PLAN ESTRATEGICO DE
INFRAESTRUCTURA Y LOGISTICA
DEL ESTADO DE SINALOA




Grupo de Trabajo

Enrique Maytorena Garcia
José Santos Maradiaga Cecefia
Luz Gabriela Escoto Gonzilez

Pedro Osvaldo Ahumada Martinez

Juan Pablo Nava Cervantes
Dave Henry Martinez Hurtado
Araceli Tirado Sanchez

‘Thania Karina Parra y Parra
Maria Julieta Acosta Barrantes

Arturo Yanez Cabanillas
Ulises Medrano Nufiez

Miguel Antonio Rocha Gémez

Germian Rivera Carlén
Horacio Barrén Gutiérrez

Edher Castillo Ramirez

Equipo Administrativo

Jestus Alfonso Ceballos Maduefia
Solange Nallely Rangel Jacobo

Plan Estratégico de Infraestructura y Logistica del Estado de Sinaloa
Segunda edicion documento de trabajo: Octubre de 2015

Editado y hecho en México

Prohibida la reproduccién parcial o total de esta publicacion por cualquier medio sin autorizacién por
escrito del propietario de los derechos reservados.



Plan Estratégico de Infraestructura y Logistica del Estado de Sinaloa

CONSEJO

Lic. Mario Lépez Valdez

Presidente

Lic. Javier Lizdrraga Mercado
Presidente Ejecutivo

Lic. Moisés Aarén Rivas Loaiza
Propietario GES Vocal Ejecutivo

Ing. Sergio Radamés Diaz Meza
Suplente

C.P. Armando Villarreal Ibarra
Propietario GES

Lic. Gildardo Amarillas Lépez
Suplente

Dr. Francisco Manuel Cérdova Celaya
Propietario GES

Lic. Rafael Lizdrraga Favela
Suplente

Lic. Juan Nicasio Guerra Ochoa
Propietario GES

Ing. Francisco Javier Castillo Hern
Suplente

Lic. Gustavo Adolfo Zavala Guerrero
Propietario GES

Lic. Fernando I. Valdez Solano
Propietario Presidente
CRPE Zona Sur

Lic. Fernando Medrano Freeman
Suplente CRPE Zona Sur

Ing. Juan Enrique Habermann Gastélum
Presidente CRPE Zona Centro

Ing. Victor Godoy Angulo
Suplente CRPE Zona Centro

Ing. Sergio Rubio Ayala
Propietario Presidente CRPE
Zona Centro Norte

Sr. Florencio Angulo Gilvez
Suplente CRPE
Zona Centro Norte

Lic. José Mario Cadena Bérquez
Propietario Presidente CRPE
Zona Norte

Lic. Jests del Muro Leiva
Suplente CRPE Zona Norte

Ing. Rodolfo Madero Rodriguez
Propietario CSHN

Lic. Alejandro Sénchez Chdvez
Propietario CSHN

Ing. Javier Pineda Mendi
Suplente CSHN

Ing. Sebastidn Arana Escobar
Propietario CSHN

Ing. Guillermo Elizondo Macias
Suplente CSHN

Lic. Sergio Esquer Peiro
Suplente CSHN

Lic. Javier Lizdrraga Mercado
Suplente CSHN Actual

Presidente Ejecutivo de CODESIN

CONSEJEROS HONORARIOS
Lic. Enrique Coppel Luken Sr. Juan Manuel Ley Lépez Ing. Mario Cadena Paydn
Presidente Ejecutivo CODESIN Consejero Fundador Presidente Ejecutivo CODESIN
(1996-2001) (2003-2006)



Presentacion

Para lograr el desarrollo regional sobre bases de competitividad y sustentabilidad, es preciso
valorar el estado en que se encuentran las vocaciones econémicas de cada localidad, sus
condiciones de infraestructura y logistica, ambientales y de recursos naturales, sus
potencialidades de desarrollo, asi como identificar proyectos que detonen la economia y
cuya localizacién corresponda a las condiciones de cada localidad.

En razén de lo anterior, y en el marco de la Alianza por la Competitividad de Sinaloa, se
presenta el PLAN ESTRATEGICO DE INFRACESTRUCTURA Y LOGISTICA -PEIL- DEL ESTADO DE
SINALOA, en cuya elaboracién participaron actores de la iniciativa privada, las alcaldias de
los 18 municipios, los Institutos de Planeacién (IMPLANES) y las Secretarias de Desarrollo
Econémico, Agricultura, Ganaderia y Pesca, Desarrollo Urbano y Obras Publicas,
Administracién y Finanzas, Desarrollo Social y Humano, Turismo y la Coordinacién
General de Proyectos Estratégicos del Gobierno del Estado.

En este documento se expone en detalle informacién cuantitativa y cualitativa para la toma
de decisiones estratégicas enfocadas al desarrollo logistico e industrial, lo que permitird a
Sinaloa consolidar una plataforma logistica multimodal, teniendo como objetivos
especificos:

1. Potencializar las capacidades competitivas de los sectores productivos clave de cada

regién sinaloense.

2. Integrar e incrementar su capacidad logistica e industrial.

. Aprovechar las nuevas oportunidades de desarrollo derivadas de ventajas competitivas
locales que estdn siendo promovidas por el gobierno federal y estatal, mismas que se
sustentan en la conformacién de redes de conectividad y en la integracién de una
plataforma energética, que tendrin efectos en el impulso de diversas actividades
econdémicas y en atraccién de inversiones.

(O]

Se propone que este documento sea la base para realizar un ejercicio de planeacién y
validacién participativa en cada regién del estado, mediante mesas de didlogo, en las que se
crearan los instrumentos juridicos, presupuestales e institucionales necesarios para disefiar
y consolidar una plataforma logistica, industrial y de servicios en Sinaloa.

Sin duda, Sinaloa requiere del compromiso de todos para lograr desarrollo, competitividad
y sustentabilidad para su mayor crecimiento y atraccién de inversiones. Es momento de
pensar y actuar de manera integral, creando y articulando infraestructura y talento que
potencialice cada una de las actividades preponderantes del estado, afadiendo
conectividad, articulacién y logistica integral.

Javier L1ZARRAGA MEERCADO
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La Alianza para la Competitividad es una agenda de los sinaloenses, cuyo objeto es
impulsar el crecimiento y el desarrollo de largo plazo, que propone mejorar la
competitividad del territorio y detonar proyectos estratégicos de valor agregado a las
actividades econémicas en el estado. Tiene como objetivos mejorar la posicién competitiva
de Sinaloa a escala nacional e internacional, incrementar la inversién y elevar el PIB per
cépita.

Esta Alianza define la logistica como un pilar estratégico para detonar el desarrollo
econémico del estado. Por tanto, el Consejo para el Desarrollo Econémico de Sinaloa, en
coordinacién con los Gobiernos Estatal, Municipal y Federal, actores de la iniciativa
privada y expertos en las dreas de logistica, ambiental, urbana, industrial y de servicios, se
dieron a la tarea de analizar las capacidades del estado y de cada una de sus regiones para
establecer el PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTIRA Y LOGISTICA -PEIL- DEL ESTADO DE
SINALOA con el propésito de convertir a Sinaloa en una plataforma logistica que fomente
la mayor competitividad, productividad y el desarrollo econémico y social.

El estado, como la nacién, enfrenta importantes desatios para articular y consolidar esta
plataforma, como son: costo de los servicios de transporte, conectividad, seguridad,
desarrollo regional, nivel de servicio del usuario, capacidad para atender la demanda, medio
ambiente y desarrollo urbano. Estos desafios fueron considerados en la elaboracién de esta
estrategia.

Buscamos, mediante el PEIL, lograr ciudades y regiones competitivas a partir del flujo
comercial, industrial y de servicios, las exportaciones e importaciones en el contexto
transcontinental, soportado en el sistema de corredores multimodales. Esto implica, por un
lado, adoptar una politica de ordenamiento territorial que contemple la integracién
regional de infraestructura vial y centros logisticos con otras dreas productivas, como las
industriales y las ciudades, como proveedoras de servicios de toda naturaleza y como
asiento de la poblacién, aprovechando la ubicacién geogréfica y su capacidad productiva,
permitiendo la optimizacién de los recursos, ademds del desarrollo ordenado y sustentable
de las economias del estado y sus regiones.

La infraestructura y acciones propuestas en el PEIL tendrin impacto directo en la
conectividad de los centros de poblacién con los polos regionales de desarrollo, los centros
de consumo y de produccién, con el objeto de lograr costos mds competitivos de
transporte, mejorar la seguridad y detonar actividades de valor agregado y, de esta manera,
contribuir a que Sinaloa sea mas competitivo, fuerte y sostenible.

Enrique Maytorena Garcia
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l. Introduccion

Sinaloa tiene nuevas oportunidades de desarrollo, derivadas de ventajas locales que estdn
siendo promovidas por el Gobierno Estatal y que se fundamentan en la formacién de redes
de conectividad y en la integracién de sistemas de infraestructura energética que tendrian
efectos en la reduccién de costos de produccién, en el impulso a actividades econémicas y
en la atraccién de nuevas. Destaca la reduccién del costo de la energia impulsada por la
disponibilidad de gas natural, lo que presumiblemente atraerd nuevas industrias a las
regiones donde se ofrecerd.

Sin embargo, esto no implica un efecto automatico en el desarrollo regional de la entidad,
sobre todo si por desarrollo regional entendemos, ademds de crecimiento econémico,
mayor generacién de empleo y la elevacién de las condiciones de vida de la poblacién,
cuidando el entorno ambiental y ordenando las actividades econémicas y sociales en el
territorio; es decir, el crecimiento sobre las bases de sustentabilidad del desarrollo y la
inclusién social.

Para ello, es preciso valorar las condiciones ambientales y las vocaciones econémicas de las
regiones, con la finalidad de promover los proyectos que detonen la economia y cuya
localizacién se dé respetando esas condiciones y la normatividad urbanistica.

El desarrollo de infraestructura industrial fue (sigue siendo) uno de los principales
instrumentos, en términos de costo y efectividad, para promover y fomentar el desarrollo
econémico de paises en crecimiento. Sin embargo, los resultados dependen de factores
internos y externos que determinan el desenvolvimiento de esos desarrollos.

Es preciso desarrollar y articular infraestructura industrial y logistica que cumpla con los
requerimientos de las actividades productivas y las caracteristicas de las regiones para
influir significativamente en su desarrollo econémico, el del estado y el pais, mejorando el
tejido productivo industrial.

En la visualizacién, articulacién y disefio de estrategias que permitan un entorno
sustentable y sostenible, el rol de la infraestructura juega un papel preponderante para
potencializar al ser humano y lograr el crecimiento econémico y social de los paises,
regiones y comunidades.

En el pLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURA Y LOGISTICA —PEIL- del estado de Sinaloa se
define la visién y la estrategia de manera integral, estableciendo las bases para desarrollar
la plataforma logistica e industrial de Sinaloa, como una politica de movilidad e inclusién,
que sea el motor de atraccién de inversiones, del desarrollo econémico y social, y que ayude
a convertir a Sinaloa en referencia internacional por su capacidad logistica con el
involucramiento y trabajo de los sectores publico y privado.

Cabe destacar que el desarrollo de infraestructura mejora la productividad de un pais, lo
que tiene como consecuencia que las empresas sean mds competitivas y se estimule la
economia de una regién. La infraestructura articuladay disefiada integralmente no sélo
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mejora la eficiencia de la produccidn, el transporte y las comunicaciones, sino que también
ayuda a crear incentivos econémicos en los sectores publico y privado. La accesibilidad y
calidad de la infraestructura en una regién ayudan a que las decisiones de inversién de
empresas nacionales se materialicen y determinan cudn atractiva es esa regién para
inversionistas extranjeros.
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Il. Objetivo

En el PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURA Y LOGISTICA —PEIL- del estado de Sinaloa
se define una estrategia integral que establece las bases para desarrollar la plataforma
logistica e industrial de Sinaloa, como una politica de movilidad e inclusién, que sea el
motor de atraccién de inversiones, del desarrollo econémico y social y que ayude a
convertir a Sinaloa en referencia internacional por su capacidad logistica con el
involucramiento y trabajo de los sectores publico y privado.

Tiene por objetivos:

1. Determinar los retos que se deben atender en el mediano y largo plazo con el objeto de reforzar la
infraestructura de Sinaloa para fortalecer su capacidad logistica, dimensionando sus
potencialidades, asi como la forma de determinar su impacto en las actividades econémicas de la
entidad.

2. Impulsar la cultura de competitividad logistica de Sinaloa, desarrollando y fortaleciendo la
Plataforma Logistica definida en la Alianza por la Competitividad como pilar para el crecimiento
econémico de Sinaloa.

3. Definir una estrategia integral logistica e industrial estatal.

4. Definir los proyectos estratégicos que detonen la plataforma logistica e industrial que requiere
Sinaloa para convertirse en un estado préspero y competitivo.

5. Incrementar la eficiencia logistica de la regién, consolidando los corredores urbanos y logisticos
con la construccion de la infraestructura necesaria, asi como las relaciones de complementariedad
entre las actividades econdmicas, los centros urbanos y puertos maritimos, tomando como
premisas modelos sustentables de desarrollo econémico y territorial, el abatimiento del rezago
social y la distribucién equilibrada de la riqueza generada entre la poblacién.

6. Desarrollar instrumentos para consolidar la estrategia logistica e industrial del estado.

Las acciones propuestas en este Plan son multidimensionales. No pueden llevarse a cabo
por una sola dependencia. Tampoco es suficiente con las intenciones de la sociedad o
iniciativa privada de manera independiente.

En el inicio y continuidad de las acciones y proyectos que se determinan como estratégicos,
deben concurrir todos los sectores, publicos y privados, federal, estatal y municipal, los
Institutos de Planeacién Municipal (IMPLANES), inversionistas locales y fordneos,
concesionarios y demds interesados. Todos estos actores serin parte del éxito de las

estrategias de inversién y desarrollo que se identifiquen como necesarias para implementar
el Plan Estratégico.




lll. Metodologia

La estrategia de infraestructura y logistica desarrollada para impulsar el desarrollo integral
sustentable y sostenible de Sinaloa se fundamenta en los trabajos, estudios, diagnésticos e
informacién existentes, de los cuales se ha obtenido informacién relevante para
comprender el contexto general del estado, asi como su desempeno en el dmbito
econémico y social. Para elaborar el Plan Estratégico, se aplicaron las siguientes tres
metodologias:

1. Holistic Vision Model (Modelo de Vision Holistica, Hvm®). Bajo un enfoque
evolutivo funcional y no estitico potencializa acciones vanguardistas e inteligentes
que lo hacen operar como un articulador de las iniciativas del sector
productivo-empresarial con la visién y planes de los diferentes 6rdenes de gobierno,
impulsando una sola estrategia para el desarrollo integral sustentable y sostenible de
la regién a través de proyectos de infraestructura. E1 Modelo de Visién Holistica
(Hvm®) se cimenta en cuatro pilares para lograr el desarrollo integral y aplica diversos
instrumentos y herramientas que le dan estructura y fundamento a los planteamientos
de la metodologia, segmentada en las siguientes dimensiones (anexo 1, Marco
conceptual HVM):

a. La investigacion 'y exploracion para realizar la planeacion. Es un proceso
estructurado, donde el equipo trabaja en la evaluacién de proyectos planteados,
analizando la informacién, estudios y diagndsticos con los que cuentan los
actores (gobiernos, iniciativa privada, sociedad), asi como identificando nuevas
vocaciones e ideas de negocio. Ese proceso consiste en revisar la informacién y los
proyectos, sus antecedentes conceptuales, documentos, estudios e investigaciones
previas, asi como el marco juridico, fiscal y financiero vigente o aplicable. La
informacién técnica, juridica, econémica y social, ayuda a tomar decisiones
tempranas y a identificar los ajustes necesarios para implementar el método y la
estrategia especifica con el propédsito de mejorar la productividad, el marco
juridico y motivar a sus futuros aliados. En esta dimensién se definen los ejes
estratégicos alineados a la visién, las vocaciones y el impulso de nuevas estrategias
identificadas en el proceso de exploracién. Con base en los ejes estratégicos, son
evaluados los proyectos con la finalidad de agruparlos e identificarlos por su
impacto, donde identifica dos tipos de proyectos: tractores y estratégicos, los
cuales serdn definidos en el capitulo correspondiente a cada una de las zonas.

b. E/ Desarrollo Estratégico de Oportunidades. Es el proceso en que se identifican y
definen las estrategias tractoras que se proponen para detonar o potencializar el
desarrollo integral sustentable para implementaciones en los sectores publico y
privado. Esta dimensién tiene como punto de partida los ejes estratégicos,
vocaciones, proyectos e ideas que se obtienen del proceso mencionado; y en esta
etapa son validadas y articuladas entre si, dando como resultado la estrategia
holistica que impulse el desarrollo integral sustentable y que debe convertirse en
el mapa de ruta que defina la visién a largo plazo.

2. Andlisis via teledeteccion (2014) de las condiciones geogrificas y ambientales del
territorio de cada regién. Dicho andlisis permite identificar y contrastar las
caracteristicas fundamentales del territorio con los usos del suelo vigentes y las
propuestas de proyectos. En este sentido, identifica las pendientes, dreas susceptibles
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de inundacién, zonas RAMSAR y ANP, dreas con valor ambiental por su biodiversidad,
dreas agricolas y zonas «artificializadas» (donde hay construcciones, infraestructuras o
intervenciones), destacando las urbanizadas. Este andlisis permite detectar las zonas
de riesgo, tener una normatividad especifica o ser de alto valor ambiental o
agropecuario, entre otras razones, detectando de esta forma zonas potenciales
para la localizacién de los proyectos previstos por la Estrategia Logistica

(Anexo 2, Marco conceptual Teledeteccion).

3. Anilisis de la normatividad y orientaciones de planeacién urbanay ambiental, que
establecen los planes y programas aplicables para conocer las posibilidades de
localizacién de los proyectos propuestos, ordenacién territorial, asi como prever
acciones complementarias de infraestructura, usos del suelo o de otra naturaleza.

La estrategia definida es resultado del proceso de articulaciéon de los Proyectos Tractores
con los proyectos estratégicos, en funcién de los ejes y variables identificadas, con lo que se
logra una propuesta multidimensional y de gran visién. Describe dénde se quiere estar en
el futuro, establece cémo el estado logrard la visién mediante las estrategias y proyectos que
deben ejecutarse por los préximos 10, 20, 30 y mds afios, como respuesta a la situacién
actual y acontecimientos futuros.

El principal referente del Plan Estratégico es un conjunto de grandes proyectos
incentivados por el desarrollo de infraestructuras energéticas y de movilidad, impulsados
por los Gobiernos Federal, Estatal y Municipal.

Derivado del andlisis presentado, y para efectos de la exploracién, andlisis y deteccién de
oportunidades necesarias para elaborar esta estrategia en infraestructura industrial,
logistica y de servicios para Sinaloa, éste se segmenté en cuatro grandes regiones: Norte,
Centro-Norte, Centro y Sur, siguiendo la regionalizacién para el estado que considera la
Alianza para la Competitividad del Estado y el Consejo para el Desarrollo Econémico de
Sinaloa:

Zona Norte (zn)
Ahome, El Fuerte y Choix

Zona Centro Norte (zcn)
Guasave, Sinaloa, Angostura, Mocorito
y Salvador Alvarado

Zona Centro (zc)
Culiacan, Navolato, Badiraguato,
Cosala y Elota

Zona Sur (zs)
Mazatlan, San Ignacio,
Concordia, Rosario y Escuinapa

Figura 1. Regionalizacién del estado para la estructuracion del PEIL
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La regionalizacién en estas cuatro zonas ha facilitado el proceso de planeacién,
estableciendo las bases para que cada regién esté fuertemente articulada con el fin de
detonar el crecimiento econémico regional y del estado.

El pEIL determina una secuencia para las cuatro regiones en este sentido, destacando que
en las zonas Norte y Sur se ubican los Proyectos Tractores de mayor envergadura,
considerados como los motores para la transformacién del estado hacia una economia de
transporte y logistica.

En cada una de las regiones de Sinaloa hay una cartera de proyectos que se ha ido
integrando conforme el Gobierno Federal, las dependencias del Gobierno Estatal, los
municipios y el sector privado, han aportado proyectos preexistentes y otros nuevos que
surgen de las posibilidades que ofrece la nueva infraestructura. Sin embargo, la suma de
proyectos e ideas de proyectos no garantiza una estrategia integral de logistica para Sinaloa,
siendo necesario proponerla como un instrumento de planeacién para reducir los riesgos
que puede provocar la ejecucién de proyectos independientes sin clara vinculacién con el
resto y sin una valoracién ex ante de sus impactos socioeconémicos, territoriales y
ambientales.

Como resultado de la conjuncién de esos tres enfoques metodolégicos, fue posible hacer la
propuesta de ordenacién territorial y de localizacién de los proyectos previstos e, incluso, de
acciones adicionales que den viabilidad a esos proyectos. También fue posible proponer
encadenamientos entre proyectos y advertir los impactos mds relevantes que tendrin en la
economia, en la sociedad local, en el desarrollo urbano y en la sustentabilidad ambiental,
dando como resultado el PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURA Y LOGISTICA —PEIL- del
ESTADO DE SINALOA.

Para aplicar las metodologias, se entrevisté a funcionarios, empresarios y expertos en
infraestructura y logistica. Asimismo, se accedi6 a un cimulo de informacién certera sobre
la logistica de Sinaloa, incluidos los proyectos relacionados a la misma vy
documentos/estudios previos, entre los que destacan:

1. Alianza por la Competitividad de Sinaloa’. Es una agenda de los sinaloenses para
el crecimiento y desarrollo del estado enfocada a tres principales objetivos: lograr
avances en la posicién competitiva de Sinaloa a escala nacional e internacional,
incrementar la inversién y elevar el P18 per cépita. La agenda responde a una visién de
desarrollo a 25 afios, que tiene como pilares impulsar la bioeconomia, la economia
digital, el turismo y la logistica.

2. Sinaloa Visién Comun®. Resultado del esfuerzo de CODESIN junto con el
Gobierno del Estado en 2005. La Vision Comun del estado de Sinaloa define,

fortalece y promueve el impulso de las Vocaciones Estatales y su evolucién; asigna

'cODESIN (2010). Alianza por la Competitividad de Sinaloa copESIN: <http://www.codesin.org.mx/node/33>.

2 Gobierno del Estado de Sinaloa, CODESIN, Integra Internacional (2005). Sinaloa Vision Comiin. Consejo para el Desarrollo Econémico de Sinaloa:

<http://www.codesin.org.mx/sites/default/files/vision_comun.pdf>.
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prioridades regionales, determinando criterios de selectividad para la adecuada toma
de decisiones y garantiza el cumplimiento de las lineas estratégicas orientadas a la
competitividad de Sinaloa y el bienestar de la sociedad.

3. Avante. Plan Estratégico de Turismo del Estado de Sinaloa®. Elaborado en 2006
por iniciativa del Gobierno del Estado y el sector privado con un fuerte impulso de
copesIiN. El Plan Avante se presenta como integrador de los programas
especializados realizados por FONATUR, SECTUR y el Consejo de Promocién de
Meéxico. Asimismo, integra otros planes y programas locales y también los del sector
privado, con el objeto de ser el referente del futuro turistico de Sinaloa. En pocas
palabras, define la Visién del Turismo para el estado a largo plazo.

4. Buen Turismo, Buenos Negocios*. Presentado por el Gobierno del Estado con
apoyo del Center for Investment & Trade Sinaloa en 2012. Expone el potencial que
tiene Sinaloa en turismo y negocios relacionados, con un enfoque principalmente en
la atraccién de inversiones alineadas a la visién y desarrollo turistico que estd teniendo
la entidad.

5. Estudio Logistico del Estado de Sinaloa®. Impulsado por el Gobierno del Estado y
coDESIN en 2006. Describe la forma de desarrollar la red de infraestructura logistica
de Sinaloa, garantizando que sea viable, sirva para elevar la competitividad, promueva
el desarrollo econémico regional equilibrado y cree condiciones para el crecimiento
sélido, estable y sustentable en todas las dreas de la sociedad.

*Chias Marketing, Gobierno del Estado de Sinaloa (2006). Plan Estratégico de Turismo del Estado de Sinaloa. Avante. Gobierno del Estado de Sinaloa:
<http://laipsinaloa.gob.mx/images/stories/ST/programas%20y%20servicios/informe%20de%20actividades/ INFORMEEJECUTIVO2_AVANTE.pdf>.
*Gobierno del Estado de Sinaloa, cr Sinaloa (2012). Buen Turismo, Buenos Negocios. crt Sinaloa: <http://www.citsinaloa.gob.mx/buenturismo.pdf>.
*Prointec (2006). Estudio Logistico del Estado de Sinaloa.
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IV. Factores de competitividad

IV.l. El Panorama

De acuerdo con datos del mis reciente
Censo de Poblacién y Vivienda (Inegi,
2010), los principales municipios por
tamafio de poblacién en el estado son
Culiacin, con 858 638 habitantes;
Mazatlin, 438 434; Ahome, 416 299;
Guasave, 285 912; Navolato, 135 603;
Salvador Alvarado, 79 085, y resto del
estado, con 553 790 habitantes. Total:
2’767 761 habitantes. Sinaloa tiene el
2.46% de la poblacién del pais. En la
llanura costera vive el 86.9% de la
poblacién y en la sierra sélo el 13.15 por
ciento.

El estado tiene once rios, dos puertos

maritimos, tres aeropuertos y una

carretera costera que lo une con el sur y el
FIGURA 2. Mapa de Sinaloa. norte del pais.

Cuenta con tres zonas con diferentes tipos de relieve (figura 2), con base en informacién
del PEDUES (sEDEsoL, Gobierno del Estado de Sinaloa, El Colegio de México, 2012). La
zona montafiosa, que corresponde al 40% del territorio, con pendientes mayores al 15%; el
pie de la sierra, la zona de transicién entre la montafia y la costa, representa sélo el 14% del
territorio con pendientes, entre el 5% y el 15%, y la llanura costera con el 46% del total del
territorio y con pendientes menores al 5%; en esta zona se encuentran los suelos con alta
productividad agricola y con la mayor presién para su cambio y modificacién.

Se distinguen cuatro ciudades-regién: una, al norte, con caracteristicas urbanas, formada
por las localidades de Los Mochis-Topolobampo; otra, Guasave-Guamuchil, a
ciudad-regién del centro del estado, que corresponde a la Zona Metropolitana de
Culiacin-Navolato (zmcN), y al sur del estado, la zona urbana de Mazatlin-Villa Unién y
su region.

Sinaloa es un estado dominantemente agricola. La agricultura, como actividad econémica,
ocupa al 16% de la Poblacién Econémicamente Activa (PEA), de acuerdo con datos del

Inegi.

La produccién primaria agricola abarca el 75% de la actividad econémica en términos de
valor para la entidad. Es el motor de la economia estatal por sus efectos multiplicadores en
el comercio, industria y servicios. La agricultura sinaloense aporta el 7% del producto
agricola nacional (aunque en el PIB nacional es sélo el 2.11%; Gobierno del Estado de

Sinaloa, 2011).
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Sinaloa dispone de una red carretera de 17 787 km que lo comunica de norte a sur, y con
3880 km de carreteras interestatales pavimentadas. Ademds, con una red ferroviaria de
1194 km, con dos vias principales Guadalajara-Nogales y su comunicacién con Estados
Unidos, y la via Topolobampo-San Blas-Divisadero-Chihuahua, que corresponde al Tren
Chepe (datos obtenidos del PEDUES, 2012).

Dispone de tres aeropuertos situados estratégicamente en las ciudades mds importantes del
estado, que lo conectan con el resto del pais y Estados Unidos. Dos puertos situados en

Mazatlin y Topolobampo. El estado tiene 622 km de litoral.
IV.IL. Red carretera

A lo largo de su extensién se encuentra la Carretera Federal 15 (figuras 3 y 4),
Guadalajara-Nogales-Tijuana, que corre paralela a la linea de la costa y que en algunos
tramos es de peaje y en otros de libre circulacién. De Mazatldn, con direccién al sur (hacia
Tepic), es libre y cuenta con un par de pequefios libramientos a su paso por las ciudades de
El Rosario y Escuinapa. De Mazatlin al norte, hasta un punto cercano a Guamuchil,
operan las carreteras libre y de peaje (Maxipista). De este punto hasta Los Mochis vuelve
a ser una sola carretera libre. Continuando al norte, se comunica con Sonora y de nuevo
este tramo es carretera de cuatro carriles.

Esa carretera es la unica ruta logistica, junto con el ferrocarril, que comunica al sur con las
ciudades de Tepic y Guadalajara y mds alla con el altiplano (Zona Metropolitana del Valle
de México-zmvMm); y al norte, con Sonora, la frontera de «Los Dos Nogales», Tijuana y la
costa oeste de Estados Unidos.

FIGURA 3. Red carretera de Sinaloa.
Fuente: SCT 2013. <http://www.sct.gob.mx/carreteras/direccion-general-de-carreteras/>.
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El comercio con Estados Unidos ocupa mds del 90% del total del estado; la mayor parte de
las mercancias se mueve por la Carretera Federal 15, por lo que tiene un alto e importante
valor en la economia local.

Es notable la falta de comunicacién con los estados vecinos (Chihuahua, Durango y
Zacatecas) en sentido poniente-oriente; recién ha entrado en operacién (en 2013) la nueva
carretera que comunica Mazatlin con la ciudad de Durango, reduciendo a la mitad el
tiempo de recorrido.

Algunas consideraciones del transporte carretero

Es el medio de transporte mds barato en el pais. Tiene restricciones moderadas al
transporte de ciertas mercancias y mayor flexibilidad para negociar horarios y precios. Es
mis flexible y adaptable a las demandas y requerimientos del cliente y el medio de
transporte mds utilizado en gran parte del mundo.

Entre las desventajas, cabe mencionar que es un medio muy contaminante y tiene mayor
siniestralidad de toneladas por kilémetro.

INTEGRACION REGIONAL. Corredor del Pacifico (Canamex)
Plan Estratégico de Infraestructura y Logistica para el Estado de Sinaloa

FIGURA 4. La Carretera Federal 15 en el corredor del Pacifico.
Fuente: Elaboracién propia.

IV.III. Red ferroviaria

Segun el Anuario Estadistico 2011 del Inegi, en 2010 la longitud de la red ferroviaria en
Sinaloa era de 1195 km, de los cuales 62 fueron de tipo particular, 227 secundarios y 905
troncales con ramales, misma el Gobierno Federal tiene concesionada para su uso y
explotacién a la empresa Ferrocarril Mexicano, sa de cv.

En el mismo afo, el volumen de carga transportada por el servicio de flete en el transporte
terroviario fue de 3 734 056 toneladas; de ese nimero correspondieron al tipo agricola 3
565 311, industrial 168 249, inorgédnico 50 y petréleo y sus derivados 445 toneladas.
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En Sinaloa existen los trazos de las siguientes vias de ferrocarril:

1) La que viene de Chihuahua a través de las Barrancas del Cobre y comunica con Los
Mochis, hasta llegar a la costa en Topolobampo.

2) La que recorre toda la llanura costera, de Sonora a Nayarit, pasando por ciudades como
Guamauchil, Culiacin, Mazatlin, El Rosario y Escuinapa.

3) Dos ramales, uno a Guasave y otro hacia Eldorado.

No operan en el estado centros intermodales; hay un cruce importante en la cercania del
poblado de San Blas al norte. En este punto se cruzan la via del ferrocarril
Guadalajara-Nogales con la via del tren El Chepe, que va a Chihuahua, el unico tren de
pasajeros en el pais. Esta situacién es algo que debe potenciarse al utilizar las vias y ruta de
terrocarril del tren El Chepe para el transporte de carga (considerando los estudios de
factibilidad y viabilidad que se requieran para que esto pueda darse) aprovechando las
grandes ventajas de conectividad que se generan al conectar ambas vias, siendo el acceso del
Pacifico hacia el norte del pais y Estados Unidos, asi como al cenm y el centro del pais.

Las estaciones de ferrocarril mas importantes funcionan en las ciudades de Mazatlan,

Culiacin, Guasave, Los Mochis y Topolobampo.

El ferrocarril es un medio de transporte subutilizado. No obstante, es una de las principales
oportunidades de desarrollo para crear plataformas logisticas que puedan competir en el
Pacifico mexicano y sean una puerta de entrada y salida hacia y desde el mercado de

Estados Unidos.

FIGURA 5. Capacidad de carga en vias y puentes del Sistema Ferroviario Nacional.
Fuente: SCT. <www.sct.gob.mx>.

Algunas consideraciones del transporte por ferrocarril

Algunas de sus ventajas consisten en que es un medio de transporte poco contaminante en
relacién con el autotransporte; evita, ademds, muchos problemas de trifico y tiene una tasa
baja de siniestralidad.
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Permite con mayor facilidad la segmentacién de productos, productos de poco peso y
mucho volumen o de mucho peso y poco volumen, cuyo transporte idéneo es el ferrocarril,
y es mds ficil de electrificarse para hacer su operacién mis eficiente.

Es el medio que mejor combina las caracteristicas de eficiencia energética, seguridad y
capacidad de transporte. Es, por tanto, un medio preferente para proteger el medio
ambiente.

Entre algunas de las desventajas, comparte la via con el transporte de pasajeros, que es
preferente. Su servicio es rentable sélo a grandes distancias. Estd sujeto a restricciones
fisicas de altura y volumenes de carga por los diferentes gélibos (dimensién mixima de un
vehiculo grande que sirve para determinar si puede pasar por un tinel o por debajo de un
puente, un paso elevado y pendientes), y en principio requiere de mayores inversiones en
infraestructura y material.

Por su facilidad de conexién intermodal, el ferrocarril es un eje sustantivo del sistema
logistico nacional para el transporte interno y externo de mercancias. La clave de su éxito,
entre otros aspectos, es su vinculacion con el autotransporte carretero que, en lugar de ser
comprendido como una competencia directa, debe considerarse un elemento
complementario. Un indicador de esto es el incremento continuo en el movimiento de
contenedores por via férrea.

En resumen, el ferrocarril posee ventajas frente a los otros medios de transporte, entre ellos
el carretero y el aéreo. Diversos estudios y especialistas coinciden en que en México, sin
embargo, es un medio de transporte marginal, por debajo de la mayor parte de los paises de
la Unién Europea y de Estados Unidos, donde en general su costo es muy bajo (Ferniandez

Muerza, 2013).
El ferrocarril y los puertos

De acuerdo con Maldonado (2009), hoy dia los puertos maritimos deben desempefiar un
papel como nodos de interconexién global, que sélo se puede cumplir si se conectan en el
interior del pais con enlaces terrestres eficaces, por lo que debe disponerse de una fuerte
vinculacién logistica entre los puertos y el ferrocarril. Esta deficiencia en la relacién entre
puerto y ferrocarril es precisamente uno de los grandes problemas de conexién fisica desde
los puertos hacia el interior del pais (Maldonado, 2009), situacién que se refleja en la
relacién puerto-ferrocarril en Sinaloa, tanto para Topolobampo como para Mazatlin.

Movimiento de carga

Segun informacién de comercio exterior, que tuvo movimiento de carga por ferrocarril
(tabla 1), Mazatlin es una de las ciudades con menor participacién respecto a otros puntos
de Meéxico, teniendo participacién en las exportaciones de 1.77% (poco mds de 250 mil
toneladas) y en las importaciones de 0.2% (con 78 mil 500 toneladas; Maldonado, 2009).
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Exportaciones Importaciones

Monto Participacion Monto Participacion
Mexicali, Baja California 149.6 1.06 237.5 0.61
Piedras, Negras ,Coahuila 1046.0 7.40 47635 12.30
Manzanillo, Colima 766.4 542 2744.0 7.08
Ciudad Hidalgo, Chiapas 179.0 1.27 8.6 0.02
Ciudad Juarez, Chihuahua 14343 10.15 3074.1 7.94
Ojinaga, Chihuahua - - - -
Lazaro Cardenas, Michoacan 308.9 2.19 461.7 1.19
Salina Cruz, Oaxaca - - - -
Mazatlan, Sinaloa 250.6 1.77 78.5 0.20
Guaymas, Sonora 461.1 3.26 217.9 0.56
Nogales, Sonora 17854 12.64 1130.6 292
Matamoros, Tamaulipas 3284 232 49438 12.76
Nuevo Laredo, Tamaulipas 5859.0 41.47 11 074.9 28.59
Tampico, Tamaulipas 67.4 0.48 973.3 2.51
Altamira, Tamaulipas 634.4 4.49 22427 5.79
Coatzacoalcos, Verazcruz 181.2 1.28 293.5 0.76
Veracruz, Veracruz 676.7 479 6121.8 15.80
Tijuana, Baja California - - 3739 0.97
Total 14 128.4 38740.3

TABLA 1. México, movimiento de comercio exterior por ferrocarril de carga, 2005 (miles de toneladas y porcentajes).
Fuente: El ferrocarril y la multimodalidad en México (Maldonado, 2009), con informacién de la SCT (2005).

Ademas, Maldonado (2009) menciona que, de acuerdo con datos del Instituto Mexicano
del Transporte y las estadisticas de transporte de América del Norte, en 2006 se
desplazaron cerca de 43 millones de toneladas de carga por ferrocarril. Lo relevante es que
40.54 millones de esas toneladas estdn relacionadas con el comercio con Estados Unidos,
lo que debe comprenderse como una gran oportunidad para Sinaloa, por su ubicacién y
alternativas logisticas, para convertirse en la entrada y salida de Asia hacia el interior del

pais y Estados Unidos.

Construir la infraestructura, incentivar su uso y aumentar su participacién en el
movimiento de pasajeros y de carga son algunos de los principales desafios no sélo en
Sinaloa, sino en el pais; por ende, en el desarrollo y mejor desempefio de los puertos
maritimos de Mazatlan y Topolobampo. La perspectiva del transporte ferroviario de carga
en Sinaloa y México es positiva, pero, como menciona Medina (2013), serd necesaria
mayor inversién en infraestructura ferroviaria, entre otras medidas, para sortear las barreras
que obstruyan el uso de este medio de transporte de carga.

Las propuestas del PEIL van en el sentido de considerar el transporte por ferrocarril como
una parte sustancial y complementaria de la planeacién y gestién de las plataformas y
corredores logisticos del estado, en especial Mazatldn, su puerto y las conexiones al
aeropuerto y a los corredores de la Carretera Federal 15, y el Corredor Econémico del
Norte de México y de éstos a Estados Unidos.

En el caso Los Mochis-Topolobampo, se plantea una situaciéon similar para el uso del
terrocarril como elemento de la plataforma logistica, su puerto y las conexiones al
aeropuerto y a los corredores de la Carretera Federal 15, y la carretera a Chihuahua y
Ojinaga y, por supuesto, a la frontera con Estados Unidos.
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Desde 1961, El Chepe (como se le conoce comunmente al tren de pasajeros
Chihuahua-Pacifico) se interna en la Sierra Tarahumara, en una ruta considerada como
una de las obras maestras de la ingenieria mexicana, con 37 puentes y 86 tineles.

FIGURA 6. Mapa y recorrido de la ruta del tren El Chepe.
Fuente: <http://www.chepe.com.mx/mapas/ruta.html>.

La descripcién, historia, datos e informacién detallada sobre el tren El Chepe ha sido
obtenida de su pédgina web, propiedad de Ferrocarril Mexicano, sa de cv (Ferrocarril

Mexicano, 2014).

El tren se detiene para ascenso y descenso de pasajeros en los principales puntos turisticos
de Cuauhtémoc, Creel, Divisadero, Posada Barrancas, Bahuichivo/Cerocahui, Témoris, El
Fuerte y Los Mochis, haciendo una parada de 15 a 20 minutos.

El recorrido del tren pasa por zonas de fuerte topografia. Debe cruzar la Sierra Madre
Occidental, motivo por el cual desde su disefio inicial no se planteé el transporte de carga,
sino solamente el acceso y abasto de productos para la poblacién asentada en la sierra de

Chihuahua.

FIGURA 7. Sinaloa: La entrada al Pacifico.
Fuente: copEesiN.
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A la luz de los planteamientos del PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURA Y LOGISTICA
DEL ESTADO DE SINALOA —PEIL- y de los proyectos de largo alcance, entre éstos la
ampliacién del Puerto de Topolobampo y la participacién mds decidida del estado en la
competencia de los Corredores Logisticos que comunican el Continente Asidtico con el
mercado de Estados Unidos, debe hacerse un andlisis detallado sobre las posibilidades de
establecer el servicio de carga a lo largo de esta ruta ferroviaria.

Las ventajas son evidentes, pues es la entrada directa, mds corta, de Asia a la parte central
de Estados Unidos (figura 8); de esta manera, el Puerto de Topolobampo, la via del
ferrocarril y la carretera paralela, se convierten en un importante Corredor Logistico

Multimodal.

La ruta tiene su parte mas dificil entre los kilémetros 622 (Divisadero) y 839 (El Fuerte),
donde la diferencia de nivel, de 2000 m, debe ser salvada en un tramo de 217 kilémetros.
De El Fuerte a Los Mochis la diferencia de niveles es de s6lo 400 m, en una distancia de
100 km, y en el otro sentido la diferencia es de 700 m, entre Chihuahua y Ojinaga, que
corresponde al punto de cruce del ferrocarril a Estados Unidos, en una distancia de 260
kilémetros. La relacién entre las distancias de recorrido y las alturas de la ruta se muestran

en la figura 8.

FIGURA 8. Altura de la ruta del tren El Chepe.
Fuente: <http://www.chepe.com.mx/mapas/altur.html>.

Hay una serie de consideraciones a tomar en cuenta en el momento de evaluar el servicio
de carga en esta ruta de ferrocarril:

1. Deben hacerse modificaciones para permitir el paso de los trenes con doble estiva; la
gran mayoria de los tineles no lo permite.

2. Por las pendientes pronunciadas, en una buena parte del recorrido, el consumo de
combustible serd alto, lo que se traduce en costos elevados.

3. Una posibilidad es electrificar la via, buscando el consumo y aprovechamiento mds
eficiente de energia.

4. No todos los vagones podréin cargarse a su capacidad total.
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5. Lalongitud de los nuevos trenes complica su paso por esta ruta; sélo pueden circular
trenes mas cortos.

>

La dimensién de los nuevos vagones también complica el paso por la ruta.

7. Se requiere la modificacién de varias curvas muy cercanas y con pendientes
encontradas.

8. En el cruce fronterizo de Ojinaga-Presidio es necesaria la reposicién del puente
ferroviario y algunos tramos de via en puntos cercanos a la frontera.

9. En el Plan Maestro Fronterizo El Paso/Santa Teresa-Chibuahua (Border Master Plan),
elaborado por los gobiernos federales de México y Estados Unidos, se menciona la
necesidad de retomar el paso del ferrocarril por este cruce fronterizo.

10. El condado de Presidio en el estado de Texas, Estados Unidos, apoya completamente
este proyecto. Sin embargo, en la zona de Marfa y Alpine, en el estado de Texas, hay
rechazo al paso del tren de carga.

11. Lavia es compartida entre el tren de pasajeros y el de carga, aunque el tren de pasajeros

pasa s6lo una vez al dia.

Y, sobre todo, debe negociarse con el actual concesionario; por supuesto, en el marco de las
nuevas leyes reguladoras, derivadas de la reforma en transporte y comunicaciones.

IV.IV. Red portuaria

Sinaloa cuenta con dos puertos, Topolobampo y Mazatlin, utilizados para el manejo de
mercancias en el Océano Pacifico. Si bien hay esfuerzos del gobierno por la inmersién de
puertos del noroeste como nodos a la red global, no han logrado consolidarse por ser
inversiones fragmentadas. La logistica funciona como una unién entre la produccién y la
circulacién, con la idea clave de ahorrar los costos de inventario por mantener el producto
en movimiento; por tanto, si no se cuenta con la infraestructura necesaria la cadena se
rompe.

Se muestran en forma comparativa los movimientos de carga comercial en los puertos bajo
régimen de API en el Pacifico, la infraestructura portuaria disponible y la aplicacién de
tecnologia en ellos.

Puerto Chiapas, Chis.

Salinas Cruz, Oax.

Mazatlan, Sin.

Topolobampo, Sin.

Guaymas, Son. I Series1

Ensenada, B.C.(¥)

Manzanillo, Col.

Lazaro Cardenas, Mich.

(*) incluye gas <

5000
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15000
20000
25000
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FIGURA 9. Movimiento de carga comercial en puertos bajo régimen de ari en el Pacifico (miles de toneladas).
Fuente: Administraciones Portuarias Integrales y Capitanias de Puerto.
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TABLA 2. Infraestructura portuaria disponible en spn.
Fuente: apis, 2011.
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Revisiones a la carga | |
Aduana Raxos X 0 gamma | © | © | ® |

Suma atributos

TABLA 3. Aplicacién de Tecnologia en spn.
Fuente: apis, 2011.

Puerto de Topolobampo

Puerto con vocacién comercial que constituye un apoyo a las exportaciones e
importaciones de la industria agropecuaria, pesquera y minera de la regién; favorece el
abasto de productos al norte de Sinaloa, a la parte sur de Sonora, Baja California Sur y la
parte serrana de Chihuahua.
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El Puerto de Topolobampo se sitia en una
de las regiones de mayor produccién
agricola del pais. Su principal movimiento
de carga se compone por el manejo de
productos agricolas, representando el maiz
a granel casi la mitad del movimiento total
de carga de los productos agricolas. De
acuerdo con la ap1 Topolobampo (2012),
las lineas de negocio del puerto son el
manejo de carga general, granel mineral y
agricola, petréleo y sus derivados, turismo y

pasajeros, asi como actividades de pesca. FIGURA 10. Puerto de Topolobampo.
Fuente: copesin.

En la tabla 4 se muestran las distancias a las que se encuentra el Puerto de Topolobampo
respecto a otros puertos y a las principales ciudades del pais.

Guaymas 375 411
Mazatlan 466 447
Hermosillo 510 534
Nogales 787 805
Guadalajara 985 1039
Mexicali 1198 1188
Manzanillo 1296 1394
Ensenada 1381 -
México 1632 1699
Lazaro Cardenas 1703 1722
Salina Cruz 2360 2478
Chihuahua - 674
Ojinaga - 941

TABLA 4. Distancias del Puerto de Topolobampo a las principales ciudades y puertos.
Fuente: api Topolobampo (2012).

Potencialidad de desarrollo regional y limitaciones del Puerto de Topolobampo

El Puerto de Topolobampo ha sufrido un retroceso constante en la influencia sobre el
desarrollo econémico de la regién, en un ambiente inquieto por ingresar a la red global de
flujos. Se ha dedicado a la carga y transporte de productos no manufacturados, como son
los agricolas y minerales, que ocupan mas de 45% de su carga. Estos productos no poseen
un alto valor unitario y buscan costos de transportacién baratos e irregulares por medio de
buques «trampa» que se encuentran a la deriva del mercado de carga maritimo sin ningin
itinerario o ajuste logistico.

En el caso de Topolobampo, se han encontrado limitaciones para convertirlo en un puerto
logistico clave:

1. Ferrocarril fragmentado: es utilizado para el transporte de pasajeros; se debe ajustar
para llevar carga al méximo de su capacidad.
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2. No hay conexiones carreteras transversales: se necesita viajar a Ciudad Obregén para
ir a Chihuahua, y a Mazatldn para Durango.

Tarifas altas en comparacién con puertos vecinos (Guaymas y Mazatlin).

Elevadas estadias de embarcaciones en puerto por falta de equipamiento multimodal.
Profundidad de 14 metros (no recibe buques tipo Panamax).No cuenta con reservas
territoriales.

AN

El Puerto de Topolobampo movilizé el 1.91% de la carga total del sistema portuario
nacional en 2011 y un 4.5% de la carga manejada en los puertos mexicanos del Pacifico; sin
considerar el petréleo y sus derivados, predominan en el puerto la carga general suelta
(51.6%) y el granel mineral (46.5%), con una participacién de los graneles agricolas que se
redujo considerablemente desde 2005 hasta representar en 2011 el 1.9% del total de la

carga comercial.

2005 2011

General Suelta
1251301

General Mineral Gr;:n; 9I2A;gezsral General Suelta
631870 1549120

General Agricola

412649 Granel Agricola

57630

Total con petréleo=4 555 106 Total con petréleo= 5390 735

FIGURA 11. Principales cargas del Puerto de Topolobampo.
Fuente: api Topolobampo (2012).

Enlaces maritimos

- Para el movimiento de carga general tipo Ro Ro, operan dos lineas de transbordadores
que cubren la ruta Topolobampo-Pichilingue-Topolobampo: Baja Ferries, sa de cv, y
Transportaciéon Maritima de California, sa de cv. La primera registra seis arribos
semanales con estadia promedio en el puerto de 20 horas, los domingos, en tanto que el
resto de la semana, con excepcién del sibado, permanece en puerto por espacio de cinco
horas. La segunda linea arriba al puerto cinco dias a la semana con estadia promedio de
cuatro horas diarias.

- LaTerminal de Cemex es atendida por una linea regular, la cual registra en promedio dos
arribos semanales, operando en la ruta Topolobampo-La Paz. Esta empresa moviliza
granel mineral (cemento).
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- Otra linea que opera de manera regular en el puerto es la compaiia Star Shipping A/s,
que transporta fertilizantes a granel y en superbolsa desde Noruega hasta Topolobampo, asi
como otros puertos. Esta linea arriba al puerto en promedio una vez cada mes y medio.
Opera carga general unitizada y granel mineral.

El resto de la carga comercial que se atiende, entra o sale a través de «buques trampa,
fletados con un contrato especifico y que una vez que terminan su compromiso de viaje se
reintegran al mercado para cualquier otro viaje. Este tipo de buques opera la mayor parte
del volumen de todos los tipos de carga atendidos en el puerto.

- Por lo que se refiere al transporte de petréleo y derivados, Pemex Refinacién opera como
linea naviera con buques propios y fletados. En trifico de cabotaje opera la ruta Salina
Cruz-Topolobampo y, en menor escala, Topolobampo-La Paz.

Los mercados de carga maritima que conforman el drea de influencia potencial del puerto
de Topolobampo son también atendidos por otros puertos del Pacifico, los cuales se
enlazan con los centros de produccién y consumo de las regiones econémicas del Noroeste
y Occidente del pais a través de la red de corredores carreteros y ferroviarios mds
importantes. En particular, Topolobampo enfrenta una fuerte competencia con los puertos
de Guaymas y Mazatlan.

Hoy dia, el Programa de Inversiones para Infraestructura de Transporte y Comunicaciones
2013-2018 prevé una inversién para la regién 1 (Noroeste) de 81 mmdp, de los cuales
derivan proyectos importantes en redes de comunicaciones y transportes para la
meso-rregién. El paquete incluye dos proyectos para el Puerto de Topolobampo, que
consisten en: (1) la instalacién de concentrado de cobre, y (2) la instalacién de granel
agricola. Sin embargo, la falta de inversién en conexiones férreas seguird siendo un
obsticulo clave en el desarrollo logistico de la regién.

Infraestructura del puerto

El Puerto de Topolobampo, por sus condiciones geogrificas, no requiere obras de
proteccion, ya que se ubica en una bahia natural que lleva su mismo nombre. En cuanto a
las dreas de navegacion, cuenta con un canal de acceso y canal de navegacién que tiene una
longitud de 22.22 km, con una profundidad de 14.70 metros y un calado oficial de 13.40
metros. La ddrsena de ciaboga tiene una plantilla de 500 metros, una profundidad de 14.70
metros y un calado oficial de 13.40 metros (ap1 Topolobampo, 2012).

Programa Maestro de Desarrollo Portuario de Topolobampo 2012-2017

El Programa Maestro de Desarrollo Portuario de Topolobampo 2012-2017 (PMDP),
elaborado por la Administracién Portuaria Integral de Topolobampo, sa de cv, y la
Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, es una de las referencias determinantes para los planteamientos de
ordenamiento urbano, zonificacién, movilidad y corredores logisticos, cuyas decisiones de
planeacién y ejecucién dependen del trabajo coordinado de Gobierno del Estado, por
medio de la Coordinacién General de Proyectos Estratégicos y el Gobierno Federal.
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El contenido de este PMDP es de siete apartados. Para efectos del PEIL, se consideran
algunas referencias importantes del apartado 3, del Diagndstico; apartado 4, de la
Estrategia, y del apartado 5, del Plan de Usos, Destinos y Formas de Operacién de las
Z.onas del Puerto.

Del pmpp se desprenden algunas conclusiones que se retoman en el PEIL, donde un punto
relevante que se debe solucionar es la conectividad en el norte y noreste del pais, lo cual se
relaciona directamente con el proyecto de conclusién de la carretera Choix,

Sinaloa-Bahuichivo, Chihuahua.

2.1. Descripcion general del puerto y su comunidad. 2.1.1. Actividades del puerto por linea de
negocio, contiene informacién relativa a su vocacién y lineas de negocio; los tipos de carga
que se manejan, principalmente. 2.1.2. Infraestructura portuaria: instalaciones y terminales,
donde se menciona la capacidad de calado, obras de proteccién, sefialamiento maritimo y
obras de atraque, entre otros aspectos relevantes.

3.2. Andlisis Daro (Debilidades, Amenazas, Fortalezas y Oportunidades). Presenta un
diagnéstico a fondo de la parte técnica, de la operativa por linea de negocio, de la
financiera, de la ambiental y de la administrativa.

3.3. Demanda de mercado por linea de negocio. Presenta un andlisis detallado de la demanda
que tiene el puerto para cada una de sus lineas de negocio, asi como los principales desafios
que debe afrontar desde una perspectiva integral.

7. Mercado portuario. Presenta un diagnéstico y andlisis a fondo sobre los mercados
relacionados con el puerto y sus servicios, las perspectivas y tendencias de largo plazo,
considerando el entorno econémico del pais y la region.

Puerto de Mazatlan

El Puerto de Mazatlin tiene actividad
comercial, pesquera y turistica, se localiza
en la costa noroeste de la Republica
Mexicana y al sur de Sinaloa. Ademads de
servir a su estado, atiende a los de Nayarit,
Durango, Sonora y Baja California Sur.
Registra un importante movimiento
internacional de cruceros que lo conectan
con puertos de la costa occidental de
Meéxico y Estados Unidos (ap1 Mazatlin,
2014).

FIGURA 12. Puerto de Mazatlan.
Fuente: CODESIN.

Nota*Para consultar con mayor detalle de informacién sobre el Puerto de Topolobampo, se recomienda consultar el documento
completo del Programa Maestro de Desarrollo Portuario de Topolobampo 2012-2017, especificamente en los siguientes apartados:
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De acuerdo con la A1 Mazatlin (2014), las principales mercancias que maneja el puerto
son carga general de importacién, exportacién y cabotaje, carga contenerizada y granel
agricola, petréleo y sus derivados, turismo de cruceros y pasajeros, asi como actividades de
pesca.

En la tabla 5 se muestran las distancias a las que se encuentra el Puerto de Mazatlin
respecto a las principales ciudades de su zona de influencia.

Distancia (km) del puerto de Mazatlan a las principales ciudades de su zona de influencia

Hermosillo Son. 918
Los Mochis Sin. 432
Guamduchil Sin. 325
Culiacan Sin. 226
Chihuahua Chih. 1.027
Torreon Coh. 571
Durango Dgo. 318
Tepic Nay. 278
Guadalajara Jal. 505

TABLA 5. Distancias del Puerto de Mazatlan a las principales ciudades de su zona de influencia en kilémetros.
Fuente: Apl Mazatlan (2014).

El Puerto de Mazatlan participa en la operacién de carga general, suelta, contenerizada y
recientemente el manejo de graneles agricolas. La carga mds importante es la general, rubro
en que destaca a escala regional, y no maneja graneles minerales.

En la figura 13 se muestra el comportamiento en movimiento anual de carga desde 1996
hasta octubre de 2014, donde se expresa un crecimiento de 2002 a 2008 y en los afios
recientes no ha logrado consolidarse.

Movimiento anual de carga por tipo de tréfico serie 1996-2014*
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FIGURA 13. Puerto de Mazatlan: movimiento anual de carga por tipo de tréfico.
Fuente: Apl Mazatlan (2014).
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En la figura 14 se presenta el movimiento anual de contenedores en el puerto desde 1996
hasta octubre de 2014: el crecimiento ha sido menos constante y la cantidad de
contenedores se ha comportado de manera irregular, teniendo un méximo en 2012 con
poco mis de 39 mil TEUS, pero cayendo en los dltimos dos anos por debajo de los 30 000,
datos muy por debajo del objetivo que se busca de por lo menos 100 000 TEUS por afio.

Movimiento anual de contenedores 1996 - 2014*
(Miles de teus)

*Octubre
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FIGURA 14. Puerto de Mazatlan: movimiento anual de contenedores.
Fuente: APl Mazatlan (2014).
La importancia nacional del puerto ha mantenido una participacién inferior al 1% en
cuanto a carga operada por la ap1. De acuerdo con datos de la ap1 Mazatlan (2014), en
2006 la carga operada fue el 1.05% de la carga total movilizada en el pais, incluyendo
petréleo y derivados. Respecto al movimiento de carga en los puertos del Pacifico,
Mazatlin maniobré el 3.01% del total operado en este litoral.

Es un puerto de usos mixtos, cruceros, ferry y carga. No hay una conexién adecuada en este
momento entre el puerto y el Corredor Econémico del Norte de México; el puerto
presenta cierto atraso en creacién de infraestructura y logistica respecto a los otros puertos
en el Pacifico; por ejemplo, Manzanillo y Lézaro Céirdenas, que tienen ventajas
competitivas importantes.

El Puerto de Mazatlin estd concesionado desde 2012 a la empresa chilena Terminal
Maritima Mexicana (TMAz), la cual maneja otros puertos en el Pacifico.

Hoy mueve de 25 000 a 30 000 contenedores al afio y una meta de crecimiento viable a
partir de la cual se podrian establecer los escenarios de crecimiento y desarrollo, no sélo del
puerto, sino de las zonas logisticas y de servicios, y de las carreteras de conexién, es del
orden de los 100 000 contenedores anuales.
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Infraestructura del puerto

El Puerto de Mazatldn, como parte de sus dreas de agua, cuenta con un canal de navegacién
de 2300 metros de longitud desde los rompeolas al centro de la dirsena, con 110 metros de
ancho de plantilla y 12.20 metros de profundidad. La darsena de flotas deportivas tiene
250 000 metros cuadrados de superficie de agua con profundidades de tres a ocho metros;
la ddrsena de transbordadores cuenta con 30 000 metros cuadrados de superficie de agua
con profundidades de 10.50 metros, y la darsena de ciaboga tiene un didmetro de 400
metros y una profundidad de 12.20 metros (40 pies) y se amplia hasta 500 metros con una
profundidad de 11.00 metros (ap1 Mazatlin, 2014).

Como parte de su infraestructura de proteccién, cuenta con el rompeolas del crestén con
una longitud de 450 metros a base de roca y tetrdpodos, al igual que el rompeolas de chivos
con longitud de 300 metros, y un rompeolas de transbordadores de 220 metros de longitud
a base de roca. También cuenta con seis posiciones de atraque y un espacio de
almacenamiento de mas de 151 000 metros cuadrados.

Programa Maestro de Desarrollo Portuario de Mazatlin 2013-2018

El Programa Maestro de Desarrollo Portuario de Mazatlan 2013-2018 (pmpDp), elaborado
por la Administracién Portuaria Integral de Mazatldn, s.A. DE c.v., y la Coordinacién
General de Puertos y Marina Mercante, de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
es una de las referencias determinantes para los planteamientos de ordenamiento urbano,
zonificacién, movilidad y corredores logisticos, cuyas decisiones de planeacién y ejecucion
dependen del trabajo coordinado de Gobierno del Estado, a través de la Coordinacién
General de Proyectos Estratégicos y el Gobierno Federal.

El contenido de este PMDP consta de siete apartados. Para efectos del PLAN ESTRATEGICO
DE INFRAESTRUCTURA Y LOGISTICA —PEIL- DEL ESTADO DE SINALOA, se consideran algunas
referencias importantes del apartado 3, de la Competitividad Portuaria; apartado 4, del
Plan Estratégico,y del apartado 5, del Plan de Usos, Destinos y Formas de Operacion de las
Zonas del Puerto.

Del pmpP se desprenden algunas conclusiones que se retoman, como el punto 3.4,
referente a la Competencia y Competitividad del Puerto. El puerto presenta un
insuficiente nivel de competitividad, en especial en los factores de tamafio de mercado y
localizacién, de costos, operacién y conectividad carretera y ferroviaria. En ese sentido, uno
de los retos principales que enfrenta es la mejora en la productividad y competitividad (ap1

Mazatlin, p.29 del pmDP).

La comparativa con el Puerto de Manzanillo deja casi siempre en segundo lugar al Puerto
de Mazatlin, ya que en términos generales el primero dispone de mejor infraestructura y
capacidad logistica.

La autopista a Durango, como parte del Corredor Econémico del Norte de México
(cENM), soluciona en buena parte los aspectos de conectividad con el norte y noreste del
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pais. Permite, ademds, aprovechar un nuevo mercado regional e internacional.

En las instalaciones del Puerto de Mazatlin, la escasa infraestructura es la principal
limitante para atraer nuevos arribos, de forma mds regular, y con buques mds grandes, con
servicio directo a Asia y Sudamérica.

2.1. Descripcion general del puerto y su comunidad. Contiene informacién relativa a la
vocacién del puerto y sus lineas de negocio, los tipos de carga que se manejan,
principalmente (p.8 del pmDP). En el punto 2.1.1. Infraestructura portuaria: instalaciones
y terminales, se menciona la capacidad de calado, obras de proteccién, sefalamiento
maritimo y obras de atraque, entre otros aspectos relevantes. El punto 2.1.2. Defina las
actividades y los actores preponderantes por linea de negocio. El punto 2.1.3. Refiere la
capacidad de manejo de carga en el puerto.

3.7. Andlisis paro (Debilidades, Amenazas, Fortalezas y Oportunidades. Presenta un
diagnéstico a fondo de la parte técnica, de la operativa por linea de negocio, la financiera,
la ambiental, la administrativa y la financiera.

Demanda de mercado por linea de negocio. Presenta un anilisis detallado de la demanda que
tiene el puerto para cada una de sus lineas de negocio, asi como los principales desafios que
debe afrontar desde una perspectiva integral.

Mercado portuario. Presenta un diagnéstico y analisis a fondo sobre los diferentes mercados
relacionados con el puerto y sus servicios, las perspectivas y tendencias de largo plazo,
considerando el entorno econémico del pais y la region.

Los otros puertos del Pacifico

En el Pacifico mexicano hay siete puertos, incluyendo los dos establecidos en Sinaloa:
Ensenada, en Baja California; Guaymas, en Sonora; Manzanillo, en Colima; Lizaro
Cirdenas, en Michoacin, y Salina Cruz, en Oaxaca, ademds de Topolobampo y Mazatlin,
en Sinaloa.

De éstos, destacan Manzanillo y Lazaro Cérdenas como los dos mas importantes del
Pacifico mexicano, con la mejor infraestructura y los que mueven la mayor parte de la carga,
tanto de las importaciones como de las exportaciones del pais. En otras palabras, son los
puertos estratégicos mexicanos en el Pacifico. Ambos son operados por la empresa
Hutchinson Ports y su salida a Estados Unidos es a través del puente internacional de
Nuevo Laredo, en el estado de Tamaulipas, y con la conexién al Puerto de Altamira, en el

Golfo de México.

Tanto Manzanillo como Lazaro Cédrdenas tienen conexiones carreteras y ferroviarias con
las principales ciudades de la zona centro del pais. Atienden de manera efectiva a la cada
vez mds importante industria automotriz asentada predominantemente en el Altiplano y el

Bajio, en el llamado Tridngulo de Oro (figura 15).
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Nota* Para consultar mayor detalle de informacién sobre el Puerto de Mazatlan, se
recomienda consultar el documento completo del Programa Maestro de Desarrollo Portuario
de Mazatlan 2013-2018, en especifico los siguientes apartados:

FIGURA 15.Tridngulo de oro de la industria automotriz. Fuente: copesin.

Manzanillo conecta con las ciudades de Colima y Ciudad Guzman, y de ahi a través de
Guadalajara hasta Aguascalientes y el Bajio, y de Morelia hasta la Zona Metropolitana del
Valle de México (zmvm).

El Puerto de Lidzaro Cardenas conecta a través de la Carretera Federal 15 con Morelia, y
de ahi por la Autopista Siglo xx1 con el Bajio y la zmvm (figura 16).

Ambos puertos forman un enlace carretero Canal de Panama Carretero que comunica el
Pacifico con el Atlintico (Asia con Europa y Estados Unidos). El otro enlace carretero
similar es el de Salina Cruz a Coatzacoalcos en el sur del pais (figura 16).

Por ultimo, el Puerto de Guaymas conecta a través de la Carretera Federal 15 con
Hermosillo y Nogales en la frontera, y de ahi con las rutas ferroviarias y las carreteras
interestatales en Estados Unidos (figura 21).

LA VISION MESOREGIONAL

CORREDORES LOGISTICOS
El“Canal de Panama Carretero”

Salina Cruz, Oax-Coatzacoalcos, Ver.

Manzanillo, Col. - Altamira, Tamps.

Lazaro Cardenas, Mich. - Altamira, Tamps
FIGURA 16. Corredores logisticos carreteros con conectividad portuaria. Fuente: CODESIN.
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El Puerto de Ensenada es el mds cercano de todos respecto a los puertos chinos de Hong
Kong, Shanghai, Shenzhen y Guangzhou. También es el mds cercano a Long Beach,
California: a s6lo 139 millas nduticas. Por su parte, el Puerto de Salina Cruz es el mds
cercano al Canal de Panama: 1014 millas nauticas.

Sin embargo, algo que se debe aprovechar es que los puertos del estado, Topolobampo y
Mazatlin, estin mds cercanos de los mismos puertos chinos que Manzanillo y Lazaro
Cardenas.

En el Pacifico destacan dos zonas como las mas importantes en el trifico maritimo y las
que concentran los mayores movimientos de carga y comercio; se considera muy poco
viable competir con ellas. Estas zonas son, una en el norte, en el estado norteamericano de
California, los puertos de Los Angeles (Lax) y Long Beach, y la otra en el sur, las
instalaciones del Canal de Panami, en la Republica de Panamd, que se muestran en la
figura 21. Como dato, el aeropuerto de Lax mueve diez veces mds carga en un afio que
todos los aeropuertos del pais juntos, segtin datos de Prointec (2006).

Mis atn, el 90% de los usuarios de los puertos de California en Estados Unidos provienen
del Continente Asidtico (Prointec, 2006). Ambos puertos, Long Beach y Lax, manejan
mds de 14 millones de contenedores y concentran el 28% del movimiento de carga de los
puertos de Estados Unidos. E1 70% de la mercancia que llega a estos puertos se envia a los
centros multimodales ubicados en la zona de Dallas/Fort Worth, en Texas.®

El Canal de Panama estd saturado e inmerso en un proceso de construccién y ampliacién
sustancial (5200 millones de ddlares) para ofrecer mayor agilidad, rapidez y al mismo
tiempo contar con la capacidad para permitir el paso de los nuevos «Super Buques»
(Martinez). Se estima que las obras deben concluir en 2018. Su capacidad actual es de 340
millones de toneladas, con base en el cp/suaB (Sistema Universal de Arqueo de Buques del
Canal de Panam3).

Otro dato referente a Asia es que el Puerto de Hong Kong maneja 190 millones de TEU’s
al ano y es sin duda el nicleo de las actividades maritimas y logisticas del sur de China.

Una de las razones fundamentales por la que el Canal de Panamd estd concretando este
proyecto de expansién es el nimero de buques Post-Panamax que navegan por los mares.
Para la autoridad del Canal de Panamd es una cuestién de ser competitivos y mantener esa
competitividad en el mercado y con las condiciones actuales, como lo menciona Martinez

(s.f.).

Martinez (s.f.) también precisa que desde los afios noventa la bisqueda de mayores
economias de escala, al igual que el crecimiento del comercio mundial, ha llevado a que los
buques Post-Panamax se conviertan en una opcién viable. Durante mucho tiempo, los
constructores navales estuvieron limitados por el tamafio Panamax, que es el buque mds

“Prointec (2006). Estudio Logistico del Estado de Sinaloa.
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grande que puede cruzar el Canal. El comercio mundial y el comercio maritimo en los anos
noventa crecieron de manera significativa, lo que requirié de nuevas opciones para
transportar mayores volimenes de mercancia, con la finalidad de reducir los costos, por lo
que tanto los armadores como las empresas navieras empezaron a construir buques
Post-Panamax.

LA VISION MESOREGIONAL PUERTOS Los superpuertos

FIGURA 17. Los superpuertos.
Fuente: coDEsIN.

Los puertos €n planeacién y proyecto

En el Pacifico mexicano se tiene conocimiento de un par de proyectos de nuevos puertos
que se encuentran en distintas fases de conceptualizacién, planeacién o disefio.

Home Port Sonora

Uno de estos proyectos es el localizado en Puerto Pefiasco al noroeste de Sonora (figura
18). El primer Home Port en el pais. Segin datos de la Comisién de Fomento al Turismo
(coreTUR) de Sonora, la inversion se estima en 600 millones de pesos para la construccion
de la primera etapa, que debe concluir para el verano de 2016

Con este proyecto se consolidard la industria de cruceros en el Mar de Cortés; su ventaja
consiste en que se puede navegar todo el afio y tendrd a su disposicién un mercado de mds
de 60 millones de clientes potenciales de los estados del sur de Estados Unidos y los del
norte de México.

El proyecto cuenta con el apoyo del Gobierno Federal y de los gobiernos de Sonora, Baja
California y Baja California Sur; iniciadas sus operaciones, se estima una derrama
econdémica de 115 millones de délares anuales en todos los destinos del Mar de Cortés.
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Puerto Nayarit-Frontera Chihuahua

El otro gran proyecto de un nuevo puerto es el denominado Puerto Nayarit-Frontera
Chihuahua. Nayarit cuenta con una importante franja costera en el Océano Pacifico,
caracteristica que le da la condicién de ser un estado potencialmente competitivo en el
ramo maritimo. Es por esto que busca contar con un puerto de altura, cuya ubicacién
aproximada puede observarse en la figura 18, que constituya una frontera abierta al
intercambio comercial. El objetivo es «acercar el Pacifico mexicano a la frontera con los

Estados Unidos» (Zanela, 2014).

LA VISION MESOREGIONAL PUERTOS Los puertos en proyecto

FIGURA 18. Puerto Pefasco y Puerto Nayarit-Frontera Chihuahua en proyecto.
Fuente: Elaboracién propia.

De acuerdo con Zanela (2014), la construccién de este puerto se estima que requerird una
inversién de 47 mil millones de pesos y serd financiada a través de empresas chinas (China
Machinery, China Merchant Holding, China International Marine Container y China
Hyway Group, entre otras). En la parte financiera y de seguros estdn interesados el Banco

de Desarrollo de China y China Export & Credit Insurance.

Este monto de inversién para el proyecto en Nayarit es similar a lo que estd contemplado
invertir el resto del sexenio del Gobierno Federal en los puertos de Veracruz (23 mil mdp),

Mazatldn (10.6 mil mdp) y Altamira (10.7 mil mdp).

Una consideracién importante es que en este momento el proyecto es s6lo una propuesta
reciente que estd siendo evaluada por las autoridades federales; en este sentido, se han
presentado observaciones y limitaciones para su concrecion.

La propuesta plantea que el Puerto de Nayarit sea el unico en el Continente Americano
que tenga capacidad de recibir al buque portacontenedores mas grande del mundo, Triple

E Maersk Line, con capacidad de 18,000 TEU, el cual requiere que el puerto tenga un
calado de 18 m de profundidad (Zanela, 2014).
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La creacién de un nuevo puerto «desde cero» no es un tema Gnicamente de infraestructura,
sino también de regulacién aduanal, de seguridad, sanitaria y otros temas. En ese sentido, y
de manera preliminar, pareceria que el proyecto no es viable, por lo menos en el corto plazo.
El otro tema fundamental que se debe considerar es el de la conectividad carretera y
ferroviaria.

Este puerto en proyecto puede generar competencia directa principalmente con
Manzanillo y Lazaro Cardenas, ya que su ventaja es el contacto directo con Asia y China
en particular. Este es un mercado poderoso que va a seguir creciendo en los préximos
treinta afios, por lo menos. Por supuesto, generard competencia con todos los demads
puertos mexicanos, en especial con Mazatlan, entre otras razones, por la relativa cercania
entre ambos puertos. La ubicacién de este nuevo puerto se encuentra a escasos 260 km al
sur de Mazatlin. Los promotores del proyecto Puerto de Nayarit aseguran que no serd
competencia para los puertos de Manzanillo y Ldzaro Cirdenas, ya que trasladard
mercancias que nunca habian llegado a México y que tiene como destino final los mercados
de consumo de Estados Unidos y Canad4, segtin comentarios de Zanela (2014).

Otra de las cuestiones a revisar y considerar es si este nuevo puerto quitard mercados y
recursos a los que ya estdn operando y que pudieran consolidarse (desde Manzanillo y
Lazaro Cardenas, hasta los mds pequefios, como los puertos del estado o el de Guaymas),
como el caso del puerto de Mazatldn para el que ya se contempla un inversién en el Plan
Nacional de Infraestructura 2013-2018.

La planeacién y construccién de un nuevo puerto lleva muchos afos. Como ejemplo, se
tiene el caso de la ampliacién del Puerto de Veracruz, que es casi el desarrollo de uno nuevo,
la cual se prolongé 14 anos desde su planeacién y recién se estin llevando a cabo las
primeras obras.

Se plantea que el Puerto de Nayarit tendrd una extensién territorial de 228 ha, incluyendo
dos posiciones de atraque, y una capacidad de tres millones de contenedores de 20 pies en
su primer afio de operacién (Zanela, 2014). De manera adicional, en el mismo proyecto se
considera la construccién de la autopista de San Blas a Tepic que conecte al puerto con la
Carretera Federal 15 y de ahi se integre al sistema de corredores nacionales; y la conexién
terroviaria que unird el puerto con la frontera de Chihuahua, lo que es una via directa con
los estados de Texas y Nuevo México (Estados Unidos), a través de los cruces fronterizos
de Ojinaga y San Jer6nimo, respectivamente.

En complemento a este gran proyecto de desarrollo, Zanela (2014) menciona que pueden
instalarse en la regién varias armadoras de autos y camiones de origen chino, atraidos por
esta nueva y potente infraestructura (una de autos en Nayarit y una de camiones y
autobuses en la frontera, o viceversa).

Entre las innovaciones que se contemplan para ser en realidad eficiente y competitivo, es
que el 90% de las mercancias se transportardn por ferrocarril y el 10% restante por
tracto-camion.
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El proyecto de este nuevo puerto debe cumplir con todas las disposiciones legales
establecidas por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes que se demandan para este
tipo de proyectos, como las consideradas en la Ley de Puertos; cumplir con la regulacién
ambiental de la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales; la recién creada Ley
de Vertimientos de la Secretaria de Marina; establecer la reserva territorial para el proyecto y
delimitar el recinto portuario, entre otras actividades relevantes; también debera salvar
amparos a consecuencia de las licitaciones, promovidos por competidores en el litoral del
Pacifico que consideren afectados sus intereses al hacerse este proyecto.

IV.V. Red aeroportuaria

Los aeropuertos son un importante activo de la infraestructura logistica nacional;
posibilitan el comercio por carga aérea, que si bien es el medio mds costoso, también ofrece
niveles de servicio muy altos por los tiempos de transportacién asociados. Esto, para
cargamentos sensibles a la rapidez de entrega, adquiere una importancia estratégica y le
confiere al pais la posibilidad de establecer rutas comerciales de gran impacto econémico.

Se define un aeropuerto como un aerédromo civil de servicio publico que cuenta con las
instalaciones y servicios adecuados para la recepcion y despacho de aeronaves, pasajeros,
carga y correo del servicio de transporte aéreo regular y no regular, asi como del transporte
privado comercial y no comercial.

Sinaloa tiene tres aeropuertos internacionales en las tres principales ciudades del estado: el
Aeropuerto Internacional de El Valle de El Fuerte, de Los Mochis; el Aeropuerto Federal
Internacional de Bachigualato, de Culiacin (figura 19) y el Aeropuerto Internacional

Rafael Buelna, de Mazatlan.

Los aeropuertos de Mazatldn y Culiacin son operados por el Grupo Aeroportuario Centro
Norte (oma). El de Culiacdn es el segundo mds importante de oMA en términos de
pasajeros y el de Mazatlin ocupa el cuarto lugar. oma opera 13 aeropuertos en todo el pais.
El aeropuerto de Los Mochis, por Aeropuertos Mexicanos del Pacifico (amp), es parte de
un grupo mayor que opera otros 12 acropuertos en el pais.

E1 17 de febrero de 2015 el Aeropuerto de Culiacdn fue distinguido por Airports Council
International (ac1), como el Mejor Aeropuerto Regional en América Latina y el Caribe en
2014. El Premio Airport Service Quality (asqQ fue otorgado por la calidad y prestacién de
servicios en general. Los Premios AsQ son los mds importantes en la evaluacién de la
calidad de la prestacién de servicios en el sector aeroportuario internacional. Participaron
51 aeropuertos a escala mundial; de ellos, 17 corresponden a la regién de América Latina
y el Caribe. Los aeropuertos fueron evaluados con 34 indicadores clave en la prestacién del
servicio. El Aeropuerto de Culiacin destacé en los indicadores relacionados a la
ambientacion del Edificio Terminal, la oferta de dreas comerciales y restaurantes y el
servicio de inspeccién de personas y equipaje, entre otros.

En Sinaloa no se cuenta con terminal de carga e infraestructura logistica (centros de
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distribucién y red de frio, entre otros). Sin embargo, tienen la capacidad de crecer y ampliar
su oferta de servicios, en especial el aeropuerto de Culiacdn, el mdis viable para prestar
servicios logisticos y de carga por la ubicacién y generacién de mercancias, principalmente
del sector agricola.

FIGURA 19. Aeropuerto Internacional de Culiacan.
Fuente: CODESIN.

Después de reuniones de trabajo de alto nivel con autoridades federales de asa, se constaté
que en este momento no hay proyectos para nuevos aeropuertos en el estado. Los directivos
de Asa aseguraron que los existentes tienen la capacidad para ampliarse y cubrir las
necesidades aeroportuarias de la regién, pero se requiere promover iniciativas que
aumenten la demanda de servicios aeroportuarios de pasajeros y mds aun de servicios de
carga.

IV.VI. Corredores econémicos multimodales, nacionales e internacionales

Los corredores econémicos estin formados por franjas que se extienden de manera lineal,
teniendo como eje una vialidad regional o carretera que conecta centros urbanos y puertos
maritimos y fronterizos. Pero no todos los corredores retinen las condiciones que impactan
en la competitividad.

Conviene asentar la idea de que los vinculos de multimodalidad e intermodalidad
establecen diferencias importantes desempefiando, sea real o potencialmente, un papel
clave en las condiciones materiales para la competitividad. La simple existencia de
infraestructura no eleva automdticamente la competitividad, ya que en todo caso habria
que atender ciertos obstdculos que traban o entorpecen su utilidad, pero lo mds importante
es la inversién incorporada al territorio de una regién.

Sinaloa cuenta con una red carretera, ferroviaria, aérea y maritima, que recorre el territorio
y articula el sistema de regiones y ciudades con el norte y sur del pais a lo largo de la franja
costera del Pacifico, pero su comunicacién y articulacién tiene importantes deficiencias.
Para articular estos corredores, la logistica juega un papel preponderante y requiere de una
serie de condiciones para convertirse en una poderosa herramienta: cabe recordar que la
logistica estd basada en el tiempo, refiriéndonos a puntualidad, no en distancias.

38



Plan Estratégico de Infraestructura y Logistica del Estado de Sinaloa

Por tanto, la clave de la logistica son los equipamientos multimodales, asi como los espacios
que permitan la simultaneidad de los tiempos, y contar con una red sélida de
comunicaciones y transportes.

Corredor multimodal México-Nogales (CANAMEX)

El territorio de Sinaloa se estructura a partir del eje de la Carretera Numero 15 y a la par
con la via del ferrocarril, conectando con los puertos de Mazatlin y Topolobampo. Se trata
de un corredor multimodal y forma parte del canaMEx (figura 4) que une Canadd a
México a través de Estados Unidos. El corredor fue establecido bajo el Tratado de Libre
Comercio de América del Norte. Hoy dia, el corredor se define por una serie de carreteras.
Sin embargo, se propone el corredor para el uso de los ferrocarriles, oleoductos y la
infraestructura de telecomunicaciones de fibra éptica. Es la ruta principal de exportacién
con mds atributos en condiciones de competitividad que los corredores en formacién
Mazatlin-Matamoros y Topolobampo-Ojinaga, que no disponen de la via para ferrocarril
de carga.

El ferrocarril, ciertamente, no es preferido por muchos productores o distribuidores,
debido a las inercias en su manejo ain no resueltas después de su privatizacién, pero no
debe ignorarse que su existencia es ya una condicién que no ha agotado su potencialidad.
La tendencia actual, por la competencia internacional, vuelve no lejana la modernizacién
del ferrocarril en México, como fue anunciada por el Ejecutivo federal al principio de su
administracién.

Corredor multimodal Topolobampo-Ojinaga

Aunque con menor impacto potencial, otro enlace pendiente para la integracién de una red
funcional de comunicaciones en el norte de México es el de Chihuahua-Topolobampo.
Este proyecto en proceso tendria efectos a mediano plazo, en el entendido de que la obra
exigird afos para su conclusién, por las caracteristicas de la topografia abrupta en las dreas
mis elevadas de la Sierra Madre Occidental.

En ambos enlaces transversales, la vinculacién de los puertos fronterizos con Estados
Unidos y los puertos maritimos de Mazatlin y Topolobampo, debe analizarse de acuerdo
con los alcances funcionales y evaluar y deslindar los impactos potenciales desde el nivel
mesorregional (economia regiomontana y tejana), por un lado, y microrregional
(economias del sur y norte de Sinaloa), por otro.

La informacién de este apartado ha sido obtenida del Anilisis Costo-Beneficio de la
carretera Bahuichivo-Choix, cuya informacién es responsabilidad de la Coordinacién

General de Proyectos Estratégicos de Gobierno del Estado (CcpE, 2014).

No hay carreteras directas para cubrir el tramo Los Mochis-Chihuahua, y las opciones
disponibles significan elevados costos y tiempos de viaje, los cuales pueden ser de 12 a 16
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horas. Lo anterior inhibe la actividad econémica entre los estados de Sinaloa y Chihuahua,
por lo que aparece también la necesidad de contar con una via que permita movilizar
mercancias de Chihuahua hacia destinos diversos, aprovechando la conectividad de
Chihuahua con el Puerto de Topolobampo. De manera adicional, la poblacién de las zonas
marginadas de la Sierra Madre Occidental no cuenta con alternativas de conectividad que
ayuden a mejorar sus condiciones de acceso a mercados y servicios.

El objetivo del proyecto, impulsado por la Coordinacién General de Proyectos Estratégicos
del Estado de Sinaloa, es completar el corredor comercial de Los Mochis a Chihuahua
para dotar a Chihuahua de una salida al mar, permitir el flujo de carga maritima entre el
norte del pais con los mercados de la cuenca del Pacifico y conformar una ruta alternativa
para el transporte de carga intermodal entre las ciudades del centro de Estados Unidos y
los paises asidticos, asi como dar continuidad y ofrecer mejores condiciones de operacién al
trdnsito que circula entre las ciudades de Los Mochis y Chihuahua, principalmente para
los flujos de largo itinerario y para lograr mejores velocidades y tiempos de recorrido para
el transporte de carga y pasajeros de la region.

El proyecto consiste en la construccién de una ruta directa para cubrir el itinerario
Topolobampo-Los Mochis a la ciudad de Chihuahua. De acuerdo con el anilisis de
alternativas, la mds viable corresponde al trazo de la alternativa poniente planteada por
CGPE, el cual consiste en una carretera tipo A2 para alojar dos carriles de circulacién con un
ancho de corona de 12 m, ejecutando trabajos de terraceria, obras de drenaje, obras
complementarias, pavimentacién y sefialamiento. La longitud del proyecto es de 144 km,
que ademds requiere la construccién de dos puentes, uno de ellos sobre la Presa Huites.
Este proyecto estima que dicha vialidad tendra una velocidad de disefio de 82 km/h y su
vocacién serd principalmente comercial.

De los principales beneficios de este tramo carretero se tiene que las velocidades de
desplazamiento serdn mayores y la distancia de recorrido serd menor, contribuyendo a
reducir costos de operacién vehicular y disminuir los tiempos de traslados. Se estima un
escenario de tres afios de construccién y el costo total es del orden de 8400 millones de
pesos, seguin datos proporcionados por la cGPE. Se estima que se tendrdn ahorros de tiempo
significativos para los usuarios de largo itinerario, disminuyendo el tiempo de traslado
entre cuatro y seis horas.

Otro de los principales beneficios radica en la reduccién del aislamiento y marginacién de
la regién serrana en donde se construird la carretera, ya que el proyecto, al mejorar la
accesibilidad de las comunidades, se vuelve un detonante del potencial de desarrollo
econémico y social, el cual forma parte de una estrategia integral que sin duda generard
innumerables beneficios a Sinaloa y Chihuahua.

La carretera impulsard el crecimiento en las actividades comerciales entre los municipios
ubicados en la zona norte de Sinaloa y la zona suroeste de Chihuahua, asegurando, ademas,
beneficios importantes en la actividad turistica de los municipios de Ahome, El Fuerte y

Choix, en Sinaloa, y de Urique, Uruachi, Bocoyna, Guachochi, Batopilas y Maguarichi, en
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en Chihuahua, resaltando las bellezas de las Barrancas del Cobre.

FIGURA 20. Propuesta de recorrido, carretera Choix-Bahuichivo.
Fuente: Carretera Choix-Bahuichivo, analisis costo-beneficio (ccpe, 2014).

El trazo de la nueva carretera (figura 20), propuesto por la CGPE, parte del poblado de
Choix, en Sinaloa, pasa por Santa Matilde y Témoris, para llegar al poblado de Bahuichivo,
en Chihuahua. De Choix al poniente, el recorrido pasa por El Fuerte y Los
Mochis-Topolobampo, punto en el que se integra al corredor de la Carretera Federal 15.

De Bahuichivo al oriente, el recorrido pasa por Creel, Cuauhtémoc y la ciudad de
Chihuahua. Como se muestra en la figura 21, a partir de este punto hay dos opciones para
llegar a la frontera con Estados Unidos; la principal, que sigue la trayectoria légica de este
corredor (la entrada al Pacifico), para llegar al cruce internacional de Ojinaga,
Chihuahua-Presidio, Texas; y la otra, al norte, para llegar a Ciudad Judrez, en donde se
tienen tres opciones de cruce a Estados Unidos, al oriente, al estado de Texas por el cruce
internacional de Guadalupe, Chihuahua-Tornillo, Texas (en proceso de ampliacién y
modernizacién, para convertirse en uno de los mds importantes cruces de toda la frontera
para la exportacién de carga, debe estar operando en el verano de 2015); a través de Ciudad
Judrez, Chihuahua-El Paso, Texas, y al poniente por el cruce internacional de San
Jer6nimo, Chihuahua-Santa Teresa, Nuevo México.
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LA VISION MESOREGIONAL LAS CARRETERAS DE CONEXION La salida al interior

EL CORREDOR DEL NORTE

FIGURA 21. Corredor del norte y sus conexiones por Chihuahua.
Fuente: Elaboracion propia, con datos de la CGPE.

La carretera incrementard la competitividad del puerto de Topolobampo, ya que permite la
conexién a partir del cruce internacional de Ojinaga, en el estado de Chihuahua, con Marfa
y Fort Stockton, para conectarse a la Carretera Interestatal I-10 rumbo a San Antonio,
Houston, y el puerto de Galveston. También permite la conexién a la Carretera Interestatal

I-20 rumbo a Odesa, y Dallas-Fort Worth, todas ellas en el estado de Texas.

De esta manera se construye una plataforma logistica intermodal, competitiva, moderna y
eficiente, que debe formar parte del Corredor del Norte, al permitir enlazar el puerto de
Topolobampo con el estado de Texas y, en general, con Estados Unidos.

Corredor Econémico del Norte de México-CENM

Este Corredor une por carretera el Puerto de Mazatlin, en el Pacifico, con el de
Matamoros, en el Golfo de México. Tiene una longitud total de 1214 km y pasa por
importantes centros urbanos como Mazatldn, Durango, La Laguna, Saltillo y Monterey,
para concluir en Matamoros. A lo largo de su recorrido se han identificado ya algunos
proyectos de impacto regional que pueden generar mayor flujo de trinsito en todo el
Corredor.

Con este tramo ya en operacién se han reducido notablemente los tiempos de traslado
entre las ciudades de Mazatldn y Durango (320 km) y ha aumentado la seguridad y calidad
del servicio. Sin embargo, a un par de afios de operacién, una de las principales
observaciones es que no ha logrado funcionar como un auténtico corredor de carga, que sea
uno de los nuevos motores de la economia del sur del estado y, sobre todo, del Puerto de
Mazatlan, debido, entre otros aspectos, al alto cobro del peaje para el transporte de carga
y a queen ciertos tramos de la carretera se complica rebasar a vehiculos mds lentos
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(transporte de carga), aunado al trazo de algunas curvas que no estdn disefiadas para la
circulacién intensiva del transporte de carga.

Este Corredor materializa una pieza importante en la integraciéon de la red de
comunicaciones por ser un puente entre el noroeste agropecuario con el noreste
industrializado y vinculado estrechamente con la economia tejana. El nuevo enlace de los
estados de Nuevo Ledn, Coahuila y Tamaulipas con la Cuenca del Pacifico, a través del
Puerto de Mazatlin, se inserta en una estrategia de logistica de transporte de la regién
noreste, por los bajos niveles de flujo comercial en el Atldntico, en comparacién con el
ascenso de la intensidad comercial con Asia, por la Cuenca del Pacifico.

Para Sinaloa, la disminucién del tiempo de transporte carretero por este Corredor es la
opcién de una ruta para la exportacién de su produccién y para la importacién de insumos
de la costa este de Estados Unidos, ademas de la que se utiliza por la frontera de Nogales.
Su principal limitacién es para ciertos productos; este Corredor carece de via de ferrocarril,
situacién que restringe su competitividad.

Esta es una de las limitaciones mds importantes para que opere como Corredor de Carga
en apoyo a los proyectos de ampliacién y modernizacién del Puerto de Mazatlan.

Este corredor permite tener dos puntos de conexién a la frontera norte con Estados
Unidos. El primero, donde concluye la carretera, en el cruce internacional de Matamoros,
Tamaulipas-Brownsville, Texas. Y, el segundo, a partir de Monterrey por la Carretera
Federal 57, al norte, hasta el cruce internacional de los «Dos Laredos», Nuevo Ladero,
Tamaulipas-Laredo, Texas (figura 22). Ambas fronteras son las mds importantes en
términos de intercambio de bienes y mercancias entre los dos paises, México y Estados

Unidos.

El Departamento de Carreteras del Estado de Texas (TxpoT), a través de la Oficina de
Relaciones Internacionales, inicié (verano de 2014) un estudio para analizar el potencial
que puede, y debe, tener el ceNnm y las posibilidades de derivar la carga de productos
perecederos (frutas y vegetales, entre otros), que cruzan a Estados Unidos por Nogales,
Arizona, hacia puertos de entrada en el Valle Bajo de Texas (Matamoros-Brownsville y

Nuevo Laredo-Laredo).

El estudio pretende revisar si el puerto de Mazatlin puede ser dinamizador de este
Corredor para contendores provenientes de Asia y de los estados fronterizos del norte de
Meéxico (Durango, Coahuila, Nuevo Le6n y Tamaulipas), de los cuales Sinaloa debe tomar
ventaja. Otra razén mds que impulsa este Plan Estratégico es la reconversién del cENm en
un verdadero corredor de carga para el norte de México.
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LA VISION MESOREGIONAL LAS CARRETERAS DE CONEXION La salida al interior

El Corredor del Econémico
del Norte de México.

FIGURA 22. Las conexiones por Tamaulipas del Corredor Econédmico del Norte.
Fuente: Elaboracion propia.

No obstante, se vislumbran otras conexiones a la frontera con Estados Unidos a través de
los estados de Durango y Chihuahua. En este caso, a partir de la derivacién en la ciudad de
Durango a la carretera Durango-Hidalgo del Parral, para la cual ambos gobiernos estatales
estin involucrados en su modernizacién, y debe quedar lista a mds tardar en 2016. Por su
parte, el Gobierno del Estado de Chihuahua estd concluyendo la modernizacién del tramo

Hidalgo del Parral-Chihuahua.

A partir de la ciudad de Chihuahua hay dos opciones para llegar a la frontera con Estados
Unidos; al oriente, via Ojinaga (la Entrada al Pacifico) para llegar al cruce internacional de
Ojinaga, Chihuahua-Presidio, Texas, y al norte, para llegar a Ciudad Judrez, en donde se
tienen tres opciones de cruce a Estados Unidos; al oriente, al estado de Texas, por el cruce
internacional de Guadalupe, Chihuahua-Tornillo, Texas (en proceso de ampliacién y
modernizacién, para convertirse en uno de los mds importantes cruces de toda la frontera
para la exportaciéon de carga, debe estar operando para el verano de 2015); a través de
Ciudad Judrez, Chihuahua-El Paso, Texas, y al poniente, por el cruce internacional de San

Jerénimo, Chihuahua- Santa Teresa, Nuevo México (figuras 22 y 23).

Este ultimo cruce fronterizo conecta a escasos diez kilémetros con la Estacion Intermodal
de Union Pacific en Santa Teresa, Nuevo México (Santa Teresa Intermodal Ramp), que
entré6 en operaciones de su primera fase apenas en abril/mayo de 2014 cuando la
construccién inicié en el verano de 2011. Estas instalaciones serdn las mas grandes de la
empresa en todo Estados Unidos. La inversion total prevista es de 400 millones de ddlares.
En su colindancia opera el aeropuerto del condado de Santa Teresa. Con este nuevo puerto
interior, Santa Teresa se posiciona como el punto estratégico para el transporte e
intercambio de mercancias del suroeste de Estados Unidos.
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SNBSS | A CARRETERAS DE CONEXION La salida al interior

EL CORREDOR DEL ECONOMICO
DEL NORTE DE MEXICO.
La conexién a Chihuahua

FIGURA 23. Las conexiones por Chihuahua del Corredor Econédmico del Norte de México.
Fuente: Elaboracién propia.

FIGURA 24, Las conexiones fronterizas con Nuevo México y Texas, a través de Ciudad Juarez, Chihuahua.
Fuente: Elaboracion propia.

FIGURA 25. Cruce fronterizo de Guadalupe, Chihuahua, FIGURA 26. Cruce fronterizo en San Jerénimo, Chihuahua.
en construccion.
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IV.VIL. Provisiéon de aguay energia

Provision de agua

La hidrologia de Sinaloa tiene impacto en
el norte de México, generalmente
desértico, que combinadas con su
orografia y extensos valles, permiten una
produccién agropecuaria de extraordinaria
calidad y productividad. Las cuencas de
los rios Fuerte, Sinaloa, Mocorito, Quelite,
Piaxtla, Tamazula, Humaya, Culiacin, San
Lorenzo, Elota, Presidio y Baluarte,
constituyen microrregiones favorables a la
agricultura, garantizando la disposicién
del liquido para el riesgo agricola, el
consumo urbano y las actividades de la
industria. La disponibilidad de agua es
una de las condiciones para la
competitividad mds importantes en
priacticamente todo el territorio de la

entidad. FIGURA 27. Cobertura del territorio, seguin cuenca hidroldgica.

Sinaloa cuenta con nueve sistemas de riego, distribuidos a lo largo del estado, con una
superficie total de 753 128 hectdreas aproximadamente, lo que representa el 13% de la
superficie total.

Sinaloa también cuenta con 11 presas con una capacidad de 22479.7 mm?, distribuidas en
su territorio.

FIGURA 28. Ubicacién de presas en Sinaloa.
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Fecha:  /de Abril de 2015

Diferencia de
ﬁkRYE (gﬁlgélclv ﬁka’o . DIA DE HOY = almacenamiento Aportacion Extraccion
s Mm3 ek Almacenamiento Elevacion ~ Area  2014/2015 24 Hrs.
Mm3 % msnm Has Mm3 Mm: Mm3  m3/seg  Mm3 m3/seq
SINALOA
Luis Donaldo Colosio 4568.0]  290.00 2908.0 270.00| 24278 83.5 262.72 6248.2 1094.0 -4.4 0.6 73 5.0 57.6
Miguel Hidalgo y Costilla 3917.1]  148.00 29214 140.83 | 16443 56.3 129.22 9200.9 864.8 9.3 0.1 1.5 155 179.5
Josefa Ortiz de Dominguez 685.1]  112.65 614.6 111.20 3535 57.5 105.80 4110.7 173.1 -2.0 0.0 0.4 23 263
Gustavo Diaz Ordaz 2687.1]  252.50 1737.3 239.01 619.5 35.7 215.28 3169.0 -182.7 -6.1 1.0 11.6 7.1 81.9
Guillermo Blake Aquilar 468.6] 196.61 294.0 188.45 121.6 414 176.01 994.5 54.7 -0.6 0.0 O.ﬂ 0.4 50
Eustaquio Buelna 265.0 68.85 90.1 64.00 44.1 489 61.51 1401.0 -14.9 -0.6 0.0 0.1] 0.6 6.6
Adolfo Lépez Mateos 4034.5| 183.48 3086.6 176.00| 1238.6 40.1 156.01 6768.3 340.5 -1.6 0.1 1.ﬂ 6.3 73.5
Sanalona 970.6| 162.17 673.5 156.20 172.7 25.6 139.80 1978.9 -81.2 -3.9 0.0 0.5 2.4 28.1
Juan Guerrero Alcocer 102.0] 176.28 55.0 168.50 15.0 27.2 157.05 208.1 -0.1 -0.1 0.0 04 0.2 2.0
José Lépez Portillo 3966.2]  286.95 2580.2 272.16| 1060.5 41.1 247.40 4373.2 534.0 -1.9 0.1 1.1 1.1 89.0
Aurelio Benassini V. 815.5| 164.64 403.9 154.50 239.8 59.4 148.06 2031.0 97.8 -1.5 0.0 0.5 13 14.5
22479.7 15364.6 79374 51.7 2880.1 -43.9 22 25.1 43.7 506.3

TABLA 6. Variacion en el almacenamiento, aportaciones y extracciones de las principales presas.
Fuente: coNaGua, abril de 2015.

Provisiéon de energia

Sinaloa cuenta con nueve centrales eléctricas; de ellas, seis son centrales hidroeléctricas, dos
son termoeléctricas y una de turbogis.

En total, las nueve centrales generadoras de energia de Sinaloa tienen la capacidad de
generar 1684 Mmw de energia, de los 62 861 Mmw que producen las 211 centrales eléctricas
del pais; Sinaloa aporta el 2.7% de la produccién total de energia en el pais (cFE, 2011).

Las centrales termoeléctricas de Topolobampo y Mazatlin. La central de Topolobampo 11
(Juan de Dios Batis) cuenta con una capacidad de 360 Mmw (megawatts) y la central
Termoeléctrica de Mazatldn 11 (José Aceves Pozos) tiene una capacidad efectiva de 616
MW. Ambas utilizan combustéleo. Dicho esto, el total de la generacién de las centrales
termoeléctricas de Sinaloa es de 976 mw de energia, casi el 58% de la produccién total de
Sinaloa.

Respecto a la condicién de provisién de energia, la llegada del gas natural, en el marco del
proyecto de crE, Sistema Integral Norte-Noroeste, modifica sustancialmente las
condiciones para la competitividad del estado en materia energética. Tiene impactos
positivos en la reduccién de diéxido de carbono por la conversién a ciclo combinado, pero
la oferta colateral tiene efectos en muy variadas esferas.

Sin duda, es el programa mas ambicioso jamds promovido para dotar a los estados del

noroeste de México de una fuente energética mds barata y menos contaminante, lo que
permitird impulsar el desarrollo industrial de la regién con la instalacién de una doble
conexién de ductos de gas natural; éstos llegarin a Topolobampo con un didmetro de 30
pulgadas, ya que se estima que sélo el consumo de un planta de fertilizantes nitrogenados
que se instalard en esa regién requerird 110 millones de pies cibicos diarios, continuando
hasta Guamuchil y de alli, con una estacién de rebombeo, seguird el ducto hasta Mazatlin
con un didmetro 24 pulgadas.
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FIGURA 29.Trayectoria basica del Sistema de Transporte de Gas Natural Norte-Noroeste, dada a conocer
el 17 de febrero en el Museo Tecnoldgico de la Comision Federal de Electricidad.

Sélo en Sinaloa serdn construidos 750 km de gasoductos, lo que representa el 29% del
Sistema de Transporte y Suministro de Gas Natural Norte-Noroeste, ademds de tres
termoeléctricas de ciclo combinado. Las cinco principales ciudades de Sinaloa contarin
con el suministro de gas natural, donde reside el 80% de la poblacién, y de esta manera
tendrdn alternativas de cambio del perfil econémico tradicional para incursionar en la
industria agroalimentaria y manufacturera.

Se prevé la instalacién en las cinco principales ciudades de anillos periféricos de gasoducto,
beneficiando también a las amas de casa, la industria hotelera y restaurantera, asi como para
desarrollar un sistema de transporte publico mds eficiente y menos contaminante,
alcanzando una cobertura del 58% de la poblacién.

IV.VIII. Capacidad de innovacién

En el estado se han identificado 70 instituciones de educacién superior que realizan
investigacién o que estdn vinculadas a actividades tecnoldgicas, principalmente orientadas
a la formacién y generacién de conocimiento. En la tabla 7 se muestran las instituciones

mids representativas que forman recurso humano calificado para detonar las vocaciones de
Sinaloa.
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Instituto Tecnoldgico de Los Mochis (Ahome)
Universidad Auténoma de Durango (UAD)
Universidad Auténoma Indigena de México (UAIM)
Universidad Pedagdgica Nacional (UPN)
Instituto Tecnoldgico de Culiacan

Instituto Tecnoldgico Superior de El Dorado
Instituto Tecnoldgico Superior de Guasave
Instituto Tecnoldgico de Mazatlan
Universidad Politécnica de Sinaloa
Universidad Auténoma de Sinaloa
Universidad Politécnica del Valle del Evora
Universidad de Occidente

Universidad Tecnoldgica de Culiacan
Universidad Tecnolégica de Escuinapa
Universidad del Valle del Fuerte

Instituto Tecnoldégico y de Estudios Superiores de Monterrey, Campus
Culiacan y Los Mochis

Universidad TecMilenio

Universidad de San Miguel

Escuela Libre de Derecho de Sinaloa

Instituto Tecnoldgico Superior de Sinaloa
Universidad Casa Blanca

Universidad San Sebastian

Universidad Catdlica de Culiacan

TABLA 7. Principales instituciones de educacién de Sinaloa.
Fuente: Agenda de Innovacion de Sinaloa, Conacyt.
En cuanto a centros de investigacién, Sinaloa cuenta con diez; ofrecen una variada oferta
de servicios, de los cuales destacan los programas de capacitacion, servicios de consultoria
y proyectos de I+D+i a medida. Cabe destacar que estos centros cuentan con lineas de
actividad congruentes con los sectores considerados como estratégicos para el estado.

Instituto de Ciencias del Mar y Limnologia -unam

Instituto Nacional de Pesca-Centro Regional de Investigacion Pesquera
Mazatlan

Centro de Ciencias de Sinaloa

Centro de Investigacion en Alimentacién y Desarrollo, ac, Unidad Culiacan
Centro de Investigacion en Alimentacién y Desarrollo, ac, Unidad Mazatlan
Centro Interdisciplinario de Investigacion para el Desarrollo Integral Regional-
CIIDIR- IPN

Instituto Nacional de Investigaciones Forestales Agr icolas y Pecuarias (INIFAP)

TABLA 8. Principales centros de investigacion cientifica y tecnoldgica de Sinaloa.
Fuente: Agenda de Innovacion de Sinaloa, Conacyt.

Respecto a presencia en el Sistema Nacional de Investigadores, Sinaloa ha contado a 2013
con 340 investigadores, 1.4% del total nacional. Los investigadores estin distribuidos por
disciplina, segiin se muestra en la figura 30.
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Investigadores SNI en Sinaloa, 2014.
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FIGURA 30. Distribucién porcentual de investigadores, segiin tema de especialidad.
Fuente: Conacyt 2014.

Sinaloa tiene con 44 maestrias, 16 doctorados, siete especialidades y un programa regional
inscritos en el Padrén Nacional de Posgrados de Calidad del Conacyt y 231 instituciones
inscritas en el Registro Nacional de Empresas Cientifico Tecnolégico también del

Conacyt.

Dispone de un sistema de innovacién que busca fortalecer la economia basada en el
conocimiento, impulsando las capacidades humanas, de infraestructura, de generacién de
conocimiento y emprendimiento en los sectores estratégicos para generar productos,
servicios y procesos que incrementen su competitividad.




V. Caracterizacion socioeconémica y desarrollo
estratégico de oportunidades

V.I. Caracterizacién socioeconémica y desarrollo estratégico de oportunidades: Estatal
V.L.I. Caracterizacion socioeconémica

En este apartado se presenta de manera breve la situacién que guarda Sinaloa y sus
regiones en el tema econémico y social, los cuales, se reitera, sirvieron de base y
fundamento para plantear el Plan Estratégico de Infraestructura y logistica.

A pesar de su privilegiada posicién geogrifica y dotacién de recursos naturales, Sinaloa no
ha logrado aprovechar las coyunturas nacionales e internacionales con el objeto de
impulsar un desarrollo industrial suficientemente motriz e imprimir dinamismo e
innovacién a su economia, la cual sigue dependiendo en gran parte de las actividades
agropecuarias y pesqueras, aunque sus sectores comercio y servicios crecieron hasta
convertirse en los dominantes. 7

En las ultimas dos décadas, Sinaloa ha visto crecer su Producto Interno Bruto (p18) por
habitante a un ritmo mis lento que el promedio nacional, ya que, aunque es la economia
nimero 16 entre las entidades de la Republica Mexicana, por su PIB per cdpita ocupa el
lugar 21, segin el reporte «Indicadores regionales de actividad econémica 2014» de
Banamex.

En el Censo de Poblacién y Vivienda 2010 se establece que Sinaloa tenia 2’767 761

habitantes, 2.4% de la poblacién nacional.

En la tabla 9 se muestra la distribucién de la poblacién en cada una de las regiones, siendo
la regién Centro la que concentra mayor cantidad de la poblacién estatal con 30%, la Sur
con 21% y la Norte y Centro-Norte con el 20%, respectivamente.

Region 2000 2010 ICP ('00-'10)
Norte 478016 546 833 1.35
Centro-Norte 529714 544119 0.27
Centro 995 656 1083 844 0.85
Sur 533458 592 965 1.06
Sinaloa 2536 844 2767761 0.87
Nacional 97 483 412 112 336 538 1.43

TABLA 9. Poblacion de Sinaloa por region, 2000 y 2010.

Como apreciamos en la figura 31, el 73% de la poblacién se concentra en cuatro de los 18
municipios: Culiacdn con 31%, Mazatldn con 16%, Ahome con 16% y Guasave con 10%,
considerados de rapido crecimiento y que son eje detonante para la estructuracién del PEIL.

7Gobierno del Estado de Sinaloa (2011). Plan Estatal de Desarrollo 2011-2016. Gobierno del Estado de Sinaloa:
<http://laipsinaloa.gob.mx/images/stories/ARCHIVOS%20PUBLICOS/Gobierno/PED-2011-2016-Sinaloa.pdf>.
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FIGURA 31. Distribucién porcentual de la poblacién por municipio en Sinaloa.
Fuente: Inegi, 2010.

Sinaloa tiene 44 maestrias, 16 doctorados, siete especialidades y un programa regional
inscritos en el Padrén Nacional de Posgrados de Calidad del Conacyt y 231 instituciones
inscritas en el Registro Nacional de Empresas Cientifico Tecnolégico también del
Conacyt.

Dispone de un sistema de innovacién que busca fortalecer la economia basada en el
conocimiento, impulsando las capacidades humanas, de infraestructura, de generacién de
conocimiento y emprendimiento en los sectores estratégicos para generar productos,
servicios y procesos que incrementen su competitividad.

Al analizar la distribucién de la poblacién, segin sea urbana o rural, se observa que en
Sinaloa predomina la poblacién urbana (pasé del 67.4% al 72.8% entre 2000 y 2010); la
rural (que habita en localidades con menos de 2500 habitantes) pasé de 32.6% en 2000, a
27.2% en 2010, lo que refiere alta dispersién de la poblacion (tabla 10).

Poblacion rural
27%

FIGURA 32. Poblacién urbana y rural, porcentaje 2010, Sinaloa.
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Poblacién urbana y rural en el estado de Sinaloa, 2000Y 2010
ANO 2000 ANO 2010
POBLACION Absolutos %  Absolutos %
POBLACION URBANA " 1710402 674% 2015767  72.8%
POBLACION RURAL 826 442 32.6% 751994 27.2%
TOTAL 2'536 844 100% 2'767 761 100%

TABLA 10. Poblacién urbana y rural en Sinaloa 2000y 2010.
Fuente: Elaboracion propia, con datos de los Censos de Poblacion y Vivienda. Inegi 2000 y 2010.

Uno de los aspectos caracteristicos de la economia estatal es que ha tenido mayor
crecimiento del valor del P1B en el sector servicios, en detrimento principalmente del sector
primario, en especifico de la agricultura y del secundario; esto es, se ha venido
terciarizando. Tal caracteristica de la economia se expresa en la ocupacién de la poblacién
de todo Sinaloa: si en 20048 la Poblacién Ocupada (Po) en el sector terciario era del 41%,
este numero aumenté en cinco afos, alcanzando el 50% de la PO en 2009. En 2013, de
acuerdo con informacién de la Encuesta Nacional de Ocupacién y Empleo del Inegi
(2014), se registra en Sinaloa una participacion del 62% de su Po en el sector terciario, 18%
en el secundario y 20% en el sector primario, como lo observamos en la figura 33.

100% - Sector o
90% - 21 %6 actividad
80% - econdmica:
70% - 20 Servicios
60% - e 24 Comercio
50% - Secundario
40% B Primario
30% -

20% -

10% -

0% T

2004 2009

FIGURA 33. Distribucién porcentual de la poblacién estatal ocupada por sector econémico.

Al hacer esta revisién en la dindmica de poblacién, podemos observar los siguientes
hechos: primero, que son los municipios serranos los que enfrentan menores ritmos en su
crecimiento de poblacién (incluso, algunos con decrementos absolutos), en tanto que los
ubicados en los valles cercanos a la costa tienen ritmos mds rapidos; segundo, que en cada
regién hay un municipio alrededor del que giran los demds: Ahome en la Zona Norte,

# El andlisis de la Po en el periodo 2004-2009 lo presentamos por diversas razones: (1) Para alinearlos con el periodo que se utilizé en el andlisis del p1s; (2)
porque los datos de los Censos de Poblacién y Vivienda de 2000 y 2010 difieren significativamente respecto a los obtenidos en los Censos Econémicos; esto se
debe a que la metodologia utilizada para recabar informacién econémica es mds precisa en estos dltimos, y (3) si existe informacién hasta el segundo trimestre

de 2014 sobre la po del total estatal. Sin embargo, es el Censo Econémico de 2009 la fuente mis reciente sobre la Po desagregada por municipio y sector de

actividad econémica.
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Guasave en la Zona Centro-Norte, Culiacdn en la Zona Centro y Mazatldn en la Zona
Sur. Estos dltimos municipios ejercen fuerzas de atraccién sobre los habitantes de los
municipios de la regién, ya que en ellos hay mas y mejores fuentes de trabajo. En la figura
34 se muestra el crecimiento poblacional en cada una de las regiones de 1960 a 2010.

1,200,000
1,000,000
800,000
600,000
400,000

200,000
0

Numero de habitantes

1960 1970 1980 1990 1995 2000 2005 2010
—l— Region Norte =&— Region Centro-Norte

FIGURA 34. Crecimiento poblacional de Sinaloa por regiones.
Fuente: «Estructuras econémica y sociodemografica: instrumento para la planeacién del desarrollo regional»,
con datos del Inegi (1960, 1970, 1980, 1990, 2000, 2005 y 2010).

Uno de los factores considerados es la competitividad. En este rubro, segun el Instituto
Mexicano para la Competitividad (1Mco), Sinaloa se ubicé en la posicién 14 del ranking
nacional en 2014 (con base en cifras de 2012).

La economia sinaloense es una de las de menor dinidmica productiva en el contexto
nacional, como lo indica el Plan Estatal de Desarrollo 2011-2016, basados en datos del
Inegi, desde la apertura comercial en 1994 hasta 2008. EI Producto Interno Bruto registré
una tasa de crecimiento promedio de 2.2%, inferior al promedio nacional, que es de 3 por
ciento.

Variacién anual, %

6 —

2 Nacional

. (1.1%)
° B

BCS BC Son Sin

FIGURA35.Variacion del ps de los estados de laDivision Noroeste.
Fuente:Banamex,«Indicadores Regionales de Actividad Econédmica2014».
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En el dmbito regional, la economia sinaloense mostré un dinamismo mds lento entre las
entidades del noroeste de México. El crecimiento promedio de la regién es de 4%, casi el
doble del estatal, que es de 2.2 por ciento.

Se estima que en 2013 la regién noroeste del pais crecié ligeramente por arriba del
promedio nacional (1.6% y 1.1%, respectivamente). En la region, las condiciones climdticas
adversas que prevalecieron en Sinaloa en 2013 afectaron negativamente su produccién
agricola. Adicionalmente, el sector manufacturero de la entidad registr6 una caida anual de
1.5% durante enero-noviembre de 2013 (vs. el incremento de 1.4% del nacional). La
industria de la construccién tuvo una caida anual de acuerdo con cifras de las empresas
constructoras, publicadas por el Inegi. En este contexto, la generacién de empleos
registrados en el Imss crecié apenas 2.4% en el afio, cifra similar al crecimiento del
comercio al menudeo en la capital del estado, segtin Banamex en el reporte de «Indicadores
regionales de actividad econémica 2014».

Estos datos hacen evidente nuestra necesidad de contar con un plan estratégico con visién
de largo plazo que consolide una plataforma de infraestructura y logistica para diversificar
y apoyar la economia estatal y no depender de las condiciones agroclimaticas, fortaleciendo
uno de los pilares de desarrollo econémico del estado establecido por la Alianza por la
Competitividad.

En términos de la aportacién al p1B en 2013, los soportes de la economia estatal fueron
comercio, servicios inmobiliarios y de alquiler de bienes muebles, sector primario,
industrias manufactureras y construccién, que contribuyeron con poco mids del 64.66% de
la economia estatal (tabla 11).

Actividad econdmica Aportacion al PIB (%)
Comercio 2237
Servicios inmobiliarios y de alquiler de bienes muebles 13.97
Actividades primarias 10.33
Industrias manufactureras 9.27
Construccion 8.78
TOTAL 64.66

TABLA 11. Actividades econémicas que mas aportaron a la economia (precios constantes), 2013.
Fuente: «Estructura econdmica de Sinaloa: instrumento de planeacion del desarrollo regional».

En el Plan Estatal de Desarrollo 2011-2016 se menciona la importancia que tiene el
desarrollo de moderna infraestructura portuaria, carretera, ferroviaria, aeroportuaria y de
servicios, asi como la formacién del capital humano para convertir a Sinaloa en un estado
mds competitivo y generador de desarrollo econémico.’® También menciona que Sinaloa
destina s6lo 3% de su p1B al desarrollo de infraestructura, por debajo de la media nacional,
que es de 3.7%, lo que expresa la importancia de impulsar el PEIL como detonador de una
solida plataforma de infraestructura y logistica.

10 Gobierno del Estado de Sinaloa. (2011). Plan Estatal de Desarrollo 2011-2016. Gobierno del Estado de Sinaloa:
http://laipsinaloa.gob.mx/images/stories/ AR<CHIVOS%20PUBLICOS/Gobierno/PED-2011-2016-Sinaloa.pdf>.
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Secundario
35%

FIGURA 36. Aportacion porcentual sectorial, 8 Estatal, 2013 a precios constantes.
Fuente: «Estructura econémica de Sinaloa: instrumento para la planeacion del desarrollo regional».

En la figura 36 observamos cémo estd conformada la economia de Sinaloa, siendo el sector
terciario el que aporta el 62.38% del p1B estatal, el secundario 34% y el primario 3.11%, de
acuerdo con los datos para 2013.

EI comportamiento histérico de 2008-2012 de los sectores econémicos de Sinaloa puede
analizarse en la tabla 12; observamos que el sector primario ha venido decreciendo,
mientras el de servicios ha incrementado su participacién en el p1s.

Sector | 2008 | 2009 | 2010 [ 2011 [ 2012
Sector primario 13.3% 12.3% 11.5% 9.5% 11.8%
Industrial 241%  247% 24.3% 243% 23.4%
Servicios 626%  63.0% 64.2% 66.2% 64.8%

Pib total 100% 100% 100% 100% 100% |

TABLA 12. PIB de Sinaloa (precios corrientes), aportacién porcentual por sector econémico, 2008-2012.
Fuente: Elaboracién propia, con datos del Inegi.

Como podemos observar en la figura 37, la Regién Centro tuvo la mayor aportacién al
PIB, con el 45%, seguido de la Regién Sur, con el 21%; la Norte con el 20% y la Regién

Centro-Norte con el 14 por ciento.
En 2013 el P18 estatal a precios corrientes fue de 319 683 mdp.
Regién Centro

Norte
14%

Region Norte
20%

Region Sur
21%

FIGURA 37. Distribucion porcentual del pi8 a precios constantes por regiones de Sinaloa, 2013.




Plan Estratégico de Infraestructura y Logistica del Estado de Sinaloa

V.LII. Desarrollo estratégico de oportunidades estatales

El Plan Estratégico de Infraestructura y Logistica —PEIL- del Estado de Sinaloa pretende
incrementar la eficiencia logistica de la regién, consolidando los corredores urbanos y
logisticos mediante la construccién de la infraestructura necesaria, asi como las relaciones
de complementariedad entre la infraestructura existente, las actividades econémicas, los
centros urbanos y los factores de competitividad del estado, tomando como premisas
modelos sustentables de desarrollo econémico y territorial, el abatimiento del rezago social
y la distribucién equilibrada de la riqueza generada entre la poblacién.

La estrategia busca articular tres factores clave que conllevan acciones sincronizadas bajo
una dimensién espacio-temporal: los corredores econémicos multimodales, los puertos
maritimos y la nueva plataforma energética en un estado con grandes capacidades en sus
factores de competitividad.

FIGURA 38. Conectividad logistica propuesta.
Fuente: Elaboracién propia.

En este apartado se incluyen los Proyectos Tractores y los proyectos estratégicos
articulados que forman parte de la estrategia para el desarrollo integral sustentable y
sostenible con un enfoque en la infraestructura y la logistica, y a la vez con su alineacién y
articulacién con las vocaciones del estado.

Las oportunidades estratégicas y los proyectos articulados se presentan con un enfoque
regional, iniciando por las regiones Norte, Centro-Norte, Centro y Sur.

Los ejes estratégicos que se definen para el PEIL estin estructurados con base en las
vocaciones productivas actuales del estado y en las que deben ser las nuevas ventajas
competitivas a impulsar, que acompaien y se articulen con la existentes para potenciar el
desarrollo integral regional sustentable y sostenible de Sinaloa, las cuales son la Plataforma
de Conectividad y Movilidad, la Plataforma Energética y la Infraestructura Industrial,
Logistica y de Servicios.

57



Plan Estratégico de Infraestructura y Logistica del Estado de Sinaloa

Se considera como parte sustancial de la articulacién de los ejes y proyectos el impacto en
el ordenamiento urbano y regional de las principales ciudades y en el medio ambiente y
dreas naturales.

Cabe destacar que el Programa Estatal de Desarrollo Urbano de Sinaloa, en su parte de
Acciones y Programas Prioritarios, define cinco acciones: en el sur, un Centro
Integralmente Planeado Sustentable (cips) de cardcter turistico, nuevas centrales eléctricas
para el norte y el sur, el tendido del gasoducto que cruza todo el estado y dos plataformas
logisticas, una al norte con la carretera Topolobampo-Bahuichivo-Ojinaga y otra al sur,
con Mazatlin como puerta del ceEnm. Estas acciones son coincidentes con los
planteamientos de este Plan Estratégico; de hecho, se convierten en la parte sustancial de
los ejes estratégicos, de las ventajas competitivas a impulsar y de los Proyectos Tractores
regionales.

La informacién, estudios, investigaciones, proyectos e ideas, entre otros de los datos de
entrada que se recibieron, fueron de gran utilidad y soporte para el desarrollo y definicién
de las estrategias del PEIL en su etapa de andlisis.

Los proyectos recibidos han sido evaluados con base en las metodologias descritas en el
apartado 111 de este documento, asi como por su alineacién a los pilares definidos en la
Alianza por la Competitividad impulsada por CODESIN y que son bioeconomia, economia
digital, turismo y logistica.

V.II. Caracterizacién socioeconémica y desarrollo estratégico de
oportunidades: Zona Norte

V.IL.I. Caracterizacién socioeconémica

Los municipios de Ahome, El Fuerte y Choix, forman la Zona Norte, la cual en 2013
produjo bienes y servicios por un valor de 63 763 mdp a precios corrientes; el 89% del p1B
regional 2013 lo genera el municipio de Ahome, seguido por El Fuerte con el 9% y Choix
con el 2 por ciento.

En esta zona, las actividades econémicas que aportan el 63.44% de la economia en 2013
son el comercio (22.47%), industrias manufactureras (12.27%), construccién (11.72%),
actividades primarias (9.08%) y transportes, correos y almacenamiento (7.90%).
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FIGURA 39. PIB de la Zona Norte a precios constantes (2008=100), 2006-2014 (miles de pesos).
Fuente: «Estructuras econémica y sociodemografica: instrumento para la planeacion del desarrollo regional».
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En la Zona Norte se observa un crecimiento importante en las siguientes actividades
econémicas (segun su tasa de variacién, 2006-2013): informacién en medios masivos
(277.77), mineria (169.90) y servicios financieros y de seguros (158.21). Asimismo, se
observa un decremento en los servicios de esparcimiento y culturales; las actividades
primarias y los servicios de hoteles y restaurantes, decrecieron, segin su tasa de variacién
en un -19.87,-19.31 y -17.53, respectivamente.

La composicién del p1B de la Zona Norte, segin actividades econémicas, se comporta de
acuerdo a como se ilustra en la figura 40.

Primario
12%

Secundario
27%

FIGURA 40. Aportacion porcentual al pi8 de la Zona Norte por sector econédmico, a precios constantes 2013.

El p1B per cdpita de la Zona Norte se encuentra por debajo de la media estatal y nacional.
En esta regién hay una disparidad significativa entre los municipios que la conforman
(figura 41).

PIB per capita Zona Norte

Total Regién Norte 91038

-Choix 25159
-El Fuerte 48972
-Ahome 105 871
SINALOA 91 468
NACIONAL 112330

FIGURA 41. B per cépita de la Zona Norte a precios constantes y sus municipios, 2013.
Fuente: «Estructuras econémica y sociodemografica: instrumento para la planeacion del desarrollo regional».

En la Zona Norte se cuenta con una poblacién de 546 833 habitantes, 19.76% de la estatal;
el mayor asentamiento corresponde al municipio de Ahome con el 76%, E1 Fuerte con 18%
y Choix con el 6 por ciento.

V.ILII. Desarrollo estratégico de oportunidades

La propuesta estratégica para la Regién Norte mantiene la siguiente estructura:

A) Los proyectos parala region

Se presentan los proyectos alineados a la visién y objetivos del PEIL, a las vocaciones en el
estado y a las que, se plantea, deben ser las nuevas ventajas competitivas a impulsar para el
desarrollo econémico de Sinaloa.
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Basados en los Ejes Estratégicos del PEIL

I. Conectividad y movilidad. Corredor Multimodal Estatal
II. Plataforma Energética.

III. Infraestructura de Transporte

IV. Bioeconomia

V. Turismo

V1. Las Areas Naturales
B) Los Proyectos Articulados

Se presentan los enfoques con los que se deben articular y ejecutar los proyectos y
propuestas del PEIL de manera integral. Se enfatiza en que los proyectos se refuerzan
mutuamente. Los proyectos se articulan:

1. Con un Enfoque en la Infraestructura de Transporte y Logistica
2. Con un Enfoque en el Turismo

3. Con un Enfoque en la Bioeconomia

4. Las Areas Naturales

5. Con un Enfoque en la Alianza El Fuerte-Choix

C) Descripcion de los Proyectos Tractores

Los Proyectos Tractores marcan la pauta para conducir las obras y acciones con el objeto
de lograr los objetivos del PEIL. Es por esto que en la descripcion se detallan criterios de
planeacién y disefio para los casos de la convivencia puerto-ciudad, lo relativo a la
estructura de movilidad y, en consecuencia, las localizaciones de las zonas para
industria-logistica y de servicios, cuyo trinomio Puerto-Corredores logisticos-Zonas de
servicios forman la espina dorsal del pEIL. Los proyectos a describir son:

a) Puerto de Topolobampo. Consideraciones para la ampliacién del puerto y la
Definicién de las Zonas de Industria-Logistica-Servicios
b) Corredores Agroindustriales, Logisticos y de Servicios
¢) Elementos para Integrar los Corredores Logisticos
d) Carretera Federal 15, tren El Chepe y carretera Choix-Bahuichivo
e) Descripcién de Otros Proyectos Estratégicos
I.Proyecto turistico Puerto de Topolobampo (Bahia de Ohuira)
II. Parque Ingenio-Nueva terminal Chepe, Los Mochis
El tema para esta region es la creacién de un sistema de ciudades que consolide el existente,
con un enfoque regional basado en la infraestructura de transporte.

El centro de poblacién mas desarrollado es Los Mochis y su relacién con el puerto de
Topolobampo, seguido por El Fuerte y Choix.

La propuesta del PEIL es formar un sistema de ciudades lo mds equilibrado posible, con
corredores logisticos y de servicios entre los centros principales: Topolobampo-Los
Mochis, Los Mochis-Guasave, en el largo plazo Topolobampo-Los Mochis-San Blas y
eventualmente debe llegar hasta El Fuerte.
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Entre estos corredores cabe destacar el Eje que va de Baja California Sur, el Mar de Cortés,
el tren E/ Chepe y las Barrancas del Cobre, hasta llegar a la capital del estado de Chihuahua
(figura 38). Es un Eje turistico, de comercio, de movilidad y conectividad entre varios
estados del norte de México. Sus efectos multiplicadores se extenderdn a toda la economia
regional y aun estatal.

Sobre este Eje giran los municipios de Ahome, El Fuerte y Choix. Los centros de
poblacién a impulsar son Topolobampo, Los Mochis, San Blas y El Fuerte, incluyendo
proyectos para el sector primario, el turismo, las carreteras y ferrocarriles de conexién
regional.

FIGURA 42. Corredor turistico Baja-Mar de Cortés-Barrancas del Cobre.
Fuente: Elaboracién propia.

A) Los proyectos parala region
basados en los Ejes Estratégicos del PEIL

Para aprovechar las nuevas ventajas competitivas del estado, se impulsan tres Proyectos
Tractores: la consolidacién del actual Corredor Multimodal, la consolidacién e integracién
tanto de la plataforma energética, como de la infraestructura de transporte maritima, aérea,
terroviaria y terrestre.

1. Conectividad y movilidad. Corredor Multimodal Estatal

Se trata del Corredor Multimodal Estatal, que se compone de cuatro proyectos vinculados
entre si (tabla 13).

1. Autopista Federal 15D “Benito Judrez” (Maxipista) y
Carretera Federal 15, en el tramo Guasave-Nogales Tractor estatal
(limite del estado).

2. Via de Ferrocarril Los Mochis- Chihuahua (El Chepe). Tractor estatal
3. Via de Ferrocarril Guadalajara-Nogales. Tractor estatal

4. Aeropuerto Internacional del Valle de El Fuerte de

) Tractor estatal
Los Mochis.

TABLA 13. Regién Norte: Proyectos de conectividad y movilidad. Fuente: Elaboracion propia.
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NoTA: En el caso de la Regién Norte, hay dos vias de ferrocarril: la de Nogales (atraviesa
todo el estado) y la de El Chepe (comunica con otro estado). Se debe aprovechar este
potencial para impulsar el transporte de carga.

2. Plataforma energética

Se compone de dos proyectos vinculados entre si (tabla 14).

1. Sistema Integral de Transporte de Gas Natural

Norte-Noroeste. TRACTOR ESTATAL
2. Centrales eléctricas.
Topolobampo Il (700 mw) y Topolobampo Ill (700 TRACTOR ESTATAL

mw), mas las dos termoeléctricas existentes.

TABLA 14. Region Norte: Proyectos plataforma energética.
Fuente: Elaboracién propia.

3. Infraestructura de transporte

El Proyecto Tractor de la regién se forma por dos proyectos vinculados entre si, ambos de
largo alcance y envergadura, que representan adecuaciones importantes y significativas al
entorno urbano, econémico y social de la regién:

1. Modernizacion de la Terminal Portuaria de
Topolobampo. TRACTOR ESTATAL

2. Carretera Los Mochis-El Fuerte-Bahuichivo-
Chihuahua-Ojinaga. TRACTOR ESTATAL

3. Esun corredor de carga y turismo yde conexion
con el estado de Texas

TABLA 15. Region Norte: Proyectos infraestructura de transporte.
Fuente: Elaboracién propia.

Se requiere la carretera y la ampliacién del puerto. Ambos son proyectos que necesitan
enormes inversiones publicas y privadas durante varios afos.

Para apoyar las vocaciones actuales del estado, los proyectos giran sobre la bioeconomia y
el turismo.

4. Bioeconomia
El proyecto tiene un componente: Infraestructura Hidrica.
5. Turismo

El proyecto tiene dos componentes: Grandes Proyectos (se presentan en el apartado Los
proyectos articulados) y Pueblos Migicos y Destinos Sefioriales de Sinaloa.

6. Areas naturales

Las consideraciones del medio ambiente y de las dreas naturales.
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B) Los Proyectos Articulados

Dando seguimiento a los Ejes Estratégicos, los proyectos se articulan primero bajo la
infraestructura de transporte y la logistica, en segunda instancia bajo las actuales
vocaciones del estado y finalmente con la consideracién de las dreas naturales. En el caso
de esta region, se plantea otra articulacién de proyectos; la primera, en el marco de la
alianza planteada para los tres municipios que corresponden a la Zona Norte, por la
sincronfa y complementariedad de los proyectos, mediante el impacto positivo de los
grandes proyectos propuestos para esta parte de la Regién Norte, como el impulso al tren
EI Chepe y la continuacién de la Carretera a Bahuichivo y Chihuahua.

Con un Enfoque en la Infraestructura de Transporte y Logistica

A.Topolobampo
| Projecto |  Descripion | Clasificacion |

Ampliacién del

Lograr una correcta convivencia puerto-ciudad-aeropuerto

utilizacion.

Puerto -zonas de crecimiento, ademas de convertirlo en el mejor Tractor estatal
puerto especializado del norte de México.

Refuncionamiento Lograr una correcta relacion con los otros componentes de

del Aeropuerto la infraestructura de transporte, asi como aumentar su Tractor estatal

Zona Industrial-
Logistica-de
Servicios

Establecer un espacio fisico (corredor o zona) definido y
avalado por los popu’s, que permita ubicar proyectos de
inversién alineados al peiL.

Estratégico

Patio de Esperay

Ser el complemento de los otros componentes de la

Transfer infraestructura de transporte para lograr los objetivos Estratégico
establecidos para el puerto de Topolobampo.
TABLA 16. Region Norte: Proyectos articulados Topolobampo.
Fuente: Elaboracion propia.
B. Los Mochis

Zona Industrial-
Logistica-de
Servicios, Lateral 18

Establecer un espacio fisico (corredor o zona) definido y
avalado por los pobu’s, que permita ubicar proyectos de
inversién alineados al PeiL.

Estratégico

El Corredor
Topolobampo-Los
Mochis (Servicios
urbanos)

Establecer un espacio fisico (corredor o zona) definido y
avalado por los pobu’s, que permita ubicar proyectos de
inversion alineados al peiL.

Estratégico

TABLA 17. Region Norte: Proyectos articulados Los Mochis.
Fuente: Elaboracion propia.

3.1 REGION NORTE

DESARROLLO ESTRATEGICO DE OPORTUNIDADES

FIGURA 43. Regién Norte: Los proyectos articulados en infraestructura de transporte y logistica.
Fuente: Elaboracién propia.
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Con un Enfoque en el Turismo

Proyecto turistico Proyecto de orden local complementario a los otros
Puerto de Topolobampo | productos turisticos de la region. Marina, club de yates y Estratégico
(Bahia de Ohuira) lotes residenciales.
Parque Ingenio-Nueva Proyecto de gran envergadura para rescatar y revalorar el
Terminal El Chepe, Los corazon de la ciudad de Los Mochis, ligado al tren El Chepey Tractor estatal
Mochis a los proyectos de vision regional del peiL.
Z"Oyeﬂﬁ integral de Proyecto de orden local complementario a los otros

esarrolio turistico productos turisticos de la region. Estratégico
sustentable de la isla
del Maviri
Baja—,MarI dﬁ Uno de los productos turisticos estrella del estado, alineado a
gglr tCegi)EreC epe-Barrancas |, proyectos estratégicos de orden regional del e Tractor estatal
Pueblo Madico. El Fuert Mejoramiento de laimagen urbanay de la infraestructura en

ueblo Magico, ElFuerte | |4calidades con riqueza histérica y cultural, conservando su Estratégico

identidad con el paso de los afos.

TABLA 18. Region Norte: Proyectos articulados en Turismo.

Fuente: Elaboracion propia.
REGION NORTE

FIGURA 44. Regién Norte: Los proyectos articulados en turismo.
Fuente: Elaboracion propia.
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Con un Enfogue en la Bioeconomia

Planta de fertilizantes
en el Puerto de
Topolobampo

Su objetivo es fabricar amoniaco para abastecer el mercado
local y exportar sus excedentes. Tendra capacidad para
producir 770,000 toneladas anuales.

Tractor regional

Centro ferroviario
intermodal, San Blas,
Centro de Distribucion
(Red en frio)

Ser el complemento de los otros componentes de la
infraestructura de transporte que permita fortalecer las
cadenas productivas y de comercio

Tractor regional

Distrito de Riego de
ElValle de El Fuerte

Incrementar la eficiencia con la que se utiliza el agua para la
produccion de alimentos, que depende de la eficiencia en la
conduccion desde la fuente de abastecimiento hasta las
parcelas y la aplicacion de la misma.

Tractor regional

Parque
Agroalimentario,
El Fuerte

Fortalecer las cadenas productivas y de comercio existentes,
y promover la instalacion de industria.

Tractor regional

Tabla 19. Region Norte: Proyectos articulados Bioeconomia.
Fuente: Elaboracion propia.

REGION NORTE

Las Areas Naturales

Sitios RAMSAR:
Fuerte Antiguo
Ohuira

Macapule

Sistema lagunar Agiabampo-Bacorehuis-Rio
Lagunas de Santa Maria-Topolobampo-
Sistema lagunar San Ignacio-Navachiste-

Lagunar Playa Colorada Santa Maria Reforma

FIGURA 45. Regidn Norte: Los proyectos articulados en Bioeconomia.

Fuente: Elaboracién propia.

Apoyan a todos
los proyectos

TABLA 20. Regién Norte: Las Areas Naturales.
Fuente: Elaboracion propia, con informacién del pebues (2012).
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REGION NORTE

DESARROLLO ESTRATEGICO DE OPORTUNIDADES

FIGURA 46. Regidn Norte: Los proyectos articulados en las areas naturales.
Fuente: Elaboracion propia, con datos del PEDUES, 2012.

Con un Enfoque en la Alianza Ahome-El Fuerte-Choix

Se propone establecer una alianza entre los municipios, ya que los proyectos sobrepasan su
divisién politica en su planeacién, gestion, ejecucion y explotacion; por tanto, tienen que
desarrollar esfuerzos y estrategias conjuntas para gestionar presupuesto, planes y acciones
que permitan la ejecucién de estos proyectos.

Carretera Los Mochis -
El Fuerte-Bahuichivo-
Chihuahua

Proyecto de infraestructura de transporte basico que
coadyuva a la meta de conectar la region con el norte del
pais y el este de Estados Unidos.

Tractor estatal

Baja-Mar de Cortés-El
Chepe-Barrancas del
Cobre. Entrada a las
Barrancas del Cobre

Uno de los productos turisticos estrella del estado, alineado a
los proyectos estratégicos de orden regional del peiL.

Tractor estatal

Pueblo Mégico,
El Fuerte

Mejoramiento de la imagen urbanay de la infraestructura en
localidades con riqueza histérica y cultural, conservando su
identidad con el paso de los afos.

Estratégico

Centro ferroviario
intermodal, San Blas
Centro de Distribucion

Ser el complemento de los otros componentes de la
infraestructura de transporte para fortalecer las cadenas
productivas y de comercio.

Tractor regional

(Red en frio)

Parque Fortalecer las cadenas productivas y de comercio y promover

Agroalimentario, la instalacion de industria. Tractor regional
El Fuerte

Distrito de Riego del
Valle de El Fuerte

Incrementar la eficiencia con la que se utiliza el agua para
producir alimentos, que depende de la eficiencia en la
conduccion desde la fuente de abastecimiento hasta las
parcelas y la aplicacion de la misma.

Tractor regional

TABLA 21. Region Norte: Proyectos de la Alianza Ahome-El Fuerte-Choix.
Fuente: Elaboracién propia.




Plan Estratégico de Infraestructura y Logistica del Estado de Sinaloa

REGION NORTE

DESARROLLO ESTRATEGICO DE OPORTUNIDADES

FIGURA 47. Region Norte: Los proyectos articulados en la Alianza Ahome-El Fuerte-Choix.

C) Descripcion de los Proyectos Tractores

Estos proyectos estin ligados basicamente al proyecto principal de infraestructura de
transporte, su relacién con el puerto de Topolobampo, sus posibilidades de ampliacién y
modernizacién, la definicién de los corredores agroindustriales, logisticos y de servicios, y
la vinculacién con la carretera a Ojinaga en el estado de Chihuahua y a Dallas en el estado
de Texas en Estados Unidos.

Puerto de Topolobampo

Objetivo: lograr la adecuada convivencia puerto-ciudad-ferrocarril y convertir el Puerto de
Topolobampo en el més especializado en el norte de México.

Hay una serie de obras y acciones en proceso, entre las que se pueden mencionar:

Ampliacién del muelle al sur (verano 2015)

Ampliacién de dreas de graneles y concentrados de cobre

Ampliacién de la planta de Pemex

Construccién del Centro de Atencién al Transporte (cAL)

Construccién de la planta de fertilizantes

Se tiene contemplado en 2015-2016 un nuevo muelle para minerales y graneles a
descubierto

7. En el largo plazo, se considera la gran ampliacién del puerto sobre la bahia, en un drea
de aproximadamente 500-700 hectireas

A o

Aun cuando el puerto tiene importantes limitaciones fisicas y ambientales en su
crecimiento, para salvar y solucionar esto deben llevarse a cabo, en paralelo a estos
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proyectos, las siguientes acciones: (a) dotar de infraestructura logistica, (b) trabajar en la
ampliacién del puerto (AP1-cGPE), (c) realizar el ordenamiento ecolégico regional que sirva
de marco de referencia para la toma de decisiones en la materia, y (d) revisar y adecuar el
Plan Municipal de Desarrollo Urbano y del propio pppu de Los Mochis (1MpLAN de
Ahome).

Metas a corto plazo

El puerto tiene metas a corto plazo; algunas son:
1. Poner en funcionamiento lo que estd en construccién
2. Hacer uso del ferrocarril
3. Atraer nuevos clientes

Consideraciones para la ampliacién del puerto y la definicién de las zonas de
industria-logistica-servicios

El Puerto de Topolobampo se puede especializar en industria pesada y en aquella que
demanda mucha energia. Se recomienda que los proyectos estén ubicados fuera de la
ciudad, asi como de las zonas de conservacién (sitios RAMSAR, dreas naturales protegidas,
manglares, cuerpos de agua, zonas de inundabilidad, pendientes mayores a 30%),
relativamente cerca del puerto y que respeten el uso establecido de suelo. Es el caso de la
Planta de Fertilizantes (primer proyecto de industria de alta demanda de energia que se
establece con la llegada del gas natural); se recomienda ampliamente considerar el
resultado de anilisis, via teledeteccién, contenido en el A1r de este documento sobre
coberturas de suelo y dreas de proteccion.

Se debe disefar la ubicacién de las zonas industriales, logisticas y de servicios sobre esta
base, fuera del drea del puerto (figura 48).

En el entorno del puerto actual y su ampliacién, se desarrollan las zonas para
industria-logistica-servicios, aprovechando la relaciéon (cercania) puerto-aeropuerto-via
del ferrocarril-libramiento urbano.

Se plantea que la ampliacién del puerto, en un momento dado, pueda ser en dos
ubicaciones. Una de ellas, la primera ampliacién, abajo (al sur) del drea natural a conservar
y la otra arriba (norte) de esta drea, casi al fondo de la bahia (figura 48). Se recomienda
como primera opcién considerar la reserva territorial del estado administrada por

FOINFRA.
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REGION NORTE

DESARROLLO ESTRATEGICO DE OPORTUNIDADES

FIGURA 48. Topolobampo: Areas de desarrollo y estructuras de movilidad.
Fuente: Elaboracion propia.

La zona de ampliacién del puerto es al poniente del trazo de las dos infraestructuras
basicas de conectividad (Ducto de Conexién), necesarias para el correcto funcionamiento
del puerto y las zonas industriales y de servicios colindantes. Estas dos infraestructuras de
conectividad corresponden, una, a la doble via de ferrocarril, y, otra, a la vialidad de cuatro
carriles. Hacia el otro lado de este ducto de conexidn, al oriente, y enfrente de cada una de
las fases de ampliacién del puerto, se ubica la zona destinada a industria-logistica-de
servicios con acceso tanto por la carretera actual como por la nueva vialidad y con
posibilidad de contar con espuela de ferrocarril.

En la primera fase de ampliacién, en la parte mds cercana al puerto actual y a lo largo del
trazo del ferrocarril, se ubica el patio de espera y transfer, del ferrocarril y de los camiones
de carga, para entrar al puerto.

Con qué se contard para apoyar la Ampliacién del Puerto (tabla 22):

I. Doble via de ferrocarril (existe una)

11 Nueva vialidad de alta especificacién (cuatro carriles), paralela a las vias del
ferrocarril. Serd el acceso directo a las nuevas zonas de la ampliacién del puerto

III.  Carretera actual Topolobampo-Los Mochis (cuatro carriles)

IV.  Carretera de acceso al acropuerto (dos carriles)

V. Libramiento urbano desde la carretera al aeropuerto, hasta la parte norte de Los
Mochis

VI. Zonas de industria-logistica-servicios enfrente de cada una de las dos fases de
ampliacién del puerto, y otra mds a un costado de la pista del acropuerto

VII. Sistema y red de gas natural (plataforma energética)
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VIII. Una nueva Planta de Fertilizantes, consecuencia del punto anterior
IX.  Por supuesto, con las instalaciones de:
Puerto de altura de Topolobampo (actual y ampliacién)
Aeropuerto Internacional de Los Mochis (existente)

Como una importante condicién para la competitividad, el Puerto de Topolobampo
constituye un equipamiento portuario de transporte y logistica para importar y exportar
productos e insumos. El proyecto prevé ocupar mds de 1100 ha para recinto portuario,
darsenas, atracaderos, etc., asi como superficie para industrias y espacio de logistica.

Puerto actual (dos ubicaciones) 175.00 ha
Ampliacion del puerto, primera fase 155.00 ha
Ampliacion del puerto, segunda fase 160.00 ha
Total 490.00 ha
Zona Industrial-Logistica, primera fase 115.00 ha
Zona de Servicios Especializados, primera fase 20.00 ha
Patio de Espera 10.00 ha
Total 145.00 ha
Zona Industrial-Logistica, segunda fase 400.00 ha
Zona de Servicios Especializados, segunda fase 45.00 ha
Total 445.00 ha
Zona Industrial-Logistica, aeropuerto 80.00 ha
Gran Total 1160.00 hectdreas

TABLA 22. Zonas relacionadas con el proyecto de ampliacién del Puerto de Topolobampo.
Fuente: Elaboracién propia, con datos de la cepe y apl Topolobampo.

De acuerdo con datos obtenidos en las reuniones de trabajo con cODESIN, la cGPE de
Gobierno del Estado y el equipo técnico que trabaja en el plan maestro para el desarrollo
del puerto, se tiene considerado que éste contari:

* Con 15 a 16 posiciones de atraque

* Se estima mover entre 15 a 18 millones de toneladas carga/afio

* Manejar en su dltima fase cerca de dos millones de TEU’s de contenedores

* Debe mover la mayor parte de la carga por ferrocarril

* La meta-objetivo es que sea 65%-70% por ferrocarril y el 30%-35% por tréiler (sélo el
3% se mueve por ferrocarril; el 97% restante se mueve por carretera).

Nota. Como referencia, el Puerto de Veracruz mueve por ferrocarril sélo el 14%; sin
embargo, el Puerto de Lazaro Cardenas es el mas equilibrado de los puertos del pais,
pues mueve aproximadamente la mitad por ferrocarril y la mitad por carretera; es una
meta a alcanzar.

Es importante considerar que el redimensionamiento del Puerto de Topolobampo para el
corto y mediano plazo depende, bdsicamente, de la estimacién del incremento de la
demanda en transporte maritimo en el sector agropecuario y de la ampliacién inminente
de la agroindustria y otras actividades que se crearin por las nuevas condiciones de
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competitividad en la Regién Norte de Sinaloa. Otro factor a considerar consiste en las
posibilidades de expansién territorial y maritima en el drea del entorno del actual recinto
portuario; debido a las condiciones ambientales del medio fisico, se recomienda
ampliamente considerar, para la seleccién de la ubicacién y extensién, lo recomendado en

el Anexo III.
Corredores Agroindustriales, Logisticos y de Servicios
Topolobampo-Los Mochis

Se prevé que el drea industrial, logistica y de servicios, esté directamente vinculada al
recinto portuario. Como condicién para la competitividad, se trata de un proyecto de
logistica multimodal e intermodal para la importacién y exportacién de productos e
insumos.

Considerando las dimensiones necesarias, dada la proporcién de la demanda esperada y la
ocupacién del suelo, y previniendo una saturacién en una zona de humedales (RAMSAR) y
de importante presencia de manglares, se recomienda que el complejo industrial-logistico
se ubique fuera de la zona de humedales y manglares sin afectar dreas naturales
restringidas, ni asentamientos humanos existentes, sugiriéndose su prolongacién hasta la
colindancia con el aeropuerto de Los Mochis. Por tanto, se recomienda ampliamente
considerar el resultado de anilisis, via teledeteccién, contenido en el Anexo 111, sobre
coberturas de suelo y dreas de proteccién.

Se han elaborado dos opciones para ubicar y desarrollar estos Proyectos Articulados.

La primer opcion implica abrir una gran franja de desarrollo destinada fundamentalmente
a las nuevas zonas industriales, logisticas y de servicios, al poniente del actual ppDU de Los
Mochis, paralela al tendido de la via del ferrocarril y la calle identificada como Lateral-18
(figura 49).

Esta zona cubre casi una superficie similar a la mancha urbana de Los Mochis. Su limite
de crecimiento estd definido por el trazo del Libramiento Urbano: se plantea que , desde el
sur, el puerto y el aeropuerto con las carreteras al norte de Ciudad Obregén y la frontera de
Nogales con la carretera a El Fuerte y Choix, y su continuacién hasta Chihuahua y la
frontera de Ojinaga, con la carretera a Guasave (Federal 15) y la nueva carretera propuesta
para el acceso a los poblados turisticos de la costa de Guasave.
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FIGURA 49. Corredor Topolobampo-Los Mochis-Guasave.
Fuente: Elaboracion propia.

L4 SEGUNDA OPCION estid mds contenida y delimitada, con mayor respeto de las extensas
zonas de uso agricola y con menor superficie que se abre al desarrollo urbano. A diferencia
de la anterior, esti concentrada en dos sectores.

Un sector que, pricticamente nuevo, se da a partir de la ampliacién del puerto, se liga con
el puerto actual, con el aeropuerto y con el poblado vecino.

Las zonas industriales, logisticas y de servicios, se ubican en una franja lineal norte-sur
entre la carretera actual Topolobampo-Los Mochis al poniente, y la vialidad proyectada
paralela a las vias del ferrocarril al oriente. Su ancho va desde los 800 m, en su parte mas
angosta al sur, hasta casi dos kilémetros al norte, en el punto de la carretera al acropuerto

(figura 50).

Y el otro sector, al norte, en el cruce de la carretera LLos Mochis-Juan José Rios, Lateral 18,
la trayectoria de la via del ferrocarril y el acceso a la mancha urbana de Los Mochis; en este
caso, dentro de la franja lineal (norte-sur) de desarrollo urbano, que contempla el ppDU de
Los Mochis; se define como «drea de desarrollo sujeta a planeacién» y se ubica entre el
trazo de la via del ferrocarril, al oriente, y el propio limite del ppDU al poniente, a lo largo

de toda el drea urbana actual y el drea susceptible de crecimiento. Tiene un ancho
aproximado de 1500-1800 m y una longitud de casi los quince kilémetros (figuras 51-53).
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REGION NORTE

DESARROLLO ESTRATEGICO DE OPORTUNIDADES

FIGURA 50. Topolobampo: areas de desarrollo y estructuras de movilidad.
Fuente: Elaboracion propia.

REGION NORTE

DESARROLLO ESTRATEGICO DE OPORTUNIDADES

FIGURA 51. Los Mochis: areas de desarrollo y estructuras de movilidad.
Fuente: Elaboracion propia.
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REGION NORTE

DESARROLLO ESTRATEGICO DE OPORTUNIDADES

FIGURA 52. Ducto y seccion vial.
Fuente: Elaboracién propia.

REGION NORTE

DESARROLLO ESTRATEGICO DE OPORTUNIDADES

FIGURA 53. Ducto vial.
Fuente: Elaboracion propia.
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El sector nuevo, el que se desarrolla en el entorno del puerto, contiene las siguientes zonas
con sus superficies presentadas:

Zona Industrial-Logistica, primera fase 115.00 ha
Zona de Servicios Especializados, primera fase 20.00 ha
Patio de Espera 10.00 ha
Total primera fase 145.00 ha
Zona Industrial-Logistica, segunda fase 400.00 ha
Zona de Servicios Especializados, segunda fase 45.00 ha
Total segunda fase 445.00 ha

TABLA 23. Zonas de desarrollo extraportuarias del puerto de Topolobampo.
Fuente: Elaboracién propia.

El otro sector, el que se desarrolla al oeste de la mancha urbana de Los Mochis, contempla
las zonas con sus superficies:

* Al norte de la carretera Los Mochis-Juan José Rios, envuelta por el trazo del
libramiento urbano, se muestran en la tabla 24:

Zona Industrial-Logistica 20.00 ha
Total 20.00 ha

TABLA 24. Zonas de desarrollo al norte de la carretera Los Mochis-Juan José Rios.
Fuente: Elaboracién propia.

* Al sur de la carretera Los Mochis-Juan José Rios, s6lo en una fraccién de 3.5
kilémetros. El resto se propone que pase a la clasificacién de uso de suelo de «area no
urbanizable».

Zona de Servicios Especializados 30.00 ha
Zona Industrial-Logistica 530.00 ha
Total 560.00 ha

TABLA 25. Zonas de desarrollo al sur de la carretera Los Mochis-Juan José Rios.
Fuente: Elaboracién propia.

* Alo largo del Corredor de la carretera Los Mochis-Juan José Rios, s6lo en un tramo

de 5.5 km., a partir del cruce del libramiento urbano (tabla 26):

Zona Industrial-Logistica 385.00 ha
Total 385.00 ha

TABLA 26. Zona de desarrollo en el corredor de la carretera Los Mochis-Juan José Rios.
Fuente: Elaboracion propia.
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Corredor Topolobampo-Los Mochis-San Blas

Comuin a ambas opciones es la presencia de un Libramiento Urbano a Los Mochis (figura
54) que busca articular de manera eficiente, desde el sur, el puerto, su ampliacién y el
aeropuerto hasta las carreteras existentes y propuestas al norte de Los Mochis. Estas
carreteras son las que comunican la regién con la frontera de Estados Unidos a través de
Sonora (existente) y Chihuahua (propuesta e impulsada por cGPE) y con los estados de

Sonora, Baja California, Durango y Nayarit y, desde luego, con las ciudades del estado de
Sinaloa.

El eje vial para transporte carretero de carga tendrd el rol estratégico de ser el estructurador
del corredor Topolobampo-Los Mochis y se enlazard con el corredor multimodal
CANAMEX y con el futuro corredor carretero a Ojinaga.

La conformacién de esta vialidad no debe manejarse como libramiento, sino como eje
estructurador de la zona industrial que corre a la par de la via ferroviaria a San Blas y la
conexién natural de la agroindustria regional con el puerto maritimo. La actual via de
acceso al puerto funcionard como conexién a la ciudad de Los Mochis.

REGION NORTE

DESARROLLO ESTRATEGICO DE OPORTUNIDADES

FIGURA 54. Corredor Topolobampo-Los Mochis-San Blas.
Fuente: Elaboracion propia, con informacion del PEDUES (2012) y los PDDU.

Carretera Topolobampo-Chibuahua

El objetivo del proyecto es completar el corredor Topolobampo-Chihuahua para dotar a
Chihuahua de una salida al mar, permitir el flujo de carga maritima entre el norte del pais
con los mercados Asia-Pacifico y Centro-Sudamérica y conformar una ruta alternativa
para el transporte de carga intermodal entre las ciudades del centro de Estados Unidos y
los paises asidticos, asi como dar continuidad y ofrecer mejores condiciones de operacién
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al trdnsito que circula entre las ciudades de Chihuahua y Los Mochis, principalmente para
los flujos de largo itinerario y lograr mejores velocidades y tiempos de recorrido para el
transporte de carga y pasajeros de la region.

No hay carreteras directas para cubrir el itinerario Chihuahua-Los Mochis y las opciones
disponibles implican elevados costos y tiempos de viaje, los cuales pueden ser de 12 a 16
horas, de tal manera que se prevé que la demanda existente (observable en la red carretera)
esté deprimida por la impedancia del viaje, lo que inhibe la actividad econémica entre
Chihuahua y Sinaloa, por lo que se impone también la necesidad de contar con una via que
permita movilizar cargas de Chihuahua hacia destinos diversos, aprovechando la
conectividad de Chihuahua con el Puerto de Topolobampo. Adicionalmente, la poblacién
de las zonas marginadas de la Sierra Madre Occidental no cuenta con alternativas de
conectividad que podrian mejorar sus condiciones de acceso a mercados y servicios.

El proyecto consiste en construir una ruta directa para cubrir el itinerario Chihuahua- Los
Mochis. De acuerdo con el andlisis de alternativas, corresponderia al trazo de la alternativa
poniente, que consiste en una carretera tipo A2 para alojar dos carriles de circulacién con
un ancho de corona de 12 m, ejecutando trabajos de terraceria, obras de drenaje, obras
complementarias, pavimentacién y sefialamiento. La longitud del proyecto es de 144
kilémetros. Requerird construir dos puentes, uno de ellos sobre la Presa Huites; se estima
una velocidad de disefio de 82 km/h y la vocacién de la vialidad serd comercial.

FIGURA 55. Mapa general de las rutas actuales.
Fuente: Analisis costo-beneficio. Proyecto Carretero Bahuichivo-Choix.

Debido a que este proyecto estd estrechamente vinculado con el redimensionamiento para
ampliar el puerto de Topolobampo en el corto plazo, es conveniente definir los principales
usuarios demandantes de transporte maritimo que utilizarian el transporte carretero por el
nuevo Corredor Transversal (industrial y minero de Chihuahua, Nuevo México y Texas).
Del mismo modo, este proyecto guarda relacién con la reconstruccién de la via de
ferrocarril para carga y con la adecuacién de tineles y puentes. Al concretarse la posibilidad
de disponer de este medio de carga, se ampliaria la capacidad de flujos, ya que el enlace con
Chihuahua seria a través de un corredor econémico multimodal.
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Libramiento Logistico Carretera 15, Los Mochis

De manera similar al proyecto de libramiento Puerto-Carretera a Chihuahua, se propone
que este libramiento, denominado logistico, sea en realidad un circuito de la zona industrial
planeada junto con espuelas de Frcc. La carretera existente tiene suficiente derecho de via
y entronques elevados que la pueden definir como via de acceso controlado, por lo que debe
mantenerse como eje estructurador y al mismo tiempo ser el libramiento de paso de sur a
norte.

Descripciéon de Otros Proyectos Estratégicos

Proyecto Turistico Puerto de Topolobampo

Topolobampo cuenta con dos marinas para recibir turismo ndutico. El desarrollo de la
Bahia de Ohuira, a través del proyecto turistico del Puerto de Topolobampo, serd una
comunidad residencial, ndutica, marina y club de yates que ofrece en un predio de 32 ha,
frente a la bahia, lotes residenciales, villas y condominios con frente al mar. Contard con
hotel-centro de convenciones y una marina con capacidad para yates de hasta 250 pies.

Parque Ingenio-Nueva Terminal EI Chepe, Los Mochis

En el corazén de la ciudad de Los Mochis es un megaproyecto turistico, cultural,

residencial y de negocios con centro de convenciones, hoteles, auditorio, corredor
gastronémico, parque de beisbol, dreas corporativas y la nueva estacién del ferrocarril £/

Chepe.
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D) Estrategia PEIL, Region Norte

CODESIN / COORDINACION DE PROYECTOS ESTRATEGICOS / SECRETARIA DE DESARROLLO ECONOMICO / SECRETARIA DE TURISMO / SECRETARIA DE AGRICULTURA, GANADERIA Y PESCA /
SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS / MUNICIPIOS-IMPLANES

SINALOAMEXICO
PILARES DE LA ALIANZA POR
REGION NORTE LA COMPETITIVIDAD PILARES MODELO fivm

4.- Aeropuerto Internacional del Valle de El Fuerte de Los Mochis

INFRAESTRUCTURA

BIOECONOMIA
ECONOMIA
POLITICO
ECONOMIA

DIGITAL
TURISMO
LOGISTICA
SOCIAL

A) LOS EJES DEL PEIL PARA LA REGION
I.- CONECTIVIDAD Y MOVILIDAD. CORREDOR MULTIMODAL ESTATAL

1.- Autopista Federal 15D y Carretera Federal 15 tramo Guasave-Nogales (Limite Edo.)
1.- Via de ferrocarril Guadalajara-Nogales

1.- Via de ferrocarril Los Mochis-Chihuahua (El Chepe)

4.- Aeropuerto Internacional del Valle de El Fuerte de Los Mochis

Il.- PLATAFORMA ENERGETICA

1.- Sistema Integral de Transporte de Gas Natural Norte-Noroeste
2.- Centrales Eléctricas (2)

IIl.- INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
1.- Modernizacion de la Terminal Portuaria de Topolobampo
2.- Carretera Los Mochis-El Fuerte-Bahuichivo-Chihuahua-Ojinaga

IV.- BIOECONOMIA

1.- Infraestructura Hidrica

V.- TURISMO
1.- Grandes Proyectos
2.- Pueblos Magicos y Destinos Seforiales de Sinaloa

AREAS NATURALES [ LV

B) LOS PROYECTOS ARTICULADOS

> CON UN ENFOQUE EN LA INFRAESTRUCTURA, TRANSPORTE Y LOGISTICA
A.-TOPOLOBAMPO
1.- Ampliacion del Puerto
2.- Refuncionamiento del Aeropuerto
3.- Zona Industrial-Logistica de Servicios
4.- Patio de Espera y Transfer

B.-LOS MOCHIS
1.- Zona Industrial-Logistica de Servicios. Lateral 18

C.- CORREDOR TOPOLOBAMPO-LOS MOCHIS (Servicios Urbanos)

> CON UN ENFOQUE EN EL TURISMO
1.- Proyecto turistico Puerto de Topolobampo (Bahia de Ohuira)
2.- Parque Ingenio-Nueva Terminal El Chepe, Los Mochis
3.- Proyecto Integral de Desarrollo Turistico Sustentable Isla El Maviri
4.- Baja-Mar de Cortés-El Chepe-Barrancas del Cobre

»  CON UN ENFOQUE EN LA BIOECONOMIA
1.- Planta de Fertilizantes en el Puerto de Topolobampo
2.- Centro Ferroviario Intermodal, San Blas
3.- Distrito de Riego del Valle de El Fuerte
4.- Parque Agroalimentario, El Fuerte

> LOS RECURSOS NATURALES

1.- Sitios RAMSAR
Sistema lagunar Agiabampo-Bacorehuis-Rio Fuerte Antiguo

Lagunas de Santa Maria-Topolobampo-Ohuira
Sistema lagunar San Ignacio-Navachite-Macapule
Lagunar Playa Colorada Santa Maria-La Reforma

> CON UN ENFOQUE EN LA ALIANZA EL FUERTE - CHOIX
Carretera Los Mochis-El Fuerte-Bahuichivo-Chihuahua-Ojinaga
Baja-Mar de Cortés-El Chepe-Barrancas del Cobre
Entrada a las Barrancas del Cobre
Pueblo Mégico, El Fuerte
Centro Ferroviario Intermodal, San Blas
Centro de Transporte y Frio (red en frio)
Distrito de Riego del Valle de El Fuerte
Parque Agroalimentario, El Fuerte

TABLA 27. Los proyectos articulados para la Regién Norte.
Fuente: Elaboracién propia.




