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Antecedentes

México se encuentra en una ubicacion privilegiada al contar con 11,500 km de
costas con una totalidad de 117 puertos y terminales habilitadas. No obstante
solamente el 67% del movimiento de la carga esta concentrada en 16 puertos
comerciales, de los cuales los mas importantes son: Manzanillo, Lazaro Cérdenas,
Altamira y Veracruz que juntos operan el 96% de la carga contenerizada.

Antes de la apertura econdémica de 1993 los puertos mexicanos se caracterizaban
por ser organizaciones que operaban con diferentes restricciones generando una
calidad y productividad inferiores a los estdndares internacionales y las
inversiones publicas resultaban insuficientes.

Para enfrentar los retos de la apertura econémica a los mercados globales en
1993 los puertos mexicanos han tenido como objetivo aumentar su competitividad,
entendiéndose como la capacidad de una organizacion de desarrollar y mantener
sistematicamente ventajas que le aseguren una posicion predominante en el
mercado que opera.

El Programa Sectorial de Comunicaciones y Transporte, alineado con el Plan
Nacional de Desarrollo busca mejorar la competitividad internacional y mejorar el
desemperfio de los puertos, a través de distintas lineas de accion, entre las que
destacan: mejorar la conectividad interna de los puertos, agilizar la gestion
aduanal, fiscal y de las capitanias del puerto, fomentar el cabotaje, entre otras
acciones.

Actualmente México cuenta con puertos que compiten con puertos lideres
alrededor del mundo por su eficiencia en la operacion de contenedores. A pesar
de las mejoras que han presentado los puertos mexicanos a nivel internacional
aun se encuentran lejos de ser reconocidos como referencia en lo que respecta a
su infraestructura para el movimiento de las mercancias, un ejemplo es el
indicador de infraestructura donde los puertos mexicanos ocupan la posicion 57 de
138 paises de acuerdo con el reporte de Global Enabling Trade. De esta manera,
se han llevado a cabo una serie de esfuerzos para mejorar la situacion de los
puertos y mejorar la competitividad de México.

Para llevar a cabo dichos esfuerzos, es necesario contar con mecanismos de
analisis y evaluacion de datos que estandaricen la captacion de informacién en el
sector, identifiquen las areas de mayor oportunidad y establezcan factores
capaces de medirse peribdicamente para determinar las mejoras alcanzadas.
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1 Introduccidén

En el marco del desarrollo de instrumentos y mecanismos que busquen disminuir
los rezagos en el sector logistico portuario, el Instituto Mexicano de Transporte
(IMT) estad desarrollando un Observatorio Nacional de Transporte y Logistica
(ONTL) como una herramienta estratégica para capturar, analizar y difundir la
informacion logistica del pais, generar los indicadores y el modelo cuantitativo que
faciliten la toma eficiente de decisiones en materia de politicas publicas y la
priorizacion de inversiones publicas y privadas, en pro de mejorar la competitividad
del pais.

Asimismo, debido a la relevancia del sector portuario y a la necesidad de contar
con indicadores especificos, se ha integrado al ONTL un Sistema de Indicadores
Portuarios. De esta forma es posible identificar las areas de oportunidad que
presentan un mayor rezago en comparacion a otros puertos de referencia
internacional, ademas de determinar el impacto de las mejoras implementadas.
Con lo cual se estaria mejorando la competitividad ayudando a disminuir rezagos
en el Sistema Portuario Nacional (SPN).

Es por ello que, el IMT busca contribuir y apoyar a las autoridades a mejorar la
competitividad del SPN, mediante el desarrollo una serie de Indicadores de
desempefio estratégicos con un sustento metodoldgico, con el fin de que la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la Coordinacion General de Puertos
y Marina Mercante (SCT-CGPyMM-IMT) y el Instituto Mexicano del transporte
identifiquen areas de oportunidad que permitan elevar la competitividad del SPN,
asi como elementos necesarios para:

- La evaluacién de los planes y politicas portuarias,

- La priorizacion de acciones e inversiones,

- Una interlocucion con actores basada en datos duros,

- El analisis de tendencias requeridos para la planeacion prospectiva,

- Informacion de valor para usuarios, prestadores de servicios e
inversionistas y,

- La calidad y el mantenimiento de la informacién en el tiempo.

El disefio del Sistema de Indicadores Portuarios se encuentra organizado en el
marco de un enfoque Intermodal de la Cadena Logistica Maritima-Portuaria,
haciendo énfasis en los indicadores de tres segmentos operativos, tales como;

- Indicadores en la Interface buque-puerto,
- Indicadores en la Interface de la Operacion portuaria en terminales e,
- Indicadores en la Interface puerto-hinterland.



Con base en las tres interfaces propuestas, se propone la creaciéon de 20
indicadores de desempefio estratégicos con un sustento metodologico que
consoliden un Sistema de Indicadores Portuarios, para que este Sistema funcione
como una herramienta estratégica para capturar, analizar y difundir la informacién
especifica del sector portuario que impacte en la logistica del pais y que faciliten la
toma eficiente de decisiones en materia de politicas publicas y la priorizacion de
inversiones publicas y privadas, en pro de mejorar la competitividad del pais.

En la conformacion del Sistema de Indicadores Portuarios se definieron 20
indicadores que fueron separados en 3 Interfaces de la cadena logistica maritima-
portuaria.

Interfaces Propuestas

Identificacion y evaluacion del uso de la infraestructura
y productividad en muelles, asi como el indice de
conectividad maritima, los costos de escala en puerto y
el fondeo de buques.

1. Buque-Puerto

Identificacion y evaluacién de la eficiencia en

2. Operacion portuaria | terminales, tiempos de estadia e inspecciones antes de
en terminales la Aduana Fiscal, asi como la relacion llenos-vacios de

contenedores

Intensidad de uso de la infraestructura en la
entregal/recepcion por autotransporte y ferrocarril, asi
3. Puerto-Hinterland como la distribucién modal de los sistemas de
transporte terrestre (FFCC y el camion) y eficiencia en
la conectividad con el hinterland portuario

Fuente: Elaboracion propia, IMT
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2 Indicadores de la interface Buque-Puerto.

En la interface Buque-Puerto se han definido 8 indicadores a través de los cuales
se identifican y evalGan el uso de la infraestructura y productividad en muelles, asi
como el indice de conectividad maritima, los costos de escala en puerto y el
fondeo de buques en el Sistema Portuario Nacional con movimiento de
contendores.

Indicadores propuestos del Sistema de Indicadores Portuarios

Interface Buque-Puerto

No. Nombre Objetivo
Intensidad de uso de la Detgrmmar la eficiencia en el movimiento de carga por
. longitud de mulles construidos para terminales
1. |infraestructurade L . : )
muelles espemallzadas que permita determinar el nlve_l de
aprovechamiento de la infraestructura portuaria
Productividad de Evaluar el cumplimiento de metas de los rendimientos
2. | carga/descargaen de carga/descarga con respecto a la operacion real de
muelle la terminal
Determinar el porcentaje de ocupacion y/o saturaciéon
Ocupacion de Muelles de muelles en funcién de la productividad en las
3. | por productividad en maniobras de carga/descarga. Es util para la
carga/descarga planificacion de la infraestructura y mejora operativa
portuaria.
) Determinar el grado de conexion del pais con el resto
4 Indice de conectividad del mundo a través de las rutas maritimas que arriban
" | maritima al mismo. Tomado del Indicie de Conectividad Maritima
de la UNCTAD-ONU
Determinar el tiempo de fondeo de buques por
5 Tiempo de fondeo en ocupacién de muelle por linea de negocio. Es util para
" | buques la planificacién de la infraestructura y mejora operativa
portuaria.
Determinar el porcentaje de tiempo de operacién por
6 Tiempo operativo de buque en el puerto para determinar acciones
" | buque correctivas y reducir los tiempos de inactividad o
demoras (entrada, libre platica y salida de buques)
Costo total cubierto por la naviera para realizar una
v Costo de escalaen el escala en el puerto incluyendo los derechos por uso de

puerto

la infraestructura y los servicios portuarios. Es util para
actualizaciéon y homogenizacioén de tarifas




Capacidad de atencion
a buques segun sus
dimensiones

Determinar la dimensién maxima de las embarcaciones
que pueden atender el puerto en funcion de la
infraestructura y servicios disponibles

Fuente: Elaboracion propia, IMT
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1. Intensidad de uso de la infraestructura de muelles.

Indicador 1.Intensidad de uso de la infraestructura de muelles
Determinar la eficiencia en el movimiento de carga por
.. longitud de mulles construidos para terminales
Objetivo 9 P

especializadas que permita determinar el nivel de
aprovechamiento de la infraestructura portuaria

Descripcion

Este indicador mide el movimiento de carga por metro lineal
de atraque por terminal especializada. Un alta eficiencia en
el aprovechamiento de la infraestructura de la terminal
permite maximizar el rendimiento de la inversion realizada
en puertos e incrementar la capacidad de carga y descarga,
lo cual mejora la competitividad de las terminales, puertos y
del pais.

Desagregacion de la informacion Familia
- Puerto
- Terminal
Disponibilidad
sl [¥] No [ PARCIAL []

Fuente generadora Fuente que lo publica
APIS SCT
Periocidad Mensual Ultimo periodo 2015

| Metodologia de célculo

lineas de negocio se expresa en toneladas.

Carga Contenerizada:

Otras lineas de negocio:

MILt:% ¥t=123..n

t

| = (vehiculos, carga general, granel agricola, fluidos)

Este indicador se mide dividiendo las unidades movidas tanto de importacion
como exportacién entre los metros lineales de atraque por terminal. Para carga
contenerizada el movimiento se expresa en TEUs, mientras que para otras

Dato Unidad Fuente
Unidades Movidas por terminal [UIt] Toneladas APIS
Unidades Movidas por terminal [Uct] TEUS APIS
Métros lineales de atraque por terminal [Lt] Métros APIS

Observaciones

No incluyen productos petroleros y derivados
Existe disponibilidad de informacién en forma mensual
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Ejemplo de la Intensidad de uso de la infraestructura de muelles, 2014

1,800
1,600 -
£
% 1,400 Manzanillo int. Balboa
|
[
@ 1200 Veracruz ’Algecuas
% Manzanillo . 1 Méico
€ 1000 ;232_31999@:3925_ ..................................... L7 | @ 2Espaia
8 O 3Panama
§ /800 4 O 4EEW
38 OPsA Houston Wy ol
§ 600 - 0s Angeles -
3 Barcelona ea
% 400 - concesionada
€
T 200 1 2500m
0 T T T T
0 2,000,000 4,000,000 6,000,000 8,000,000 10,000,000
Unidades Movidas (TEUs)
Intensidad de uso de la infraestructura de muelles, 2014
Fuente: IMT-IDOM. 2016 con base en datos de las

Administraciones Portuarias
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2. Productividad de carga/descarga en muelle.

|Indicad0r ||2.Productividad de carga/descarga en muelle ‘
Determinar la eficiencia en el movimiento de carga de las

Objetivo terminales de contenedores que permita determinar el nivel
de aprovechamiento de la infraestructura portuaria.
Este indicador mide la productividad de carga/descarga de
las terminales de contenedores, tanto en
Contenedores/Hora/Buque/Operacion, como en
Contenedores/Hora/Buque/Muelle. Un alta eficiencia en el
aprovechamiento de la operacion de la terminal permite

Descripcion maximizar el rendimiento y medir la eficiencia del puerto
con respecto a otros y, con respecto a las metas
planteadas en los Programas Operativos de los Puertos que
dan seguimiento para el cumplimiento de los objetivos,
estrategias y metas de los Programas de Desarrollo
Portuario y en los Titulos de concesion de las terminales.

Desagregacion de la informacion || Familia

- Puerto

- Terminal

| Disponibilidad |

sl [] no [ PARCIAL []
| Fuente generadora | | Fuente que lo publica ‘
Administradoras Portuarias Coordinacién Gerneral de
Terminales Puertos y Marina Mercante

Periocidad || Trimestral | | Ultimo periodo 2015

| Metodologia de calculo

Estos indicadores representa la division de las unidades movidas en carga/descarga de un buque,
tanto en el tiempo que se encuentra el bugue en operacion -inicio de operaciones del buque hasta
gue terminan las operaciones del bugque- (CHBO), como en el tiempo total que permanece el
bueque en muelle -desde el atraque hasta el desatraque- (CHBM). Para carga contenerizada el
movimiento se expresa en Cajas/Hora, mientras que para otras lineas de negocio se expresa en
toneladas o unidades/Hora.

Carga Contenerizada:
X Xi

CHBpo,m=— :

Respecto al Programa de Metas Operativas del puerto

Rr,
P“’zR_rp X100% yt=1,23..n ¥P=1234

Dato Unidad Fuente
Unidades Movidas por terminal [Rr] CHBO y CHBM Terminal
Unidades Movidas por puerto [Urp] CHBO y CHBM Terminal
Rendimiento del Programa de Metas Operativas del Puerto [Rp,] CHBO y CHBM APIS

Observaciones

No incluyen productos petroleros y derivados
Existe disponibilidad de informacion en forma mensual




Sistema de Indicadores Portuarios: Metodologia

Ejemplo de la Productividad de los 10 principales puertos de América en
carga/descarga en muelle, 2014, CHBM (Contenedores/Hora/Buque/Muelle)

Puerto Pais C;éiv'
1. Balboa Panama 99
2.Baltimore Estados Unidos 84
3.Léazaro Cardenas México 2 e
4. Pointe-a-Pitre Guadalupe 80
5. Los Angeles Estados Unidos 76
6. Prince Ruper Canada 74
7.Long Beach Estados Unidos 74
8. Mobile Estados Unidos 70
9. Charleston Estados Unidos 68
10. Savannah Estados Unidos 66
Veracruz México 61
Manzanillo México 53
Altamira México 42

Productividad de carga/descarga en muelle, 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de JOC.2015 y
en datos de las Administraciones Portuarias

10
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3. Ocupacion de Muelles por productividad en carga/descarga.

|Indicad0r ||3.0cupacic’>n de Muelles por productividad en carga/descarga | | Metodologia de célculo
Determinar la ocupacién de muelles para la Este indicador se mide dividiendo las unidades movidas por terminal al afio entre el
Objetivo planificacion de desarrollo de infraestructura, nuevas producto del nimero de posiciones de atraque por terminal, la distribucion de
concesiones ymejora operativa portuaria contenedores de 20” y 40” por puerto, el producto entre las horas en operacion al afio y el
porcentaje de tiempo de operacion de buque, y el rendimiento por tipo de terminal.
Este indicador mide el porcentaje de ocupacion de los muelles o ] )
en el afio con base en la capacidad potencial de la Para rendimiento real de cada tipo de terminal:
infraestructura, asi como en comparacioén con los rendimientos U
. Srt, = . x100% yt=1,2,3..n
D L, planteados en el Programa de Metas Operativas del puerto, Rr *[(Ho,—Hc,) «P, * A, *[(2Cc) +Cv,]
escripcion como con respecto a la capacidad actual conforme a los
rendimientos reales obtenidos de cada terminal. La valoracion Para rendimientos planteados dentro del Programa de Metas:
de la infraestructura y la operacion actual permite desarrollar U
; ; ; Srp, = . x100% yt=1,2,3...n
estrategias para su mejoramiento. Rr,+[(Ho, —Hc,)+P,*A, #[(2Cc ) +Cv,]
Desagregacion de la informacion Familia Dato Unidad Fuente
Unidades movidas por terminal [Ut] TEUS APIS
- Puerto o _
] Rendimiento actual por terminal [Rrt] CHBO APIS
- Terminal .
Rendimiento POA por puerto [RpP] CHBO APIS
- Actual/Potencial Numero de horas por afio en operacion [Hop] Horas APIS
Disponibilidad Numero de horas de puerto cerrado [Hcp] Horas APIS
Tiempo operativo de buque [Pt] Porcentaje APIS
Sl Iz' NO |:| PARCIAL |:| Porcentaje de contenedores de 20” por puerto [Cvt] = Porcentaje APIS
| Fuente generadora | | Fuente que lo publica | Porcentaje de contenedores de 40” por puerto [Cct]  Porcentaje APIS
Numero de posiciones de atraque por terminal [At] Unidad APIS
APIS SCT
Observaciones
SCT
. No incluyen productos petroleros y derivados
Terminal neluven proc P! y
Existe disponibilidad de informacion en forma mensual

Periocidad || Mensual | |Ultimo periodo 2015
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Ejemplo de la Ocupacion de Muelles por productividad en carga/descarga, 2014

TEUS Posiciones Rendimiento ((j)cupaclilén
de atraque Real (CHBO) € muelles
()
Altamira 609678 3 o 57 [
Lazaro Cardenas 1,044,687 3 111 38 _
México
Manzanillo 2037279 6 62 s [
Veracruz 687,001 15 84 a1 [
Barcelona 1,893,299 9 93 32
Espafia
Algeciras 4,556,465 11 112 55
Balboa 3,236,355 7 80 72
Manzanillo
Panama |nternacional 2,071,342 5 20 64
Terminal
PSA 231,928 1 90 37
Houston 1,951,088 7 83 50
EEUU
Los Angeles 8,340,065 21 96 54

Nota: Para los puertos de Manzanillo y Veracruz no se consideran las terminales semi-especializadas
CHBO: Contenedores Hora Buque en Operacidn

Ocupacion de Muelles por productividad en carga/descarga, 2014

Fuente: Elaboracién propia con base en IMT-IDOM, 2016 y datos de las Administraciones
Portuarias
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4. Indice de conectividad maritima.

Indicador

4.indice de conectividad maritima

Metodologia de calculo

Objetivo

Determinar el grado de conexion del pais con el resto del
mundo a través de las rutas maritimas que arriban al
mismo. Tomado del Indicie de Conectividad Maritima de la
UNCTAD-ONU

Descripcion

Este indicador se basa en el indice de Conectividad
Maritima desarrollado por la UNCTAD y determina en qué
medida los paises estan conectados a las redes mundiales
de transporte maritimo. Un alta conectividad permite
disminuciones en los costos, mejor acceso a los senvicios
de transporte e impacta positivamente en la competitividad
de los puertos y del pais.

El célculo de este indicador lo realiza la Conferencia de la UNCTAD sobre la base de
cinco componentes del sector del transporte maritimo: el nimero de buques, su
capacidad para transportar contenedores, el tamafio maximo de los buques, el nimero de
senicios y el numero de empresas que implementan buques portacontenedores en los
puertos de un pais. Para cada componente se divide el valor de un pais por el valor
méaximo de cada componente en 2004, los cinco componentes se promedian para cada
pais y el promedio se divide por el promedio maximo para 2004 y se multiplica por 100. El
indice genera un valor de 100 para el pais con el mayor indice de promedio en 2004. Los
datos basicos provienen de Containerisation International Online.

Desagregacion de la informacion Familia
- Puerto
Disponibilidad
sl [] Nno [ PARCIAL []

Dato Unidad Fuente
Tamarfio maximo de buques portacontenedores TEUS Puertos
Numero de buques portacontenedores Unidad Puertos
e e e NN g s
Capacidad de carga de buques portacontenedores TEUS Navieras
Numero de servicios Unidad Navieras

Observaciones

Fuente generadora Fuente que lo publica
UNCTAD UNCTAD
Periocidad Anual Ultimo periodo 2015

Indicador basado en el indice de conectividad de carga maritima desarrollado
por la UNTACD

Las compafiias no pueden ser operadas por empresas nacionales
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Ejemplo del indice de conectividad maritima, 2016

120 T ———m o e
=p=|\EéXiCO -m-Argentina
—4—Brasil —<Canada
100 . ——Colombia ~-Pangma
——Estados Unidos e
Y
— //)
- H\—"-x‘.\‘“_“_a’ﬂ___\ /
80 - —

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

indice de conectividad maritima, 2016

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la
UNCTAD. 2016

14



Sistema de Indicadores Portuarios: Metodologia

5. Tiempo de fondeo en buques.

Indicador

5.Tiempo de fondeo de buques

Metodologia de calculo

Objetivo

Determinar el tiempo de fondeo de buques por ocupacion de
muelles por linea de negocio (tipo de carga)

Descripcion

Este indicador mide el tiempo promedio de los buques que
atracan en el puerto. La reduccién de tiempo en actividades
gue no agregan valor a la carga reduce la pérdida de capital
y mercados y disminuye retrasos en el traslado de
mercancia. La reduccion de cuellos de botella impulsa el
crecimiento econémico del puerto y del pais.

Desagregacion de la informacion Familia

- Puerto

Este indicador se mide obteniendo el promedio anual del tiempo de fondeo de
los buques que entran y salen del puerto mediante la resta de la hora de cruce
de escollera de entrada y la hora de fondeo.

_ 2P0 (He,-Hf),
- n

T, n=buqueporpuerto yt=123..n

Disponibilidad

Dato Unidad Fuente

s [y]

No [ PARCIAL []

Hora de cruce de escollera de entrada [Hcb] Fehayhora  APIS
Hora de fondeo [Hfb] Fehayhora APIS

Observaciones

Fuente generadora Fuente que lo publica
APIS N/A
Periocidad Anual Ultimo periodo N/A

Sin comentarios
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Ejemplo del Tiempo de fondeo de buques, 2014

Relacion buques Promedio de Tiempo total de

con fondeol/totales fondeo fondeo é%';:a ::rcfgr?t:‘j:;
(2014;buques) (2014;horas) (2014;horas) '
683 | '
Altamira e 173 1507 T 1% 82
87% -
P B — S I s
1%
X 139 ] 84 i 6
Cardenas 99% ! 4'
““““ 1 258:F /N F———
Manzanillo F;;z‘ 85 556 2% 1%RN0)
_________ N et I et e
1750 i :
Veracruz 2% :I 29 | ] 1436 71
1% ‘ | I
A A !
o1 089 e
[ Muelle ocupado [ Dia festivo
Solicitud del Cliente Reparacion
[ Fondeo [_]No Fondeo O (] Rep.
Cierre de puerto Tumo de atraque
O =

Tiempo de fondeo de buques —horas- 2014

Fuente: IMT-IDOM. 2015, con base en datos de las
Administraciones Portuarias

|
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6. Tiempo operativo de buque.

en la operacioén y reduce la pérdida de capital. Por otrolado,
la reduccion de cuellos de botella impulsa el crecimiento
econdmico del puerto y del pais.

Indicador 6.Tiempo operativo de bugue Metodologia de calculo
Determinar el porcentaje de tiempo de operacién por bugue Este indicador se mide dividiendo el tiempo de operacién anual promedio entre
o en el puerto sin contar fondeo para determinar acciones la suma del tiempo total de estancia del bugue sin considerar su tiempo de
Objetivo correctivas para reducir los tiempos no productivos (entrada, fondeo y se multiplica por 100%, de manera que el indicador se expresa de
libre platica y salida de bugues) manera porcenFuaI. El tiempo total de est.ancia sg calcula m.ediante !a suma del
tiempo promedio de entrada de buques, libre platica, operacion y salida de
Este indicador mide el porcentaje del tiempo de operacion bugues. Se obtiene este indicador por puerto.
de bugue en comparacion con los tiempos de entrada y
salida y libre platica. La disminucion del tiempo en oo 9=} (Ha, —Hcb),
Descripcion actividades que no agregan valor a la carga evitar retrasos Op= ST [(Ha,—Hcb) +(Hi, —Ha,) + (Hf,~Hi,) +(Hd,—~Hf,) +(Hs, —Hd,)],

n: buques por puerto yP=1,234

Dato Unidad Fuente

Desagregacion de la informacion Familia
- Puerto
Disponibilidad
sl [yl no [ PARCIAL [_]

Fuente generadora

Fuente que lo publica

APIS SCT

Hora de cruce de escollera de entrada [Hcb] | Fechay Hora APIS
Fechay Hora APIS
Fechay Hora APIS
Fechay Hora APIS
Fechay Hora APIS

Hora de amarre de primer cabo [Hab]
Hora de inicio de operaciones [Hib]

Hora de fin de operaciones [Hfb]

Hora de desamarre de Ultimo cabo [Hdb]

Hora de cruce de escollera de salida [Hsb] Fechay Hora APIS

Observaciones

Perioicidad

Anual Ultimo periodo N/A

Incluye tiempos de movimiento de carga contenerizada
No aplica para otros tipos de carga
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Ejemplo del Tiempo operativo de buque, 2014

Tiempo Promedio de TEUS

Altamira Total por buque
983 854
Lazaro
Cérdenas
Manzanillo 1554 1,869
Veracruz
mEscollera - Atraque = Atraque - Inicio de Operacion ®Inicio - Fin de las operaciones
mFin de Operacién - Desamarre ® Desamarre - Escollera
Tiempo operativo de buque, 2014 (minutos)
Fuente: IMT-IDOM. 2016 con base en datos de las

Administraciones Portuarias

Nota No se contabilizan los reacomodos de buques realizados por las lineas navieras. No se
dispone informacion de los mismos

[EE
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7. Costo de escala en el puerto.

|Indicad0r ||7.Costo de escala en el puerto
Determinar el costo total cubierto por la naviera para realizar
" una escala en el puerto incluyendo los costos cubiertos a la
Objetivo

APl y los senicios portuarios para actualizacion y
homogenizacion de tarifas

Descripcion

Este indicador se obtiene con la sumatoria de las tarifas de
infraestructura o entrada al puerto y de los senicios
adicionales al buque. La disminucion de los precios puede
aumentar significativamente los wlimenes de movimiento y
transporte de carga e incentivar a la creacién de hubs por
las navieras. Lo anterior impulsa el crecimiento del puerto y
del pais.

Desagregacion de la informacion || Familia
- Puerto
| Disponibilidad
st [] Nno [] PARCIAL

| Fuente generadora | |

Fuente que lo publica

APIS SCT
SCT
Periocidad || Anual | |Ultimo periodo | Variable

| Metodologia de célculo

Este indicador se mide dividiendo el tiempo de operacién anual promedio entre la
suma del tiempo total de estancia del buque sin considerar su tiempo de fondeo y
se multiplica por 100%, de manera que el indicador se expresa de manera
porcentual. El tiempo total de estancia se calcula mediante la suma del tiempo
promedio de entrada de buques, libre platica, operacién y salida de buques. Se
obtiene este indicador por puerto.

B Mehy 27 1o, 0= M,
Tq,* *]_ +pr+(TVp *_b_]_ ) +—L; +Ta,+Tr,+\Tr, *—b—l—
Top= 2=t s,

j
n : numero de compaiias que ofrecen servicios de lanchaje por puerto
j : bugques porpuerto

yP=1,23,4
Dato Unidad Fuente
Unidades movidas por buque [Ubb] TEUS APIS
Tarifa de lanchaje [TIC] $/Hora SCT
Tarifa de amarre y desamarre [TaP] $/Servicio SCT
Tarifa de pilotaje [TIP] $/TRB SCT

TRB para buques portacontenedores [Trbb] TRB APIS

Tarifa de remolque [TrP] $/servicio-hora  SCT

Tarifa de atraque [TgP] $/MEH SCT
MEH para buques portacontenedores [Mehb] $ APIS
Tarifa de puerto variable [TvP] $/TRB SCT

Tarifa de puerto fijo [TpP] FechayHora  SCT

Observaciones

Incluye tarifas de carga contenerizada. No aplica para otras lineas de negocio
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Ejemplo del Costo de escala en el puerto, 2014

Espafia México

EEUU

Costos portuarios en los principales puertos
(Miles de pesos)

Manzanillo as m 274
al

41

Lazaro Cardenas 129 14 349
1

1

sasons Y =
- o T

Houston 2 n 362 I Puerto fijo M Filotaje
I Puerto Variable Amarre y desamarre
Los Angeles 350 n 404 Atrague Lanchaje
Buque tipo [ Remolque
Capacidad (TEUs) 8,000
TRB 89,000
Eslora (metros) 310
Calado (metros) 16
Operativa (TEU"s) 3000

Tiempo promedio
operacion (horas)
Estadia promedio (dias) 6
Peso de contenedor
(toneladas) 10
Tiempo de estadia 25
estimado (dias) )

30

Costo de escala en el puerto, 2014 - (en miles de pesos mexicanos)

Fuente: IMT-IDOM. 2016 con base en datos de las
Administraciones Portuarias
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8. Capacidad de atencion a bugues segun sus dimensiones.

|Indicador ||8.Capacidad de atencién a bugues segun sus dimensiones ‘ | Metodologia de calculo
. . ., . . Este indicador semide identificando el calado y la eslora méaxima de los buques
o Determinar la dimension maxma?e las embarca0|ones que que pueden atracar por cada linea de negocio en el puerto.
Objen\/o pueden atender el puerto en funcién de la infraestructura y
senicios disponibles .
P Carga Contenerizada:
— - Emax, = max(Es,), Cmax, = max(cay),
Este indicador busca determinar el calado y la eslora o . _ _
e e: nimero de terminales de contenedores yt=1,23...n yp=1,234
méxima de los buques que se mueven por cada puerto. Las
compafiias que operan con capacidades mas grandes
Descripcion usualmente estan en la posicion de ofrecer senicios a un Vehiculos:
precio més bajo. De esta manera, este indicador es una E _ E C _
medida del maximo de economias de escala que se pueden max, = max(Esy), max,, = max(cay),
alcanzar en cada Puerto. e: numero de terminales de vehiculos yt=123..n yP=1234
Desagregacion de la informacion || Familia Otros tipos de carga:
 Puerto Emax, = max(Esy), Cmax, = max(ca,),
e: nimero de terminales de otros tipodecarga t=1,23...n yp=1,234
Dato Unidad Fuente
| Disponibilidad ‘ Calado por muelle de atraque por terminal [Cat] Métros APIS
S| |Z| NO I:l PARCIAL |:| Eslora por muelle de atraque por terminal [Est] Métros APIS
| Fuente generadora | | Fuente que lo publica ‘
Observaciones
APIS SCT
No incluye bugues que mueven productos petroleros y derivados
SCT
Periocidad || Anual | | Ultimo periodo 2014




Sistema de Indicadores Portuarios: Metodologia
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Sistema de Indicadores Portuarios: Metodologia

3 Indicadores en la Interface de la Operacion
portuaria en terminales.

En la interface Indicadores de la Operacion portuaria en terminales se han definido
7 indicadores a través de los cuales se identifican y evallan el uso de la
infraestructura, productividad y eficiencia en las terminales, asi como los tiempos
de estadia e inspecciones antes de la Aduana Fiscal y, la relacion llenos-vacios de

contenedores en el Sistema Portuario Nacional.

Indicadores propuestos del Sistema de Indicadores Portuarios.
Interface de la Operacién portuaria en terminales

No. Nombre Objetivo
, Determinar la eficiencia del volumen movido de
Intensidad de uso de . :
, acuerdo al area concesionada a cada una de las
9. | las concesiones : . .
) terminales que permita valorar el aprovechamiento de
portuarias .
la infraestructura
. - Medir la oferta de terminales especializadas en las
Disponibilidad de las . i’ . .,
10. | terminales diferentes lineas de negocio para evaluar el nimero de
' L competidores y necesidad de creacion de nuevas
especializadas b y
terminales
. Determinar el porcentaje de ocupacion de las
Intensidad de terminales y del puerto para la planificacion y el
11. | ocupacion de las yadelp P p'a Y
: desarrollo de infraestructura y mejora operativa
terminales y puerto .
portuaria.
Medir el tiempo de estadia de la mercancia,
12 Tiempo de estadia de la | identificando posibles retrasos que permitan
" | mercancia incrementar la capacidad dinamica de almacenamiento
y reducir la saturacion
. Medir el porcentaje de la mercancia con revision que
Inspecciones antes de - o
13. : sufre de costos adicionales por revisiones a la carga
la Aduana Fiscal :
antes de pasar a la Aduana Fiscal.
I C Determinar magnitud de la carga refrigerada por el
Distribucion de carga : ;
14. . puerto para proveer infraestructura y equipo para este
refrigerada .
tipo de carga
Movimiento de Determinar el porcentaje de movimiento de
15. | contenedores vaciosy | contenedores vacios que impactan en el incremento de
relacion llenos/vacios costos de transporte

Fuente: Elaboracion propia, IMT
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Sistema de Indicadores Portuarios: Metodologia

9. Intensidad de uso de las concesiones portuarias.

Indicador

9.Intensidad de uso de las concesiones portuarias

Objetivo

Determinar la eficiencia del volumen movido de acuerdo al
area concesionada a cada una de las terminales que
permita valorar el aprovechamiento de la infraestructura

Descripcion

Este indicador mide el movimiento de carga por hectarea
concesionada por terminal. Un alta eficiencia en el
aprovechamiento de la infraestructura de la terminal permite
maximizar el rendimiento de la inversion realizada en
puertos e incrementar la capacidad dinamica de los
mismos, lo cual mejora la competitividad de las terminales,
los puertos y el pais.

| Metodologia de calculo

otras lineas de negocio se expresa en toneladas.

Carga Contenerizada:

yt=123..n

Otras lineas de negocio:

Ul
SHEE
It A

t

yt=1,23..n

| = (vehiculos, carga general, granel agricola, fluidos)

Este indicador se mide dividiendo las unidades movidas tanto de importacion
como exportacion entre el area concesionada a cada terminal en un afio. Para
carga contenerizada el movimiento se expresa en TEUs, mientras que para

Dato Unidad Fuente
Unidades Movidas por terminal [UIt] Toneladas APIS
Unidades Movidas por terminal [Uct] TEUS APIS
Area concesionada por terminal [At] Hectareas APIS

Observaciones

Desagregacion de la informacion Familia
- Puerto
- Terminal
Disponibilidad
sl [¥] No [ PARCIAL []
Fuente generadora Fuente que lo publica
APIS SCT
Periocidad Mensual Ultimo periodo 2015

No incluyen productos petroleros y derivados
Existe disponibilidad de informacién en forma mensual
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Ejemplo de la Intensidad de uso de las concesiones portuarias, 2014

Intensidad de uso (TEUs/Ha)

50,000
. Algeciras
45,000 1
35000 ]
. Manzanillo
30,000 ~
T 1 México
20,000 -_ Y 7 17945 : 2 Espafia
]|+ - .
. Barcelona O 3 Ppanamé
15,000 - (O 4 EEWU
Manzanillo int.
10,000 { O PSA Houston Area
Lazaro Cardenas = concesionada
Los Angeles
5,000 7 O 100 Ha
0 T T T T
0 2,000,000 4,000,000 6,000,000 8,000,000 10,000,000
Unidades Movidas (TEUs)

Intensidad de uso de las concesiones portuarias, 2014

Fuente: IMT-IDOM. 2016 con base en datos de las
Administraciones Portuarias
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Sistema de Indicadores Portuarios: Metodologia

10. Disponibilidad de las terminales especializadas.

competidores y necesidad de creacion de nuevas terminales

Descripcion

Este indicador se mide identificando el niumero de
terminales especializadas y no especializadas por puerto.
Una amplia oferta de terminales especializadas permite
mejorar la calidad del senicio y reducir los precios de
movimiento de carga. Asimismo, permite identificar la
necesidad del desarrollo de mercados mercancias y cargas
especfificas.

Te, , = "Terminales Especializadas" en P,

Tm, , = "Terminales No Especializadas” en P,

Indicador 10.Disponibilidad de las terminales especializadas Metodologia de célculo
Medir la oferta de terminales especializadas en las Este indicador se mide identificando el nimero de terminales especializadas y
Objetivo diferentes lineas de negocio para evaluar el nimero de el nimero de terminales no-especializadas por puerto. Demanera que:

yP =1,23,4

yP =1,234

| = (contenedores, vehiculos, carga general, granel agricola, fluidos)

Dato Unidad Fuente
Numero de terminales especializadas por tipo Unidad APIS
de carga [TeP]

Numero de terminales no-especializadas por Unidad APIS

tipo de carga [TnP]

Observaciones

Desagregacion de la informacion Familia
- Puerto
- Terminal
Disponibilidad
s [] no [ PARCIAL []
Fuente generadora Fuente que lo publica
APIS SCT/API
(Programas Maestro de
desarrollo Portuario)
Periocidad Lustral Ultimo periodo variable

No incluyen productos petroleros y derivados
Existe disponibilidad de informacion en forma mensual
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Ejemplo de la Disponibilidad de las terminales especializadas, 2014

Puerto

Altamira
Lazaro Cardenas
Manzanillo

Veracruz

Especializadas

No Especializadas

TEUS movidos por terminales y puerto

. Posiciones . Posiciones
Terminales Terminales
de atraque de atraque
0 0 2 3
1 3 0 0
2 6 2 2-4
1 15 1 2

609,678

1,044,687
2,001,701 353,448

687,001 151,004

B Especializadas No Especializadas

Disponibilidad de las terminales especializadas, 2014

Fuente:

Total

609,678
1,044,687
2,355,149

838,005

Elaboracion propia con base en datos de las
Administraciones Portuarias. 2015

Nota En las terminales no especializadas del puerto de Manzanillo se puede emplear hasta 4

posiciones de atraque de acuerdo con el movimiento de otras cargas y el tamafio de las
embarcaciones

27
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11. Intensidad de ocupacién de las terminales y puerto.

Indicador 11.Intensidad de ocupacion de las terminales y puerto

Metodologia de calculo

Determinar la intensidad de ocupacion de la s terminales en
Objetivo el puerto para la planificaciéon de desarrollo de
infraestructura y mejora operativa portuaria

Este indicador compara las unidades movidas por terminal
con la capacidad dinamica de lamisma. La disminucién de
almacenes saturados permite en algunas ocasiones
Descripcién incrementar la productividad de la terminal, disminuir los
precios y mejorar el aprovechamiento del espacio
disponible. La reduccion de cuellos de botella impulsa el
crecimiento econémico del puerto y del pais.

Este indicador se mide dividiendo las unidades movidas por terminal al afio entre
la capacidad dindmica. La capacidad dinamica se obtiene del producto de la
division entre la capacidad estética por terminal y el tiempo de estadia de la
mercancia por los dias naturales del afio (365) ymultiplicando por 100%,
demanera que el indicador se expresa de manera porcentual.

U
Sa= 77— x 100% yt=123..n yp=1234
(& )*365)

P
Dato Unidad Fuente
Capacidad estatica por terminal [Cet] TEUS APIS
Tiempo de estadia de la mercancia [TeP] Dias APIS
Unidades movidas por terminal [Ut] TEUS APIS

Desagregacion de la informacion Familia

- Puerto

- Terminal

Disponibilidad
s [] No [] PARCIAL
Fuente generadora Fuente que lo publica
APIS SCT
TERMINAL

Observaciones

Periocidad || Mensual | |Ultimo periodo 2015

Indicador calculado para terminales de contenedores
El tiempo de estadia de la mercancia se mide en dias naturales
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Ejemplo de la Intensidad de ocupacion de las terminales y puerto, 2014 -
Comparativo puertos mexicanos versus puertos de Estados Unidos, Panama
y Espafa

Capacidad Tiempo de Ocupacién

TEUS Estatica Estadia  del puerto
(TEUS) (dias) (%)

Altamira 609,678 37,000 8.5 s [
Lazaro Cardenas 1,044,687 59,280 6.9 33 _

México
Vamzanlo 2001701 s0aad 71 o1
Veracruz eszo01 20592 61 s4 GG
Barcelona 1,893,299 42,466 5.0 61

Espafia
Algeciras 4,100,000 109,263 75 77
Balboa 3,236,355 78,000 7.0 72
Manzanillo

Panamé Internacional 2,071,342 66,100 7.0 59
Terminal
PSA 231,928 6,465 35 34
Houston 1,951,088 48,000 5.0 61

EEUU

Los Angeles 8,340,065 134,781 4.0 71

Fuente: Elaboracién propia con base en IMT-IDOM. 2015 y con datos de las Administraciones
Portuarias

Nota Para los puertos de Manzanillo y Veracruz no se consideran las terminales semi-
especializadas
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12. Tiempo de estadia de la mercancia.

|Indicad0r ||12.T|empo de estadia de la mercancia

Medir el tiempo de estadia de la mercancia, identificando
Objetivo posibles retrasos que permitan incrementar la capacidad
dindmica de almacenamiento y reducir la saturacion

Este indicador mide el promedio del tiempo de estadia de la
mercancia en el puerto. La disminucion del tiempo de
estadia permite maximizar el uso de infraestructura

Descripcion portuaria, reducir la saturacién en puertos y evitar retrasos
en la operacion. Este indicador permite evaluar el impacto
de iniciativas del puerto para aumentar la capacidad
dindmica del puerto y reducir la saturacion en el SPN

Desagregacion de la informacion || Familia

- Puerto

- Terminal

| Disponibilidad |
s NO

| Fuente generadora | |

PARCIAL []

Fuente que lo publica ‘

APIS N/A
Terminal

Periocidad || Anual | | Ultimo periodo N/A

Metodologia de calculo

Este indicador se mide sumando los tiempos de estadia de los contenedores
movidos por cada terminal entre el tiempo.De estamanera:

_ SEG 2 (Te)

p Cp

Te yP=1,2,3,4

c: contenedores movidos por las terminales
i: terminales del puerto

Dato Unidad Fuente
Tiempo de estadia por contenedores [Tc] Horas APIS
Contenedores totalesmovidos por terminal [Ct] Cajas APIS
Contenedores totalesmovidos por puerto [CP] Cajas APIS

Observaciones

Se analizara solamente para el tiempo de estadia de la mercancia
contenerizada

El célculo se hace por contenedores no por TEUs
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Ejemplo de Tiempo de estadia de contenedores en puerto (dias), 2014 -
Comparativo puertos mexicanos versus puertos de Estados Unidos, Panaméa
y Espafa

8.5
7.5
74
6.9 7.0 7.0
Media
6.1 6.1 dias
5.0 5.0
4.0
3.5
Altamira Lazaro Manzanillo Veracruz Barcelona Algeciras Balboa Manzanillo PSA Houston Los Angeles
Cardenas Internacional

Terminal

Fuente: Elaboraciéon propia con base en IMT-IDOM. 2016 y en datos de las Administraciones
Portuarias

Nota Para los puertos de Manzanillo y Veracruz no se consideran las terminales semi-
especializadas
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13. Inspecciones previas a Aduana Fiscal.

|Indicad0r ||13.Inspecciones previas a la Aduana Fiscal

Objetivo de costos adicionales por revisiones a la carga

Medir el porcentaje de la mercancia con revision que sufre

Este indicador mide el porcentaje de inspecciones

con respecto al movimiento total de contenedores en el
puerto. La reduccién en el porcentaje de inspecciones

Descripcion
mercancia. Lo anterior mejora la operacion portuaria e

Aduana Fiscal

realizadas por Agentes Aduanales (previos) y por Aduana

reduce costos adicionales y retrasos en el movimiento de

impulsa el crecimiento del puerto. Aplica sélo en paises
donde se realizan revisiones previas antes de pasar a la

Desagregacion de la informacion || Familia
- Puerto
- Terminal
- Tipo de inspeccién
| Disponibilidad |
s [ no [] PARCIAL

| Fuente generadora | |

Fuente que lo publica

APIS SCT
Terminal
Periocidad || Mensual | |Ultimo periodo 2015

| Metodologia de célculo

Este indicador se mide dividiendo la sumatoria de contenedores anuales
inspeccionados en las terminales por puerto entre el nimero de contenedores totales movidos
por puerto anualmente y multiplicando por 100%, de manera que se expresa en porcentaje.

Revisiones previas a la Aduana Fiscal:

_ ZE Npt
Ipp— T —

p

yP=1,23,4

n: nimero de terminales de contenedores por puerto

Revisiones en Aduana Fiscal:

_ 30 Nat

p Cp

la ¥P=1,2,34

n: nimero de terminales de contenedores por puerto

Dato Unidad Fuente
Numero de contenedores inspeccionados (previos) [Npt] TEUS Terminal
Numero de contenedores inspeccionados por Aduana [Nat] TEUS Terminal
Contenedores totales movidos por puerto [CP] TEUS APIS

Observaciones

Debido a la falta de informacion de inspecciones de contenedores realizadas Aduana,
en una primera fase se contabilizara solamente las inspecciones previas que son
realizadas por los Agentes Aduanales
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Ejemplo de las Inspecciones previas a Aduana Fiscal, 2014

Contenedores Inspecciébn % de

Puerto . - . ;
de importacion  (previos)  previos

Altamira 99,895 31,669 32%
La

azaro 226,959 59,223 26%
Céardenas
Manzanillo * 75,221 29,072 39%
Veracruz n.d. nd. nd.

Inspecciones previas a Aduana Fiscal, 2014

Fuente: Elaboracién propia con base en IMT-IDOM, 2015 y en datos de Operadoras Portuarias.

Nota *La informacién corresponde exclusivamente a un Operador Portuario

Cabe sefialar que en muchos paises de la regién las inspecciones previas al transito de la
mercancia por la Aduana no se practican por lo tanto este indicador no se aplicaria
para ellos.
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14. Distribucion de carga refrigerada.

para proveer infraestructura y equipo para este tipo de carga

Este indicador mide el porcentaje de carga refrigerada que
pasa por el puerto respecto al total de contenedores
movidos. La identificacion del incremento de transporte

Descripcioén productos perecederos permite ofrecer senicios, tecnologia

Indicador 14.Distribucion de carga refrigerada Metodologia de céalculo
Para cada puerto, este indicador se mide dividiendo el nimero de contenedores
Obieti Determinar magnitud de la carga refrigerada por el puerto refrigerados al afio, entre los contenedores totales movidos al afio
jetivo

ymultiplicando por 100% excluyendo productos petroleros y derivados. Las
unidades movidas se expresan en TEUs, de manera que el reparto se expresa
de manera porcentual.Para cada tipo de producto

R
e instalaciones que acomoden efectivamente la carga Rrp =2 x100% yP=1,2,3,4
refrigerada. Lo anterior mejora la competitividad del puerto y v
por ende, del pais.
Desagregacion de la informacion Familia
- Puerto
- Terminal
Dato Unidad Fuente
Disponibilidad Contenedores refrigeradosmovidos por puerto [RP] TEUS  APIS
Contenedores totalesmovidos por puerto [CP TEUS @ APIS
st [ Nno [ PARCIAL [] por puerto [CP]

Observaciones

Fuente generadora Fuente que lo publica
APIS SCT
Periocidad Mensual Ultimo periodo 2015

No incluyen productos petroleros y derivados
Incluye Unicamente carga contenerizada

Existe disponibilidad de informacion en forma mensual
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Ejemplo de la distribucion de carga refrigerada en contenedores, 2014

TEUs Consxlonss e
. Fusrto radrigerades Eara F———
\?\ g\{“'x i20%4) | retrigeradas
. ~—
1 {1 \\ Altamira 3352 228 1305
l.l‘-‘ I_ .\
-, ",_ -L —— Lazaro
Y - N Camderas ECEE 522 TEE
LN T
“1\‘“ Hl. \x i “anzanlio 245 434 1,224 B
3 l‘t"u ‘V\‘ 245 r 2
- 1 L L
3o W
[ - vemonz nd. ITE na.
N ™
,
T Altamira __
N NV o)
h L= Ma
Veracruz A | *'h?
B — N .
Manzanillo s A ""i:l Carga seca
R W [] carga refrigerada
{
x i
Lazaro Carden /

Distribucion de carga refrigerada en contenedores, 2014

Fuente: IMT-IDOM. 2015 con base en datos de las Administraciones Portuarias
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15. Movimiento de contenedores vacios y relacion llenos/vacios.

Indicador 15.Movimiento de contenedores vacios y relacion llenos/vacios Metodologia de calculo
o Determinar el porcentaje de movimiento de contenedores Este indicador se mide dividiendo el total de contenedores vacios movidos
Objetivo vacios gque impactan en el incremento de costos de transporte por el puerto en el afio, entre el nimero total de contenedores movidos al
afo excluyendo productos petroleros y derivados. Las unidades movidas se
Este indicador mide el movimiento de contenedores vacios en expresan en toneladas, de manera que el movimiento se expresa demanera
relacién al movimiento total de contenedores anual en el porcentual. Para cada puerto;

puerto. Un alto porcentaje de contenedores vacios inwolucra
costos de reposicionamiento, eleva los costos de
almacenamiento y en general, incrementa los costos de
transporte. Asimismo, el porcentaje de vacios es una medida
del desequilibrio entre la importacion y exportaciéon de un

Descripcion

puerto. RV, = 2% X 100% ¥P=1234
Desagregacion de la informacion || Familia
- Puerto
- Terminal
Disponibilidad Dato Unidad Fuente
Contenedores vacios movidos por puerto [VP]  TEUS APIS
st L NO D PARCIAL D Contenedores totales movidos por puerto [CP] | TEUS APIS
Fuente generadora Fuente que lo publica

APIS SCT Observaciones

No incluyen productos petroleros y derivados
Existe disponibilidad de informacion en forma mensual

Periocidad || Mensual | |Ultimo periodo 2015




Sistema de Indicadores Portuarios: Metodologia

Ejemplo de la Relacion de contenedores llenos-vacios, 2014 (en Porcentaje) -
Comparativo puertos mexicanos versus puertos de Estados Unidos, Panama
y Espafa

m Porcentaje de contenedores vacios Porcentaje de contenedores llenos
68%
o 73% S 2% 72% 2% & %
75% 76% 79% 76% 6% 74%
Altamira Lazaro Manzanillo Veracruz Barcelona Algeciras Balboa Manzanillo PSA Houston Los Angeles
Cérdenas Internacional
Terminal

Fuente: Elaboracién propia con base en IMT-IDOM. 2015 y datos de las Administraciones
Portuarias

Nota: No se contabilizan los reacomodos de buques realizados por las lineas navieras. No se
dispone informacién de los mismos
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4 Indicadores de la interface Puerto-
Hinterland

En la interface Indicadores del Puerto-Hinterland se han definido 5 indicadores a
través de los cuales se identifican y evalian el uso de la infraestructura,
productividad y eficiencia de la conectividad terrestre del puerto, mediante
intensidad de uso de la infraestructura en la entrega/recepcidn por autotransporte
y ferrocarril, asi como la distribucion modal de los sistemas de transporte terrestre

(FFCC y el camion) y la eficiencia en la conectividad con el hinterland portuario.

Indicadores propuestos del Sistema de Indicadores Portuarios.
Interface Puerto - Hinterland

No. Nombre Objetivo
, Determinar el tiempo desde que un camion ingresa al
Tiempo de entrega de : i
o puerto hasta el momento que sale que permita mejorar
16. | camién (Truck-Turn o e
Time) la eficiencia de la entrega/recepcion por autotransporte
a través de los puertos
Intensidad de uso de la | Medir la oferta de terminales especializadas en las
17 infraestructura en la diferentes lineas de negocio para evaluar el nimero de
" | entregalrecepcioén por competidores y necesidad de creacion de nuevas
ferrocarril terminales
Intensidad de uso de la | Determinar el porcentaje de ocupacién de las
18 infraestructura en la terminales y del puerto para la planificacion y el
" | entregal/recepcioén por desarrollo de infraestructura y mejora operativa
autotransporte portuaria.
o . Medir el tiempo de estadia de la mercancia,
Eficiencia en la identificando posibles retrasos que permitan
19. | conectividad con el . P : >0S quUe p .
) : incrementar la capacidad dinamica de almacenamiento
hinterland portuario . >
y reducir la saturacion
Distribucién modal de Medir el porcentaje de la mercancia con revision que
20. | los sistemas de sufre de costos adicionales por revisiones a la carga
transporte terrestre antes de pasar a la Aduana Fiscal.

Fuente: Elaboracion propia, IMT
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16.

Tiempo de entrega de camion (Truck - Turn Time).

|Indicad0r ||16.'I’|empo de entrega de camion (Truck-Turn Time) | Metodologia de calculo
Determinar el tiempo desde que un camion ingresa al puerto Este indicador se mide dividiendo el tiempo de permanencia de los camiones en el
. hasta el momento que sale que permita mejorar la eficiencia puerto y que transportan contenedores entre el nimero de camiones que ingresan
Objetivo al puerto y transportan contenedores. Este indcador también puede ser utilizado

de la entrega/recepcion por autotransporte a través de los
puertos.

Descripcion

Este indicador mide el tiempo que permanece el camién en
el puerto, desde que ingresa hasta que sale del puerto.
Mientras menor sea el tiempo de permanecia del camion en
el puerto, este representa una mejor eficiencia en el
aprovechamiento de la infraestructura y permite incrementar
la capacidad de atencion al autotransporte, lo cual mejora la
competitiidad de las terminales, puertos y del pais.

Desagregacion de la informacion || Familia
- Puerto
- Terminal
| Disponibilidad |
st [] Nno [] PARCIAL

| Fuente generadora | | Fuente que lo publica |
APIS N/A
Periocidad || Mensual | | Ultimo periodo N/A

para medir la eficiencia de la entrega/recepcion por autotransporte para otros tipos

de carga.

Carga Contenerizada:

t=n
L ¥=1234  yt=123..n
Dato Unidad Fuente
Tiempode permanencia del camién de contenedores [Pct] Horas APIS
Unidades que ingresan y transportan contenedores [Uct] Unidad APIS

Observaciones

No incluyen productos petroleros y derivados
Existe disponibilidad de informacién en forma mensual
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Ejemplo del Tiempo de entrega de camién (Truck-Turn Time), 2014 -
Comparativo puertos mexicanos versus puertos de Estados Unidos, Panama
y Espafa

90

Operacion Salida
50
Media 36% 39 - 4
30 30 30
Promedio México Barcelona Algeciras Balboa Manzanillo PSA Houston Los Angeles

Internacional
Terminal

Tiempo de entrega de camion (Truck-Turn Time), 2014

Fuente: IMT-IDOM. 2016 con base en datos de las Administraciones Portuarias
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17. Intensidad de uso de la infraestructura en la entrega/recepcidn por ferrocarril.

17.Intensidad de uso de la infraestructura en la

Indicador entregal/recepcion por ferrocarril
Determinar la intensidad de uso de la infraestructura en el
Obijetivo desalojo de mercancia por ferrocarril para la planificacion de

desarrollo de infraestructura y mejora operativa portuaria

Descripcion

Este indicador compara el movimiento actual de mercancia
por via férrea con la capacidad de entrega/recepcion de
ferrocarril. El uso eficiente de la infraestrcutura ferroviaria
permite disminuir retrasos en la operacion de traslado de
mercancia, reducir los precios y mejorar el aprovechamiento
de la infraestructura férrea.

Desagregacion de la informacion Familia
- Puerto
- Terminal
Disponibilidad
s [ No [ PARCIAL

Fuente generadora

Fuente que lo publica

| Metodologia de célculo

Este indicador se mide dividiendo el movimiento por ferrocarril entre la
capacidad de entrega/recepcion de ferrocarril. Por un lado el movimiento por
ferrocarril se obtiene multiplicando el reparto modal por el nimero de
contenedores movidos por la terminal al afio. Por otro lado, la capacidad se
obtiene mediante el producto del nimero de vias, la cantidad de plataformas
por via, la cantidad de TEUs por plataforma, el nimero de posicionamientos, el
ratio de reutilizacion de plataformas y los dias de operacion del ferrocarril. De
esta manera:

Rf, *Uc,

- 0, -
Sfi = Nv, 2PV 4Tp, +Np, +F, D, x 100% yt=123...n
Dato Unidad Fuente
NUmero de vias [Nvi] Vias APIS
Cantidad de plataformas / via [Pvi] Plataformas/via APIS

Cantidad de TEUs por plataforma [Tpt] ~ TEUS/Plataforma ~ Terminal

Numero de posicionamientos [Npt] Posicionamientos/dia Terminal

Ratio de utilizacién de plataformas [Rut] % de utilizacion FFCC
Dias de operacion de ferrocarril [Dft] Dias Terminal
Repartomodal de ferrocarril [Rft] % por FFCC APIS
Unidades movidas por terminal [Uct] TEUS APIS

APIS SCT
Terminal
Empresas FFCC

Periocidad

Mensual Ultimo periodo 2015

Observaciones

Debido a la falta de informacion de ratios de utilizacion de plataformas ya que
no se mide actualmente, se utiliza un valor de 1.5

Se considera una operacién de FFCC de 6 dias a la semana debido a que el
despacho de mercancias se encuentra en ocasiones limitado a la
programacion de Aduana
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Ejemplo de la Intensidad de uso de la infraestructura en la entrega/recepcion por
ferrocarril, 2014

PLero TEUS por Equipo d(}a Int_ensidad de uso de la
FFCC FFCC envias infraestructura (%)
Altamira 21,644 44 41%
Lazaro Cardenas 352,051 120 82%
Manzanillo 271,078 252 50%
Veracruz 86,821 181 43%

Intensidad de uso de la infraestructura en la entregal/recepcidn por
ferrocarril, 2014

Fuente: Elaboracion propia con base en IMT-IDOM, 2015 y datos de las Operadoras Portuarias y
Empresas Ferroviarias.

Nota Se asume un ratio de posicionamiento de 1.5
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18. Intensidad de uso de la

autotransporte.

Indicador

18.Intensidad de uso de la infraestructura en la
entrega/recepcion por autotransporte

Obijetivo

Determinar la intensidad de uso de la infraestructura en el
desalojo de mercancia por autotransporte para la
planificacion de desarrollo de infraestructura y mejora
operativa portuaria

Descripcion

Este indicador compara el movimiento actual de mercancia
por carretera con la capacidad de entrega/recepcion por
autotransporte de la terminal. Un eficiente uso de la
infraestructura vial permite disminuir el congestionamiento
en la salida de autotransporte del puerto, reduciendo los
tiempos de espera y disminuyendo costos en la cadena
logistica, ademas de reducir los problemas de puerto-
ciudad.

Desagregacion de la informacion || Familia

- Puerto

- Terminal

Disponibilidad |

st []

no [ PARCIAL

Fuente generadora |

Fuente que lo publica ‘

APIS SCT
Terminal
Periocidad || Mensual | |Ultimo periodo 2015

infraestructura en

la entregalrecepcion por

| Metodologia de calculo

Este indicador se obtiene de la divisién del movimiento por camion entre la suma de
la capacidad de entrega/recepcion del camion y la capacidad de entrada/salida de
autotransporte. El movimiento por camion se obtiene del producto entre el reparto
modal y las unidades movidas por terminal al afio. La capacidad del puerto se
determina como él minimo entre la capacidad atencion de camiones por la terminal y
la ruta fiscal del puerto. La capacidad anual de entrega/recepcion de camion de las
terminales se obtiene del producto de la capacidad de carga de camiones por hora,
el promedio de TEUs por camién, y las horas de operacion al afio. La capacidad
anual de entrada/salida de autotransporte del puerto se obtiene del producto entre la
capacidad de atencion de camiones en la Aduana, el promedio de TEUs por camion
y las horas de operacion al afio.

Rc, xUc,
Stt - Tc,+*Ho, *Cc
t P t

x 100% yt=1,23..n

Dato Unidad Fuente

Promedio de TEUs por camion [Tct] Toneladas APIS

Numero de horas por afio en operacion [HoP] Horas Terminal

Capacidad de ruta fiscal para atencion de

camiones por hora [CrP] TEUS/Camién Terminal

Repartomodal de camion [Rct] % camion APIS
Unidades movidas por terminal [Uct] TEUS APIS
Capacidad de carga de camiones por hora [Cct] Camiones/hora Terminal

Observaciones

No se tiene establecido y registrado la capacidad de ruta fiscal para
atencién de camiones
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Ejemplo de la Intensidad de uso de la infraestructura en la entrega/recepcion por
autotransporte, 2014

Carga .
Puerto TEUS por > Intensidad de uso de
Autotransporte puertg/ hora la infraestructura (%)
(camiones)
Altamira 588,034 120 60%
Lazaro Cardenas 235,910 60 55%
Manzanillo 1,087,292 146 88%
Veracruz 760,392 110 97%

Intensidad de uso de la infraestructura en la entrega/recepcion por
autotransporte, 2014

Fuente: Elaboracion propia con base en IMT-IDOM, 2015 y en datos de Operadoras Portuarias
Nota 1) Se asumen 2.5 TEUS/camién y 285 dias de operacion al afio

2) La carga de terminal/hora estima la capacidad éptima de la terminal.



Sistema de Indicadores Portuarios: Metodologia

19. Eficiencia en la conectividad con el hinterland portuario.

Indicador 19.Eficiencia en la conectividad con el hinterland portuario Metodologia de calculo
Objetivo Determinar la zona de influencia del puerto (hinterland) Este indicador se mide identificando el movimiento de carga contenetizada anual
de las cinco principales Entidades de origen de las exportaciones de México, asi
Este indicador permite la identificacion los principales como las cinco principales Entidades de destino de las importaciones sin incluir
puntos de origen de las exportaciones y destino de las productos petroleros y derivados. De esta manera, para cada zona de influencia:
importaciones del puerto. La identificacion de la zona de
. influencia del puerto permite el desarrollo de mercados para
Descripcion . . e ]
el aprovechamiento de la ventaja geogréfica, asi como para
hacer frente a las demandas de transporte y distribucion de
los principales mercados terrestres. Lo anterior permite Coq = Contenedores movidos por principales origenes y destinos {Entidad, C o 4}
mejorar la competitividad del puerto y del pais.
Desagregacion de la informacion Familia yt=123..n
- Puerto
- Tipo de producto
Dato Unidad Fuente
Disponibilidad Contenedores movidos por origen/destino [Co,d] TEUS APIS
st [ no [ PARCIAL
- Observaciones
Fuente generadora Fuente que lo publica
No incluyen productos petroleros y derivados.
APIS SCT Existe disponibilidad de informacion en forma mensual.
De acuerdo con la informacion disponible, los origenes/destinos de la
mercancia se encuentran definidos de acuerdo al domicilio del
- importador/exportador, reduciendo la confiabilidad de la informacion con
Periocidad Mensual Ultimo periodo 2015 la que se cuenta actualmente.
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Ejemplo de la eficiencia en la conectividad con el hinterland portuario, 2014

Veracruz  Altamira

Total % Ton L r’
e I S—— S L} &
Distrito Federal 2,712 56 2778 428 ] /I_‘
Veracruz 580 49 729 112 | Altamira
Estado de México  5gg 13 631 97 | 25%
Tamaulipas . 527 527 8.1 |
Puebla 336 - 336 52 |
San Luis Potosi - 247 247 38
Guanajuato 127 56 193 30
Coahuila - 181 181 28
Jalisco 97 33 130 20
Muevo Ledn 45 32 127 20
Querétaro 60 - G0 09 Veracruz
Michoacan 15 - 15 02 \\6’3_,5 8%
Resto 171 - 534 82 -
Total 4,834 1,648 6,488 100

Tiempo de estadia de la mercancia, 2014 (dias)

Fuente: IMT-IDOM. 2015 con base en datos de las Administraciones Portuarias
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20. Distribucién modal de los sistemas de transporte terrestre.

| Indicador

||20.Distribucién modal de los sistemas de transporte terrestre |

Metodologia de calculo

Objetivo

Determinar la eficiencia del transporte terrestre intermodal que
permita determinar el nivel de aprovechamiento de las
economias de escala y de infraestructura terrestre.

Descripcion

Este indicador mide la distribucién modal de los sistemas de
transporte terrestre. Un alta eficiencia en el aprovechamiento
de la infraestructura terrestre permite maximizar la
conectividad maritimo-terreste y aprovechar las economias de
escala, lo cual mejora la competitividad de los puertos y del

Este indicador se mide dividiendo las unidades mowidas tanto por el
ferrocarril, como por el autotransporte entre el total de las unidades movidas
por la terminal o puerto.

Co,

pais.
Desagregacion de la informacion || Familia
- Puerto
- Terminal
| Disponibilidad
S No [] PARCIAL

| Fuente generadora

APIS

Periocidad

|| Anual

| Fuente que lo publica

Dmp=Tf— x 100% yt=1,23...n
Dato Unidad Fuente
Unidades Movidas por autotransporte [Ca] TEUS APIS
Unidades Movidas por ferrocarril [Cf] TEUS APIS
Unidades totales en el puerto [CO] TEUS APIS

SCT

Observaciones

| Ultimo periodo 2015

No incluyen productos petroleros y derivados
Existe disponibilidad de informacion en forma mensual







Ejemplo de la distribucion modal de los sistemas de transporte terrestre, 2014

Altamira 21,644 4%
Lazaro Cardenas 352,051 60%
Manzanillo 271,078 20%
Veracruz 86,821 10%

Distribucion modal de los sistemas de transporte
terrestre, 2014

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de Operadoras y Administraciones Portuarias.
2015.
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5 Conclusiones

Para la creacion del Sistema de Indicadores Portuarios se definieron las fuentes
de informacion y la disponibilidad de los datos requeridos, asi como la
identificacion de los principales actores con los cuales se debera de establecer
convenios para el suministro de informacion periddica que de sustento al
seguimiento de los Indicadores de Desempefio Portuario en los afios
subsecuentes.

Entre los principales actores que alimentan de informacion al Sistema de
Indicadores Portuarios de México se encuentran las Administraciones Portuarias
Integrales (APIs) encargadas precisamente de la gestion y administracion de cada
uno de los principales puertos nacionales. Las APIs recaban periédicamente la
informacion de la operacion, la infraestructura y el equipamiento de las terminales
privadas concesionadas en cada recinto portuario.

Por su parte, la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante (CGPMM)
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) como principal érgano
rector del desarrollo de los puertos mexicanos tiene la funcion de propiciar la
modernizacidon y consolidacion del Sistema Portuario Nacional (SPN) a través del
disefio y la implementacion de politicas, estrategias e iniciativas que potencien el
uso de la infraestructura, la mejora de servicios e incrementen la competitividad de
los puertos y que al mismo tiempo, controlen los derechos corporativos de las
Administradoras Portuarias Integrales (APIS) que aplican al gobierno federal.

Es por ello que se recomienda, la CGPMM actie como enlace ante los
generadores de datos y estadistica maritima portuaria, tales como las APIS,
Operadores portuarios, Aduana, Agencias maritimas, entre otros; asi como las
asociaciones civiles que representan a estos actores, mientras que, el Instituto
Mexicano del Transporte (IMT), como 6rgano desconcentrado de la SCT y
principal centro de investigacion y desarrollo en el ambito del transporte y la
logistica en México, podra asignar personal cientifico para concentrar, actualizar y
analizar anualmente los resultados de los indicadores de desempefio del sistema
portuario, elaborando reportes con informacion clave para que los tomadores de
decisiones gubernamentales y privados cuenten con herramientas substanciales y
suficientes, en el sustento de la implementacion de politicas, estrategias e
iniciativas que potencien el uso de la infraestructura, la mejora de servicios e
incrementen la competitividad de los puertos.

En la actualidad los puertos mexicanos y Latinoamericanos estan expuestos al
escrutinio global en base a los analisis de una serie de indices e indicadores
implementados por organismos internacionales como el Banco Mundial y el Foro
Economico Mundial (WEF), entre otros, no obstante todos esos instrumentos
estdn basados en analisis cualitativos enfocados en la percepcion de distintos
actores de la cadena logistica relacionados con el transporte y distribucion de la
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mercancia. No obstante, la presente propuesta metodolégica contiene una
diferencia sustancial con respecto a aquellos indices internacionales, dado que se
basa en la creacion de un cuerpo de indicadores cuantitativos vinculados entre si,
que abarcan los distintos eslabones de la cadena logistica maritimo-portuaria e
intermodal y permiten darle un seguimiento objetivo (no soélo perceptivo) a la
evolucion de los servicios, la operacion y la infraestructura de los puertos
nacionales, permitiendo distinguir los eslabones avanzan hacia estandares
internacionales de aquellos que presentan deficiencias, estancamiento u
oportunidades de mejora, a fin de que los tomadores de decisiones puedan
implementar las politicas, planes y/o programas que propicien mayor
productividad, eficiencia y competitividad al sector en cuestion.

Por ultimo, cabe sefalar que un elemento fundamental para la efectividad de un
sistema de indicadores portuarios es asegurar cada afio el flujo interrumpido de
los datos y informacion necesaria para alimentar esta herramienta, en este sentido
se recomienda institucionalizar un mecanismo de suministro y acopio de datos que
permita la viabilidad del proyecto a largo plazo y no dependa de las buenas
intenciones de los encargados en turno. En efecto, sélo la continuidad a través de
los afios permitird analizar la evolucion de los estdndares de eficiencia,
productividad y competitividad de la cadena logistica maritimo-portuaria e
intermodal.
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