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Resumen

Este artículo de revisión, destaca la conectividad del nuevo puerto de Tuxpan 
con la región bajío y centro del país, profundiza en el análisis de la repercusión 
económica en la industria automotriz con elementos como el hinterland y fo-
reland del puerto, además de analizar su impacto directo en la administración 
pública de México. La investigación se desarrolló tomando en cuenta los refe-
rentes teóricos más recientes basados en artículos especializados, delimitando 
el análisis de los objetos de estudio mediante una investigación de campo y se 
concluye con la exposición de las ventajas que el puerto de Tuxpan ofrece a los 
clústeres automotrices.
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Abstract

This review article highlights Tuxpan port connectivity with the lowland re-
gion and the center of the country, deepens in the analysis of the economic 
impact in the automotive industry with elements such as the hinterland and 
foreland of the port in addition to analyzing its direct impact on the public 
administration of Mexico. The research was developed taking into account 
the most recent theoretical references based on specialized articles, delimiting 
the analysis of the objects of study through a field investigation and concludes 
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with the exhibition of the advantages that the port of Tuxpan offers to auto-
motive clusters.

Keywords: Assemblers, connectivity, foreland, hinterland.

Clasi�cación JEL: M20, H54, L32 y L92.

Introducción

De forma global, la infraestructura multimodal empleada en el comercio ex-
terior es una de las claves para la consolidación de las redes del transporte: 
marítimo, aéreo y terrestre, siendo de especial relevancia para el desarrollo de 
las rutas y mejorar los tiempos de entrega de las mercancías; prueba de ello 
se puede observar en las economías más desarrolladas con la evolución de las 
plataformas logísticas marítimas y sus sistemas portuarios, ambos han sido 
elementos cruciales para su desarrollo. Actualmente, el volumen de comercio 
exterior global que se transporta vía marítima, es superior al 80% y la cone-
xión con los mercados de cobertura del hinterland es cada vez más competi-
tivo y exige para su desarrollo la integración del transporte marítimo con el 
carretero. 

Por otra parte, a consecuencia de los significativos cambios en los sistemas 
de producción y distribución de mercancías ya mencionados, el significado 
de la logística ha evolucionado hasta convertirse en pieza clave para conseguir 
la competitividad en cualquier industria y fundamental para el desarrollo del 
comercio exterior y de las economías; no solo porque se intercambian bienes 
y servicios, sino porque todas esas compañías productoras y prestadoras de 
servicios pagan sus respectivas contribuciones e impuestos que permiten que 
la administración pública de sus países mantenga finanzas sanas y ejerzan un 
gasto público sustentable. En este sentido, existen otros elementos que han 
perfeccionado su infraestructura y automatización para apoyar el exitoso de-
sarrollo de ambas funciones, se trata de las plataformas logísticas que han 
mostrado ser la herramienta para solucionar los problemas de congestión en 
los puertos y sobre todo para minimizar los costos logísticos de las mercancías, 
destacando también las implicaciones sociales y prácticas que en conjunto 
apoyan la eficiente conectividad de los puertos con los mercados de cobertura 
de entrada y salida con los que cuentan. 

Este artículo aborda en particular, los beneficios para la industria auto-
motriz de la conectividad del nuevo puerto de Tuxpan (Veracruz, México) 
y el impacto que ambos elementos tienen en la Administración Pública de 
México, destacando las características particulares y los beneficios que repre-
senta para las armadoras automotrices ubicadas en la región bajío y centro 
del país así como para inversionistas potenciales. Considerando que el puerto 
de Tuxpan tiene menos de dos años operando, la información y estadísticas 
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son escasas, sin embargo, esta investigación supera dichas limitaciones con 
la investigación de campo realizada directamente en puerto, entrevistando a 
personal de la API Tuxpan, agentes aduanales y prestadores de servicios del 
puerto, además de algunos funcionarios públicos, ejecutivos y empresarios de 
la industria automotriz en las principales ciudades del centro y bajío del país. 
El artículo pretende servir como referente para inversionistas de la industria 
automotriz que planean invertir en la región y puedan conocer todas las ven-
tajas que la conectividad del puerto de Tuxpan les ofrece y considerar todas las 
características en sus planes de negocios y para las autoridades fiscales como 
referente en el impacto de estos elementos regionales en la Administración 
Pública de México.

En este contexto, el presente artículo tiene como propósito destacar los 
argumentos que fundamentan porque la conectividad del puerto de Tuxpan 
con la región central del país tiene una repercusión económica directa en la 
industria automotriz de la región bajío y centro de México y profundizar en 
el análisis del impacto en la Administración Pública, para cumplir con ese 
objetivo se desarrolló la siguiente metodología.

1. Metodología

Ésta investigación, aporta una nueva perspectiva de la conectividad del puerto 
de Tuxpan, destacando la relación económica con la industria automotriz y el 
impacto directo con la Administración Pública de México. La realización de 
esta investigación se inició con el estudio documental de los tipos de puertos, 
las características de los puertos y las ventajas que ofrece el nuevo puerto de 
Tuxpan inaugurado a principios de 2017 destacando sus principales concep-
tos; basado en los artículos relacionados a plataformas logísticas y conectividad 
reportados en los últimos 5 años en las principales revistas científicas sobre el 
tema. Después se realizó un análisis de la industria automotriz localizada en 
la región centro y bajío del país, revisando las últimas estadísticas de produc-
ción, exportación y crecimiento de esa industria, de las cuales se tomaron los 
elementos de mayor impacto en el pago de contribuciones a la administración 
pública federal. La siguiente fase consistió en una investigación de campo en 
el puerto de Tuxpan, y en las principales ciudades de la región central del país, 
visitando parques industriales y armadoras, investigación de campo realizada 
directamente en puerto, entrevistando a personal de la API Tuxpan, agentes 
aduanales y prestadores de servicios del puerto, para recabar información di-
recta de los sujetos de estudio que llevaron a resumir una reflexión detallada 
de la conectividad del puerto de Tuxpan, la relación directa del mismo con 
el desarrollo de la industria automotriz de la región central de México y su 
consecuente repercusión en la Administración Pública.

Por último, se desarrolló una nueva aportación de análisis de los elementos 
diferenciadores con los que cuenta el puerto de Tuxpan y sus enlaces terrestres 
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que representan beneficios directos para la industria automotriz de la región 
bajío y centro del país, por lo que la investigación fue de tipo descriptiva; con 
los respectivos fundamentos teóricos de comercio exterior y además se pre-
sentó una propuesta propia de incidencia de las variables en la administración 
pública.

2. Marco teórico

De acuerdo a la European Association of Freigth Village, una plataforma lo-
gística es definida como el área dentro de la cual se llevan a cabo todas las 
actividades relativas al transporte, logística y distribución de bienes, conside-
rando el tránsito local e internacional y son ejecutadas por varios operadores 
públicos o privados (Wilmsmeier, 2011). Partiendo de la definición anterior, 
a continuación, se destacan los diferentes tipos de plataformas logísticas en 
atención a su complejidad operativa e integración operacional: 

• Centros de distribución unimodal, son infraestructuras habilitadas para el 
manejo de inventario, custodia, almacenaje y flujo de mercancías hasta el 
cliente final empleando principalmente el transporte terrestre.

• Zonas logísticas, son recintos de recepción, manejo, distribución de mer-
cancías, y cross docking (sistema de distribución sin almacenamiento pre-
vio) las cuales implican un mayor grado de integración de operaciones 
mediante actividades de consolidación y re-direccionamiento de inventa-
rios en donde se involucran dos o más modos de transporte. los centros 
de carga aérea o portuaria, son ejemplos de estas zonas logísticas (Bask, 
2014). 

• Plataformas logísticas multimodales o hub (centro de conexiones, de cual-
quier modo de transporte), son nodos logísticos que conectan diferentes 
medios de transporte, en estos recintos se hace énfasis en la generación 
de valor a las mercancías a través de los procesos sin importar los tipos 
de transporte utilizados internacionalmente y que es aprovechada por las 
economías más desarrolladas principalmente (Martínez-Zarzoso, 2010).

Las plataformas logísticas son administradas por entidades públicas, pri-
vadas o mixtas, como es el caso de las API (Administración Portuaria Integral) 
en los puertos de México, que al emplear la infraestructura ofrecida, logran 
agregar valor a las mercancías objeto de comercio exterior.

En conclusión, el uso de plataformas logísticas terrestres o marítimas fa-
vorecen al desarrollo de los sectores económicos y permiten a los usuarios 
finales adquirir mercancías en menores tiempos de entrega y a precios más 
competitivos. En México, a través de los puertos, se mueve más de un tercio 
del total de la carga de comercio exterior del país (INEGI, 2017) y gran parte 
de ese volumen corresponde a las exportaciones, incluyendo mercancías como 
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el petróleo y sus derivados, en los puertos de mayor volumen de manejo. Uno 
de los componentes más importantes de la infraestructura de un país, son 
los puertos, ya que además de ser un activo fijo son el recinto de entrada y 
salida de mercancías de un país. De acuerdo con las estadísticas de la Orga-
nización Mundial del Comercio de los últimos cinco años, más del 80% de 
las mercancías comercializadas en el mundo, se movieron vía marítima, por 
los grandes volúmenes que pueden ser distribuidos, vía los puertos marítimos 
empleando la infraestructura con la que cuentan y la automatización que ga-
rantizan la eficiencia de dichas operaciones (OMC, 2016). 

Por definición, un puerto es la localidad geográfica y unidad económica 
de una localidad donde se ubican las terminales, infraestructuras e instalacio-
nes terrestres y acuáticos, naturales o artificiales, acondicionados para el desa-
rrollo de actividades portuarias (OMI, 2017). Todo puerto, permite la conec-
tividad con el resto del territorio del país donde está ubicado y con los países 
vecinos de éste, de forma genérica un puerto está integrado por: 1) una zona 
marítima o de acceso, determinada por terminales y éstas a su vez cuentan 
con posiciones de atraque (donde se atiende a los barcos en razón de su eslora 
(longitud) y del calado (profundidad que alcanza en el agua la parte sumer-
gida de una embarcación) mínimo necesario de acuerdo con el tonelaje que 
transporten. (OMI, 2017). La capacidad de un puerto la determina el largo 
de los muelles, además de la productividad de su equipamiento, medida por 
el número de operaciones realizadas o por las toneladas manejadas por hora 
(González,2014),  2) una zona terrestre, integrada por los muelles localizados 
en las terminales de los puertos comerciales y 3) una zona de enlace que com-
prende las  instalaciones que permiten el acceso, circulación, estacionamien-
to, operación de los modos de transporte terrestre de carga, almacenamiento, 
aduanas, presencia de las autoridades y prestadores de servicios, además de la 
transferencia física de las mercancías operadas, tanto de importación como de 
exportación (Monios, 2013).

La clasificación de los puertos comerciales está en función del tipo de 
tráfico que opera y son: puertos de altura (atienden flujos internacionales) 
y puertos de cabotaje (atienden flujos entre dos puertos nacionales). Ambos 
tipos de puertos facilitan el comercio y su importancia comercial está en fun-
ción de su hinterland, definido como la zona de influencia económica de un 
puerto marítimo hacia el interior del territorio del país al que pertenece y que 
incluso puede extenderse hacia otras naciones colindantes (Acciaro, 2013). 
Los límites del hinterland están condicionados a la existencia de infraestruc-
tura de conectividad terrestre, tanto carretera como ferroviaria, cuya capa-
cidad, extensión y especificaciones, permitirán la operación de los servicios 
de transporte asociados a ella, con un determinado nivel de eficiencia; cabe 
mencionar que en la medida que un puerto mejore o amplíe su hinterland, 
estará en  posibilidad de aumentar también su foreland, debido al incremento 
en la capacidad comercial del puerto hacia el exterior, haciéndolo más compe-
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titivo tanto para los exportadores e importadores como para los prestadores de 
servicios, las aduanas del gobierno federal y en general para el desarrollo del 
comercio exterior del país.

3. Infraestructura marítima de méxico

El Sistema Portuario Nacional está conformado por 117 puertos y terminales 
habilitadas, 56 en el Pacífico y 58 en el Golfo de México y Caribe; 66 son para 
tráfico de altura y cabotaje y 48 únicamente de cabotaje (SCT, 2017). 

Figura 1
Ubicación de los puertos marítimos en México

Fuente: Secretaría de Comunicaciones y Transportes (2019). Recuperado de: http://www.sct.gob.mx/
puertos-y-marina/puertos-de-mexico/

La capacidad instalada para el manejo de carga comercial no petrolera 
es de 187.3 millones de toneladas, dispone de 198.1 kilómetros de muelles, 
149.3 kilómetros de obras de protección y 5.6 millones de metros cuadrados 
de áreas de almacenamiento (SCT, 2016). En la figura 1, se muestra la ubica-
ción de los puertos marítimos en los diferentes estados del país, además de la 
clasificación antes mencionada.

En México, destacan algunos puertos de altura por su relevancia económi-
ca en función del volumen de mercancías que por ellos se mueve, así como del 
número de líneas navieras y frecuencias de buques que operan en sus instala-
ciones. En las costas del Golfo de México, destaca el reconocimiento interna-
cional del puerto de Veracruz (Ver.), seguido del puerto de Altamira (Tamps.); 
y por su parte en el litoral del Pacífico, se destacan los puertos de Manzanillo 
(Col.) y Lázaro Cárdenas (Mich.).
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El tráfico marítimo en México, tanto de mercancías generales como de 
productos petroleros se mueven día a día por los principales puertos de Méxi-
co, los cuales son administrados por las capitanías de puerto y las API, que son 
las entidades concesionadas de la administración pública federal encargadas 
del desarrollo de los bienes y servicios de los 16 puertos comerciales e indus-
triales más importantes de México, en cada API existe un consejo de adminis-
tración y se rigen por la dirección general de puertos pero son autónomas en 
su gestión operativa y financiera.

Todas las APIs, incluyendo la Administración Portuaria Integral de Tux-
pan están incluidas en la relación de entidades paraestatales que forman parte 
de la Administración Pública Federal en el apartado de las dependencias de 
la Secretaría de Comunicaciones y Transportes, en su carácter de paraestatal 
está regida por la Ley Federal de las Entidades Paraestatales y por tanto el 
alcance de sus funciones tiene implicaciones federales además de las que co-
mercialmente impacta en las empresas prestadoras de servicios y los usuarios, 
como es el caso de las armadoras de automóviles. De acuerdo a su naturaleza 
como administradoras; sobresalen las siguientes funciones: prestar servicios 
portuarios, promover y operar la infraestructura del puerto y sus terminales a 
fin de lograr mayor eficiencia y competitividad en el desarrollo de sus activida-
des, construir, mantener y administrar la infraestructura portuaria además de 
construir y operar nuevas terminales, en forma directa o mediante concesiones 
a terceros.  

4. Puerto de tuxpan

El puerto de Tuxpan se ubica en la costa central del Golfo de México, al norte 
del estado de Veracruz que colinda con los estados de Tamaulipas, San Luis 
Potosí, Hidalgo, Puebla, Oaxaca, Chiapas y Tabasco. En marzo del 2016, se 
concluyó la construcción del nuevo muelle público de contenedores y carga 
general que crea sinergias de conectividad con la autopista México-Tuxpan 
facilitando la diversificación de las operaciones del puerto al incursionar en 
el manejo de carga comercial, la nueva infraestructura le permitirá manejar 
carga contenerizada hasta por 700 mil TEUs (acrónimo del término en inglés 
Twenty-foot Equivalent Unit, que significa unidad equivalente a veinte pies, 
representa una unidad de medida de capacidad inexacta del transporte ma-
rítimo) y con capacidad para 100 mil vehículos en los patios habilitados por 
año. Como parte de la infraestructura que ofrece el recinto portuario, destacan 
15 muelles en los que se encuentran establecidas empresas petroleras como: 
Celasa, Exxon Mobil, Gitsa y Pemex exploración y producción; empresas in-
dustriales como Denerasa y Critusa y también sobresalen las compañías de 
almacenaje como Transunisa y Transferencias Graneleras.

A continuación, se destacan las principales actividades realizadas en el 
Puerto de Tuxpan, como son: fabricación y mantenimiento de plataformas 
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marinas; además de equipos de perforación, almacenaje de carga general y 
granelera de productos agrícolas y minerales, entre otros. Por otra parte, se 
mencionan también las maniobras de mayor relevancia en el puerto, que se 
realizan en los patios de vehículos a cargo de las compañías automotrices en 
conjunto de los prestadores de servicios especializados.

4.1. Conectividad del puerto de Tuxpan con la región del bajío y centro del 
país

La Real Academia de la Lengua define conectividad como, el conjunto de 
cualidades de un elemento que le permiten establecer una conexión con otro. 
En el contexto del comercio exterior, se refiere a la integración y comunica-
ción de un lugar con otros; de este modo, conseguir la integración de cadenas 
logísticas, reducir los costos de transporte multimodal y conjunto reducir los 
costos de un producto. 

Los puertos representan un punto de partida para la distribución de mer-
cancías y conectividad con la infraestructura carretera y ferroviaria; en las ciu-
dades estratégicas marca la diferencia para la efectividad de la transportación 
de mercancías. En consecuencia, los puertos son interfaces eficientes de las 
cadenas de transporte y actores fundamentales en la creación de valor y que 
apoyan el exitoso desarrollo del comercio exterior de México. Las últimas pu-
blicaciones de la Organización Marítima Internacional, muestran que algunos 
de los países más desarrollados de Europa y Asia cuentan con el mayor nivel 
de conectividad con sus respectivos hinterland y foreland; en el continente 
americano, son los puertos de Estados Unidos de Norteamérica los que cuen-
tan con esas características (OMI, 2015). México, por su parte, cuenta con 
un grado de conectividad representado por los principales puertos de altura, 
en este contexto, el puerto de Tuxpan tiene el gran reto compartido con el 
resto de las comunicaciones y transportes de México, de mejorar el índice de 
conectividad y coadyuvar al incremento de la oferta de servicios confiables al 
comercio exterior. 

En el puerto de Tuxpan, sobresale el transporte terrestre como medio ideal 
para trasladar las mercancías a todo el país, principalmente a la región del ba-
jío y centro de México; por medio de rutas de enlace directo como la autopista 
México-Tuxpan, el Arco Norte y el Circuito Exterior Mexiquense que enla-
zan al puerto con la región bajío conformada por los estados de Guanajuato, 
Aguascalientes, San Luis Potosí, Puebla y con la zona norte del Estado de Mé-
xico y la Ciudad de México. Se menciona la zona norte del valle de México, 
por ser el principal origen y destino de los flujos de carga hacia el puerto, para 
analizar más detalladamente los tiempos de conexión del puerto y su enlace 
con las diversas carreteras federales, en la tabla 1 se enlistan a continuación las 
carreteras con las cuales se conecta el puerto de Tuxpan con el interior del país.
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Tabla 1
Carreteras que conectan el puerto de Tuxpan con el interior del país

Carretera Descripción Conectividad con el interior 
del país 

127 Tuxpan a entronque 
Tihuatlán 

Con Ciudad de México 

180 Entronque Tihuatlán-Poza 
Rica 

Con centros de producción 
del sur del país 

130 Poza Rica-Nuevo Necaxa   Con centros de producción 
del norte del país 

130D Nuevo Necaxa-Entronque 
Tulancingo 

Con centros de producción 
del centro y bajío del país 

132 Entronque Tulancingo-
Entronque Teotihuacán 

Con los principales 
municipios industriales del 
Estado de México 

132 D Entronque Teotihuacán-
Entronque San Cristóbal 

Con Norte del Estado de 
México y Ciudad de México. 

Fuente: Elaboración propia con datos del Instituto Mexicano del Transporte (2018)

En todas las carreteras antes mencionadas se movilizan diversos tipos de 
cargas procedentes del puerto de Tuxpan, tanto contenerizados como de car-
ga a granel e hidrocarburos, en todos los casos, pueden ser almacenados y 
transportados por la red carretera mostrada en la tabla 1; abasteciendo de esta 
forma el corredor económico del centro del país.

Con la puesta en operación de la autopista México-Tuxpan, se tiene un 
cambio sustancial en la conformación del área de influencia del puerto, así 
como en su nivel de penetración de los mercados de cargas de exportación, 
importación y cabotaje del mismo, pues dicha infraestructura acerca econó-
micamente, en tiempos, costos y confiabilidad, al puerto con su zona de in-
fluencia actual y con otras zonas. Para mostrar gráficamente el recorrido de 
la carretera México-Tuxpan, en la figura 2 se visualiza la distancia de 281 km 
que existe desde el puerto a la ciudad de México con un tiempo de recorrido 
de 2.5 horas; el empleo de esta carretera privilegia al puerto de Tuxpan como 
elemento competitivo del comercio exterior de México. Este tramo carretero 
representa también, oportunidades para el transporte de paquetería y mensa-
jería, pues representa entregas en tiempos inferiores y a menor costo.

Por vía aérea, el Puerto de Tuxpan también tiene conectividad con el resto 
del país por medio de un aeropuerto ubicado en la ciudad de Poza Rica a tan 
solo 53 km. del puerto y que ofrece vuelos diarios a las ciudades más impor-
tantes de México, con conexiones internacionales con otros aeropuertos del 
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resto del mundo y actualmente se construye otro aeropuerto en la ciudad de 
Tuxpan Veracruz.

Figura 2
Conexión carretera del puerto de Tuxpan al centro de México

Fuente: Secretaría de Comunicaciones y Transportes (2017). Recuperado de: https://tuxpan.com.mx

En conjunto, la infraestructura portuaria, carretera y aérea en conjunto, 
consolida el corredor económico del centro, donde el puerto de Tuxpan tiene 
influencia. Este corredor económico no solo se beneficia de las ventajas logís-
ticas y de distribución que ofrece el puerto de Tuxpan, sino también de los 
puertos de Manzanillo y Lázaro Cárdenas del litoral del Pacífico y en el Golfo 
de México con los puertos de Veracruz (Ver.) y Altamira (Tamps.). En la figura 
3, se visualiza gráficamente la región que considera este corredor y su zona de 
impacto económico como se muestra en la Figura 3.

El gobierno mexicano busca posicionarlo como una atractiva alternativa 
portuaria para el centro del país, vinculándolo competitivamente con los mer-
cados internacionales y facilitando el desarrollo de las cadenas logísticas y de 
valor de mercancías para la carga general, automóviles, hidrocarburos y gráne-
les minerales y agrícolas, cuidando en todo momento que sea en un entorno 
sustentable. Por ello, se resalta la importancia de profundizar en el diseño 
de políticas energéticas que garanticen la sustentabilidad de los combustibles 
pero que enfaticen también en la necesidad de avanzar en aspectos estratégicos 
para el desarrollo de los puertos. Dicho lo anterior, cobran especial relevancia 
entonces el denominado hinterland y foreland del Puerto de Tuxpan como se 
muestra en la figura 4.
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Figura 3
Corredor económico del centro y el puerto de Tuxpan

Fuente: Puertos y Marina Mercante de México (2018). Recuperado de: https://www.gob.mx/
puertosymarinamercante

Figura 4
Hinterland y Foreland del puerto de Tuxpan

Fuente: Puertos y Marina Mercante de México (2018)
Recuperado de: https://www.gob.mx/puertosymarinamercante

El mapa de la figura 4, muestra la zona de influencia de 500 kilómetros 
de radio, denominada hinterland, que abarca el estado de México, Ciudad de 
México, Hidalgo, Morelos, Guanajuato, Querétaro, Puebla y Veracruz. Mien-
tras que su zona de influencia secundaria está definida en base a los estados 
cuya distancia es mayor a la antes mencionada, la cual se extiende hasta la 
región del bajío y los estados de Nuevo León, Guerrero, Sonora, Yucatán y 
Tabasco.  En lo que se refiere al foreland del puerto de Tuxpan; es decir la 
influencia económica del puerto de Tuxpan al exterior, está orientada hacia 
Estados Unidos de Norteamérica y Canadá y también hacia los principales 
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socios comerciales de Latinoamérica como: Venezuela, Puerto Rico, Chile, 
Costa Rica y Argentina. Por otra parte, hacia Europa a países como Francia 
y Alemania; a todos ellos con intercambio de productos minerales, agrícolas, 
acero y de la industria automotriz.

4.2. Implicaciones del puerto en la Administración Pública Federal 

Jorge Fernández Ruiz, en su obra Derecho administrativo (2016), define la 
administración pública como el conjunto de áreas del sector público del Esta-
do que, mediante el ejercicio de la función administrativa, la prestación de los 
servicios públicos, la ejecución de las obras públicas y la realización de otras 
actividades socioeconómicas de interés público, trata de lograr los fines del 
Estado. En México, el artículo 90 constitucional divide a la Administración 
Pública Federal en centralizada y paraestatal, y se rige por la ley orgánica de 
la administración Pública Federal, que se encarga de detallar la integración de 
ambas. Por otra parte, la vigilancia y control de la administración pública se da 
desde fuera por medio de los órganos jurisdiccionales, del órgano legislativo 
y la Auditoría Superior de la Federación, y desde dentro, a través de la secre-
taría de la Función Pública, de la Secretaría de Hacienda y Crédito Público 
(SHCP), de los órganos internos de control de cada una de sus dependencias 
(Fernández, 2016).

Es importante señalar que a través de la SHCP se realiza la recaudación 
de los impuestos a los contribuyentes y, con la tributación que éstos realizan, 
se puede administrar el gasto público. Para tener una referencia del nivel de 
recaudación en el país, se menciona que México tiene la menor recaudación 
de los 35 países miembros de la OCDE (Organización para la Cooperación 
y el Desarrollo Económico) como porcentaje del PIB, es decir; los ingresos 
tributarios en México como proporción del PIB representan el 17.4% y las 
tasas de recaudación como porcentaje del PIB están asociadas con sus niveles 
de gasto público, por tanto; a menor recaudación, menor inversión con gasto 
público, lo que se traduce en menos desarrollo de infraestructura en el país. 

Para dimensionar con cifras los montos correspondientes a la recaudación 
de impuestos en México de los últimos diez años, en la tabla 2 se muestra el 
histórico de ingresos tributarios, sus orígenes por los diferentes conceptos, 
de los cuales se destacan el Impuesto al Valor Agregado (IVA), las gasolinas y 
combustibles, impuestos al comercio exterior. 

De la tabla anterior se analizaron los impuestos procedentes del comercio 
exterior y de la industria automotriz, por mencionar tan solo los sujetos de 
estudio de esta investigación, y que resultan de gran relevancia para el país 
pues de la producción de este rubro se derivan una significativa recaudación 
de impuestos. 
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Tabla 2
Recaudación / Ingresos tributarios del Gobierno Federal

Nota: La columna de “Otros ingresos tributarios”, incluye los conceptos: Impuesto empresarial a tasa 
única (IETU), Impuesto a los depósitos en efectivo (IDE), Impuesto sobre tenencia o uso de vehículos 
(ISTUV), Exportaciones y Accesorios.
n.a. No aplica por ser un impuesto de creación a partir de 2015.
Fuente: SHCP Dirección General de Estadística de la Hacienda Pública. Unidad de Planeación 
Económica de la Hacienda Pública.
*Cifras preliminares.   
** El total puede no coincidir debido al redondeo.  

En el contexto de la investigación, tratándose de una de las regiones más 
dinámicas del país, existe otro elemento nuevo que apoyará a mejorar la re-
caudación de impuestos; se trata del Recinto Fiscalizado Guanajuato, que es 
de una concesión otorgada por la Administración de Aduanas del SAT por 20 
años con el objetivo de mejorar la competitividad  logística de la región y del 
país con la reducción de tiempos del proceso aduanal, reducción de costos y 
tiempo de operación que agreguen valor a los productos, además de ser un 
punto de enlace con las vías férreas y el aeropuerto del bajío, beneficiando 
a otros estados como Querétaro, San Luis Potosí y Aguascalientes. En otras 
palabras, se trata de un elemento que se suma a los beneficios para el clúster 
logístico de la región. 

En materia de importancia económica, Guanajuato es la sexta economía 
del país y el tercer lugar nacional en manufactura y en los parques industriales 
de la región cuenta con varias empresas reconocidas con el premio nacional de 
calidad y hacen presencia en exposiciones y ferias industriales internacionales, 
como Hannover 2018 a la cual se enviaron misiones comerciales con la fina-
lidad de atraer inversión extranjera, lo que sin duda representó más ingresos 
para la administración pública.

4.3  Implicaciones del puerto en la industria automotriz de México

El concepto de conectividad, como se definió anteriormente y su aplicación 
en el entorno de las plataformas logísticas, puede entenderse como el uso 
de la infraestructura del puerto, en conjunto con las vías de comunicación 
carretera, férrea y aérea; además de la disponibilidad de servicios logísticos y 
de tecnologías de la información necesarias para el correcto desarrollo de los 
procesos inherentes al comercio exterior. En el caso específico de Tuxpan, este 
artículo propone demostrar que cuenta con el nivel de influencia suficiente 
para exponer las implicaciones para la administración pública federal de la co-
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nectividad del puerto con la región del bajío y centro del país, con el propósito 
de evaluar en su conjunto, las ventajas que ofrece el puerto de Tuxpan a una 
de las  industrias con más crecimiento e inversión extranjera directa como es 
la industria automotriz y a fin de identificar los elementos antes mencionados; 
se expone a continuación en la tabla 2, el detalle de las ubicaciones de estas 
armadoras, los productos que fabrican,

Tabla 3
Ubicación de las principales armadoras de México
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Fuente: Elaboración propia, con datos de Asociación Mexicana de la Industria 
Automotriz (2019) Recuperado de: http://www.amia.com.mx/



Impacto logístico del nuevo Puerto de Tuxpan y la industria automotriz 
en la Administración Pública de México152 

y desde cuando están operando, esto con la intensión de soportar la rele-
vancia económica de emplear el puerto de Tuxpan para dar salida a las expor-
taciones de los vehículos fabricados y el impacto económico para el armado de 
los autos que se destinan al mercado doméstico.

De los datos contenidos en la tabla 2 pueden destacarse la incursión de 
dos armadoras en el país, como es Audi localizada en el estado de Puebla y re-
cientemente comenzó a producir los primeros automóviles armados en Méxi-
co y BMW, ubicada en San Luis Potosí  que comenzará operaciones en 2019.
Todas estas compañías automotrices como los enormes clúster industriales 
que las proveen de bienes y servicios contribuyen con el desarrollo económico 
de México pues están en la obligación de realizar el pago de sus impuestos y 
contribuciones a la administración pública federal, a través del cumplimiento 
de sus obligaciones fiscales estatales y federales, además del cabal cumplimien-
to de trámites, formalidades y pagos de derechos, de los cuales destacan: pago 
al impuesto al valor agregado (IVA 16%), impuesto sobre la renta (35%) tanto 
de la compañía como de los empleados que tiene en su nómina, las contri-
buciones por concepto de servicios públicos como son: agua, luz, drenaje, 
alumbrado público, etc., solo por mencionar los más importantes.

Por otra parte, como un rubro especial, se destacan el pago de peajes e 
IVA, por el uso de las carreteras concesionadas, requerido para la transpor-
tación tanto de las materias primas como de los productos terminados para 
su distribución al interior del país y a los puertos marítimos y fronteras para 
ser objeto de exportación, en este último caso, se agregarían los impuestos y 
derechos por concepto de exportación.

Una vez que se ha mencionado la ubicación de las armadoras y las im-
plicaciones económicas y fiscales, se examinará la relevancia en la economía 
mexicana del uso preferente del puerto de Tuxpan por encima del resto de los 
puertos de México. A continuación, en la figura 5, se muestran las distancias 
de las ubicaciones de las principales armadoras con el puerto de Tuxpan y 
su comparativo con las distancias al puerto de Veracruz, que antes de entrar 
en operaciones la nueva terminal de Tuxpan, era el puerto de elección de las 
armadoras.

Como se puede visualizar en el mapa anterior, queda evidenciado que es 
más corta la distancia al puerto de Tuxpan de la mayoría de las ciudades del 
bajío y centro del país con respecto al puerto de Veracruz, y se concluyen las 
ventajas que trae en consecuencia: las compañías automotrices y las industrias 
relacionadas además de beneficiarse de la ubicación del puerto, también uti-
lizan la infraestructura carretera recién modernizada y los nuevos tramos que 
les permite gastar menos diésel en las unidades de transporte, menores gastos 
en peajes y al utilizar carreteras en buen estado, también el desgaste de las uni-
dades disminuye. Además, por la naturaleza de las mercancías de la industria 
automotriz, el gasto por concepto de rastreo, custodias y seguridad también 
disminuyen pues los recorridos son más cortos y por rutas más seguras.
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Figura 5
Distancias del puerto de Tuxpan a las principales ciudades del bajío y 

centro de México

Fuente: Plan Maestro de Desarrollo Portuario de Tuxpan 2006-2016, SCT.

En base a lo anterior, el puerto de Tuxpan se perfila para ser un punto 
de referencia logística para la industria automotriz, ya que las exportaciones 
constituyen un rubro relevante para la balanza comercial de México y para 
la administración pública federal por los montos recaudados en impuestos y 
contribuciones.

5. Industria automotriz, armadoras del bajío y centro de México

Una de las industrias más sobresalientes del centro del país es la automotriz, 
de las cuales destaca el estado de Guanajuato como el único estado a nivel 
nacional con cinco armadoras automotrices que en los últimos diez años han 
generado 204 proyectos de inversión con empresas complementarias y con 
el 70 por ciento de la producción automotriz que se genera a nivel nacional. 
Los inversores automotrices, prefieren la ubicación de esta región pues tienen 
desarrollados los clúster (concentraciones de empresas que sirven a una indus-
tria en una determinada región geográfica) que emplean para su producción; 
es decir la ubicación de compañías proveedoras relacionadas con la industria 
automotriz en la misma región y sobre todo los puertos del Golfo de México, 
destacando un elemento diferenciador, que es la conectividad con el puerto 
de Tuxpan.

A efecto de establecer las ventajas que Tuxpan ofrece como alternativa 
logística para incrementar la capacidad de exportación de las armadoras, re-
sulta de utilidad conocer los volúmenes de producción y de exportación de las 
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armadoras ubicadas en la región en cuestión. En la tabla 3 se muestra, en re-
sumen, las estadísticas de la producción de automóviles en lo que va del 2017 
y su comparativo con el año anterior, siendo Nissan el que encabeza el mayor 
número de unidades producidas, seguido de General Motors. 

Tabla 4
Estadísticas de producción de automóviles en México

Fuente: Elaboración propia con datos de la Asociación Mexicana de la Industria Automotriz (2017) 
Recuperado de: http://www.amia.com.mx/

En la tabla anterior, se puede apreciar el comparativo de producción de 
esas armadoras del año en curso en comparación con el año anterior, en donde 
se concluye el aumento de unidades fabricadas y con ello la relevancia econó-
mica de la actividad automotriz de la región. Como se puede observar en las 
cifras de producción de las principales armadoras de automóviles en México 
y específicamente de las ubicadas en la región del bajío y centro del país así 
como la cantidad de unidades destinadas a la exportación hacia los principales 
destinos de Estados Unidos de Norteamérica y Europa; la ubicación privi-
legiada del puerto de Tuxpan les ofrece elementos competitivos con los que 
dichas compañías pueden agregar valor en sus respectivas cadenas logísticas, 
pues además de los productos terminados también los componentes y mate-
rias primas se benefician de dichas ventajas. Los fabricantes de automóviles 
con plantas en territorio mexicano harán aún más esfuerzos para llegar a nue-
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vos mercados, a donde solo pueden llegar vía marítima y Tuxpan representa 
una alternativa ideal.

A continuación, en la figura 6 se muestra de forma gráfica el comparativo 
de producción de esas armadoras del año en curso en comparación con el año 
anterior, en donde se concluye el aumento de unidades fabricadas y con ello la 
relevancia económica de la actividad automotriz de la región. 

Figura 6
Estadísticas de producción de automóviles en México

0
100000
200000
300000
400000
500000
600000

Producción total de automoviles 2018 y 2019
(acumulado Ene- Julio)

 

Fuente: Elaboración propia con datos de la Asociación Mexicana de la Industria Automotriz (2017) 
Recuperado de: http://www.amia.com.mx/

Por otra parte, los automóviles destinados a la exportación, corresponde al 
80 por ciento de la producción total y solo el 20 por ciento se destina al mer-
cado nacional. De igual forma, las ventajas que ofrece Tuxpan, no se limitan 
a los vehículos destinados a la exportación sino también a las unidades desti-
nadas al mercado interno y a las sinergias de negocios entre los prestadores de 
servicios y la industria de las autopartes, de ahí la importancia que los clúster 
automotrices optimicen el uso de la infraestructura carretera que los conecta 
con los principales puertos de exportación de vehículos; para el caso de la re-
gión del bajío y centro del país, se trata de Veracruz y Tuxpan, aunque como 
se demostró en la figura 5 las distancias a Tuxpan son más cortas. México ex-
porta casi el 80 por ciento de su producción total de automóviles. En 2016 el 
hecho de que el 86 por ciento de estas exportaciones fueran a Estados Unidos 
de Norteamérica y Canadá (datos de la Asociación Mexicana de la Industria 
Automotriz, AMIA) por ello se explica que la mayor parte de los automóviles 
se transporten al norte por tierra y el resto de unidades se transportaron vía 
marítima por los puertos mexicanos. Por otra parte, los puertos mexicanos 



Impacto logístico del nuevo Puerto de Tuxpan y la industria automotriz 
en la Administración Pública de México156 

son igualmente una vía de entrada, por ejemplo, de los 886,776 vehículos que 
México importó el año pasado, el 68,7 por ciento entró vía marítima (datos 
de AMIA). De cada 100 vehículos que se manejaron en los puertos mexicanos 
durante el año pasado, 53 eran de exportación y 43 de exportación.

La investigación se centró en la región del centro y bajío del país por ser 
un destino de inversión que constituye uno de los corredores industriales más 
importantes del país y también uno de los centros logísticos y de negocios 
más relevante de México y de América Latina con inversión extranjera direc-
ta de países como Estados Unidos, Italia, Alemania, Japón, Canadá, Bélgica, 
Francia y España por mencionar los principales y que también destaca la con-
tribución de las compañías locales PYMES como proveedores de los clúster 
automotrices y de la participación de las universidades locales con apoyos en 
capacitación a estos empresarios y finalmente destacar que ésta región es un 
relevante destino de turismo industrial y de negocios que va en aumento con 
el establecimiento de nuevas compañías y el crecimiento de las ya instaladas.

Conclusiones

Mientras que México cuenta con puertos de altura con el nivel suficiente para 
competir con otros puertos líderes en el mundo por su eficiencia en el manejo 
de carga contenerizada. Los puertos mexicanos también avanzan en mejoras 
contundentes en la infraestructura para el manejo de otros tipos de carga; para 
conseguirlo se busca automatizar, ampliar recintos portuarios comenzando 
por los puertos con altos índices de saturación y con una ubicación logística 
privilegiada como es el caso del puerto de Tuxpan, en el que recientemente el 
gobierno mexicano invirtió en infraestructura a fin de incrementar su capaci-
dad instalada, sus comunicaciones con el resto del país y con ello agilizar los 
trámites fiscales y de aduanas, con lo que se busca apoyar al comercio exterior 
e incrementar la correcta tributación en México.

En el contexto económico del sector industrial en México, existen diversas 
condiciones que determinan el crecimiento y la competencia logística, para 
el sector automotriz éstas comienzan con el aprovechamiento de la infraes-
tructura del país y asumir de frente ambiciosos desafíos para el crecimiento 
de las plantas armadoras ubicadas en la región bajío y centro de México, que 
aseguren en el largo plazo contar con la confianza de las casas matrices y con-
tribuir a su permanencia en el mercado, además de la innovación de autos, 
componentes y servicios. Para conseguirlo, se destaca el uso de la nueva termi-
nal del puerto de Tuxpan, ya que promete ser una alternativa para la industria 
automotriz en materia logística, ante la saturación del recinto portuario de 
Veracruz, que actualmente mueve 66 por ciento de los automóviles importa-
dos o que se exportan vía marítima, además de la llegada de nuevas inversiones 
al sector como es el caso de Audi en Puebla y BMW en San Luis Potosí, de 
este modo el puerto de Tuxpan promete convertirse en un aliado e importante 
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actor en el Golfo de México; ya que ahora el tráfico de automóviles se realizará  
desde siete puertos del territorio nacional.

La implicación económica y práctica es visible desde el pasado 19 de enero 
de 2017, con la llegada al puerto de un buque de MOL, una naviera japonesa 
especializada en el transporte de automóviles y supera el desarrollo regional. 
El Puerto de Tuxpan se sumó a los seis puertos mexicanos que actualmente 
manejan este tipo de carga, en el litoral del Golfo de México, los puertos de 
Veracruz (Ver.) y Altamira (Tamps.) y en el litoral del Pacífico, los puertos 
de Mazatlán (Sin.), Manzanillo (Col.), Lázaro Cárdenas (Mich.) y Acapulco 
(Gro.); por lo anterior se puede concluir que el puerto contribuye al proyecto 
de interés nacional de proyectar a México como un destino industrial para que 
países como China, India y Alemania realicen inversión extrajera directa en la 
región central del país, ya que se impulsa también el corredor económico inte-
roceánico de México, con ambos elementos, la administración pública federal 
tendría un impacto favorable en la recaudación de impuestos, como ejemplo 
de ello se puede destacar que en tan solo un año, el puerto de Tuxpan duplicó 
su capacidad de manejo de 12 a 24 millones de toneladas desde su entrada en 
operaciones en 2017 a 2018.

En una visión macroeconómica, de acuerdo con la industria nacional de 
autopartes, México ocupa el quinto lugar mundial como productor de auto-
partes, detrás de China, Japón, Estados Unidos y  Alemania, superando así 
a Corea del Sur y de acuerdo a las tendencias de ésta industria, para el año 
2020 se prevé que el mercado mundial crezca en un 2.8%, del cual los países 
en desarrollo crecerán en mayor proporción en este contexto, la oportunidad 
en materia de comercio exterior para esta industria en México cobra un matiz 
particular dado que para las armadoras ubicadas en el bajío y centro del país es 
imperativo replantear la cadena de suministros incluyendo al puerto de Tux-
pan para fortalecer sus posibilidades de crecimiento con resultados confiables 
a largo plazo aumentando  la productividad y minimizando los costos.

Al mismo tiempo, las armadoras mexicanas tendrán una gran oportuni-
dad de crecimiento si son capaces de operar más sustentablemente en temas 
ambientales, sociales y económicos. La sustentabilidad se ha convertido en 
una fuerza en sí misma y en un motor para la competitividad y el utilizar los 
servicios de un puerto que le presenta cercanía para el transporte de sus pro-
ductos y el uso de infraestructura carreta en mejores condiciones puede apoyar 
al cumplimiento de este objetivo.

Es importante también señalar las proyecciones de la industria petrolera e 
incluir la visión NAFTA en este rubro, pues ambas están directamente relacio-
nadas con dos de los sujetos de estudio del artículo: la administración pública 
y el puerto de Tuxpan, el cual es el principal receptor de gasolina importada 
a nivel nacional y para finales de 2018 estará en condiciones de duplicar su 
capacidad y rebasar los 500 millones de toneladas, que representan el 36 por 
ciento del ingreso total. Con la necesidad de fortalecer la recaudación de im-
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puestos no solo de las armadoras de autos sino en general de las industrias 
ubicadas en el bajío y centro del país, es imperante que el puerto de Tuxpan y 
en general el sistema portuario de México deba ser constante en la búsqueda 
de la excelencia operativa que le permita tener el control de las actividades 
clave que ofrezcan servicios confiables y con costos competitivos empleando 
energías renovables. 

Considerando el análisis de los argumentos y reflexiones anteriores, se 
concluye que el objetivo del artículo de destacar la conectividad del puerto 
de Tuxpan con la región bajío y centro del país y profundizar en el análisis 
de la repercusión económica en la industria automotriz y su impacto directo 
en la administración pública de México, fue cumplido y pretende aportar un 
precedente de este tema reciente, pero de gran impacto en la industria y la 
administración pública de México. 
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