants are welcome and are subject to the US$340D registration fee. The
registration fee for full-time students & US$310 (documentation of full-time student status =
required). There is an US$80 fee for each addtional paper. A US$50 ate fee applies for rogistration
fess recoived after November 7, 2012. An additional US$50 fee applies for papers having five or
more authors. If your payment 5 not received by November 23, 2012, your particpation will be
cancelied. Flease note that the registration fee apphes to all attending authors. The registration
form and accepted methods of payment are avaliable at: www thabfr comifcs htm,

What is Included with vour Registration Fee

Registered and paid attendees are entitied to make a 15 to 20 minute presentation, all conference
matenals, coffes breaks, publish in the proceadings, and participate In the award competition.
Registored and paid attendees will recaive a conference welcome package that indudes: a program,
proceedings CD and certificate of presentation. 2oth registered and non-registered co-suthors wil
receva a certificate of participation. In addition, f you submit your paper for the award competition
and win, the regstered and paid attendee will recsive an outstanding research certficate and an
award plaque.

Sponsored Food and Beverage

During the reception, Mors d'ouevres and soft drnks will be provided by the Insttute for Business
and Finance Research. The networking luncheon will be sponsored by Accounting and Taxation,
The award uncheon will be sponscred by The International Journal of Business and Finance



Certificado de presentacion
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1. Carta de aceptacién al 2015 San José, Global Conference on Business and
Finance.

IBFR The Institute for Business and Finance Research

PO BOX 4908 Phone: 808-959-9120 www . theibfr.com
Hilo, HI 96720 Fax:  800-928-6395 Email: admin@theibfr com
USA

CRO31415967

March 17, 2015

Adriana Rodriguez Rojas

Universidad Popular Auténoma del Estado de Puebla
Puebla, Puebla

México

Submission Number: CR031415967
Dear Srta Rodriguez Rojas

Felicitaciones! Basados en la recomendacidn del editor v un miembro del cuerpo arbitral de la
Congreso/conferencia, su manuscrito completo titulado "Construccién de un Marco Conceptual de
Plataformas Logisticas Multimodales™ ha sido aceptado para presentacidon en el 2015 Costa Rica
Global Conference on Business and Finance {2015 Costa Rica Congreso GCBF) organizada por el The
Institute for Business and Finance Research, IBFR. Esta se realizara en el Wyndham Herradura Hotel San
Jose, Costa Rica, del 26-29 de mayo de 2015. Esta carta de invitacion/aceptacion no tiene wvalor
académico sin su certificado de particpacion. El cual se entregara durante €l congreso, Hemos asignado la
referencia nimero CR0O31415967 a su manuscrito. Agradeceremos que utilice este nimero de referencia
en toda comunicacion futura. Para participar en el congreso, al menos un autor del manuscrite debe
registrarse y cancelar su cuota de registro. Todo autor que viaje al congreso debe de enviar su fermularic
de inscripcidn/registro v pagar la cuota de registro antes de la fecha limite.

ETIQUETA & ETICA .
El autor certifica gue ha leide los términos y condiciones de la Declaratoria de Etica v MNegligenca
disponible en www.theibfr.com/etica.htm

FECHAS LIMITE

Fechas importantes (fechas limite para recibir en nuestra oficina)
Ultimo dia para procesar su formulano de registro: 27 de marzo de 2015
Ultimo dia para pagar cucta de registro sin recargo: 27 de marzo de 2015
Ultima dia para enviar documento para Concurso ORA: 9 de abril 2015
Ultima dia enviar resumen para memorias: 9 de abril 2015

Ultimo dia para pagar cucta de reqgistro con recargo: 23 de abril 2015
Ultimo dia para reservar en el hotel con la tanfa especial: 23 de abnl 2015
Fechas del evento: 26 al 25 de mayo 2015

PASOS A SEGUIR PARA PARTICIPAR EN LOS CONGRESOS GCBF

Participantes Mo Expositores En Sitio o Internet

Si usted es profesional, profesor, personal administrativo o estudiante v desea participar pero no
presentar, sigua estos pasos:

1. Procese su formulario de registro (www.theibfr.com/cse.htm) bajo registro

2. Pague la cuota de registro correspondiente formas aceptadas de pago aparecen en
www.theibfr.com/metodospago.htm



V. Certificado de presentacion.

) N Fustitute for Business and Finape, Re Seare

Global Conference on WBusiness and Jfinance

Certificate of Presentation §

Adriana Rodriguez-Rojas
g At the San Jose, Costa Rica, May 26-29, 2015 Conference on Business and Finance for Presentirg
W Construccion de un Marcy Conceptual de Plataformas Logésticos Mudtimodales
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V. Encuesta aplicada a grupo de siete expertos en Geoestrategia Logistica.

U |UPAEP

LOGISNCA Y DIRECCION DE
LA CADENA DE SUMINISTRO

Survey to Logistic experts

Name:

Post:

Country:

Goal: This survey seeks to study the geostratezic 155ues between Mexico and Panama and recommend
this location for global logistics infrastructure.

Instructions: In the next table wall find a mumber of items on the geographical aspects torate lozistics
mfrastructure in Mexico and Panama.

For evaluation, following explain: how te evaluate each item:

a) Geographical location: 1dentify winch of the fwo countries 15 located in relation to major
econonues and markets around the world, easily out to those markets.

b) Oceanzide Atlantic and'or Pacific: 1f it has exat and entry of goods by two oceans.

¢) Maximum diztance and transit time between lttoral. Consider the followmg information:
for Mexico the maxinmm distance 15 between Tijuana (Baja California) and Puerto Progreso
(Yucatan) with 4068 Km. To Panama the maximum distance 15 between Canoas abajo and
Colon wath 552Km_ The ground tranat fime considenng the maomum distances for Mexico
15 51 hows and Panama 15 7 howrs.

d) Subcontinents geographical conmectivity (North, Central, and South) and shared

borders: if the countries under study have terrestnal connectivity with sub-continents and if

they share borders.

Transport networks: if the countnes have zll modes of transportation to meet intermodality.

Territorial extension: helps to define the aspect of the maxanmum distance.

Multimodals corridors: Who has a better use of exasting infrastructure and hinking lozistics

services.

h) Territorial topography plane and'or mountain: define 1f have topographic bamers to
ransport goods quickly.

1) Seaszomality: determiming if those countnes have stations that generate strong climate changes
and how they mzy affect the logistics infrastructure.

1) Populate territory: know how much of the extension 15 populated and much 15 not populated.
NOTE: This aspect was not possible to obtain data for the countries studied. therefore. 15 loft
to consider what your choice would score this item.

n o e

To qualify aspects:

Likert zcale of 1 to 5 15 used, where 1 15 poor and 5 score an excellent rating. Aspects column
documents what each country has n the aspects evaluated: if the country has all aspects of the rating
15 5. if nussing something in the appearance rating 15 4 or 3 according as consider if poor appearance
rating 15 2 and 1f the aspect do not exast. the score will be 1.
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LOGISTICA Y DIRECCION DE
LA CADENA DE SUMINISTRO

U [UPAEP |

® - Characterisnc Score Characteristic Score
Geographical location North America Central America
Oce.anszde Atantic and'or it cceams T o ccpsmn
Pacific
Maximum diztance and
transit time between 4068Km TT: 51 horas 552Km TT: 7 horas
littoral
Subcontinents 3 Central and South America.
geographical connectivity Mo Comtrl : Shared Border: Costz Rica
< 2 Amenca Shared borders: : R
(North, Central, and United Ststes Guatemals and Colombia without land
South) and shared and Belize connection with Colombian
borders border
Road network 371.936km 15.326km
Rail network 26.715km 77km
Fluvial and Lake network Transportstion o rivers Transportation on rivers
Chagres and Paso Culebra.
Pamaco and Coatzacoalcos. . q
Do 1ot have Lal Transportation on lakes
Gatun and Alajuela.
—— Miraflores.
Maritime network 116 ports (12 = ional
mtermnationals) SApots {5 )
Air network 76 airports (15 55 airports (5 international
intemational cargo) Cargo)
Territorial extension 1'064 375Km* 75.517Em?
Multi-modals corridors Design of 11 Designof 1
Territorial topograpl-l}' 1600km of . 364km of .
plane and’'or mountain
4 seasons with Huricans Two seasons. stunmer and
Seasomality problams between May and rain, oopical climate all
September year
Populate territory No Data No Data
Total=
Thank you very mmch.
Smeerely,
Adriana Rojas Rodriguez

Doctoral Student in Logistics and Supply Chain Management.
Unrversidad Popular Autonoma del Estado de Puebla (UPAEP).
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