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Resumen:  
Chiapas puede posicionarse como una plataforma logística estratégica en Latinoamérica. Tiene 

potenciales, grandes fortalezas y amplias ventajas geográficas comparadas con otras partes del 

país. Sin embargo, el estado y evolución reciente de la infraestructura logística no es el óptimo, 

por lo que el país debe replantear y potenciar sus capacidades para posicionarse en un nivel 

competitivo internacional para no continuarse rezagando, afectando la productividad y el 

crecimiento económico del estado y del país. Es importante que el gobierno desarrolle planes de 

inversión y estrategias que permitan una conectividad rápida y efectiva por medios de transporte 

modernos y eficientes. Se debe reducir la dependencia del transporte terrestre, que mueve más del 

70% del total de carga nacional, rehabilitando el transporte fluvial y férreo para constituir 

alternativas al transporte por carretera. Se deben establecer nodos de interconexión logística 

multimodal permitiendo que los distintos medios de transporte se integren para ofrecer servicios 

integrales a mejores costos. De igual manera es importante modernizar y optimizar temas en 

trámites aduaneros, liberación de mercancía y disponibilidad de movilización. 

 

Palabras clave: Infraestructura logística, competitividad, zona económica especial, plataforma 

logística.   

 

Abstract: 
Chiapas can be positioned as a strategic logistic platform in Latin America. It has potential, strong 

and broad geographical advantages compared with other parts of the country. However, the State 

and recent developments in the logistics infrastructure is not optimal, so the country should 

rethink and enhance its capabilities to position itself in an international competitive level to not 

continue to lag, affecting the productivity and economic growth of the State and the country. It is 

important that the Government develop investment plans and strategic enabling fast and effective 

connectivity by means of modern and efficient transport. Reduce dependence on land transport, 

which moves more than 70% of the total of domestic cargo, rehabilitating River and rail transport 

to constitute alternatives to transport by road. Interconnection nodes logistic multimodal allowing 

that the various means of transport are integrated to provide comprehensive services to best costs 

should also be established. Similarly, it is important to modernize and optimize topics in customs 

procedures, release of goods and availability of mobilization. 

 

Keywords: Logistics infrastructure, competitiveness, special economic zone and logistical 

platform. 

 

1. Introducción 

 

mailto:cenytt@uptapachula.edu.mx
mailto:alfredo.gomez@uptapachula.edu.mx


Revista de Investigación Aplicada en Ingeniería UPB/UPTap,  UPB/UPTap 

Volumen I (número 2), mayo - agosto 2016 

ISSN 2448-5896 

   

56 
Volumen I (número 2), mayo - agosto 2016. 

Recientemente, el presidente Enrique Peña Nieto planteó la creación de tres zonas 

económicas especiales en México con el objeto de impulsar el desarrollo de las regiones 

más rezagadas del país y contribuir con ello a combatir la desigualdad y la inseguridad. 

Dichas zonas estarían en el corredor interoceánico en el Istmo de Tehuantepec, en Puerto 

Chiapas, cercanas a la frontera con Guatemala, y otra más en los municipios colindantes 

al Puerto Lázaro Cárdenas, entre Guerrero y Michoacán. 

 

Otros países en desarrollo han creado con éxito estas zonas desde hace más de 30 años, 

como es el caso de China e India, y más recientemente en Latinoamérica1 un aspecto de 

vital importancia para el buen desarrollo de estas áreas geográficas es la infraestructura 

logística con la que se cuente pues sin duda alguna esta impacta de manera positiva o 

negativa el desarrollo de las actividades comerciales, motivo por el cual se analizará en 

este trabajo la situación actual de la infraestructura logística en Puerto Chiapas y se 

propone el desarrollo de una plataforma logística que permita el desarrollo óptimo de la 

estrategia de zona económica especial, con lo que se logre un verdadero desarrollo 

económico y social en la región. 

 

La infraestructura logística de los países, más que obras civiles básicas, más allá de las 

carreteras y puertos, implica empresas, productos, servicios, conocimientos y habilidades. 

Estos son los habilitadores actuales de la competitividad regional, que crean posibilidades 

de desarrollo, crecimiento y prosperidad de los países. La infraestructura logística 

impacta positiva o negativamente al pequeño y al gran empresario, es decir desde el 

campesino hasta el gran empresario. Una logística moderna, que hace uso eficiente e 

inteligente de las posibilidades brindadas por la infraestructura, hacen que ese pequeño 

comerciante o ese gran empresario, multipliquen sus posibilidades de éxito y puedan 

hacer más rentables y prosperas sus operaciones. 

 

La importancia real de una infraestructura bien establecida a nivel nacional, es que 

permite el transporte de personas, bienes y materiales de un punto al otro a un bajo costo, 

o al menos a un costo razonable y competitivo comparado con productores similares de 

otros países. Le permite a los agricultores distribuir rápidamente sus productos frescos al 

mercado, a los productores de materias primas transportarlas rápidamente para su 

procesamiento y comercialización, y a todos los involucrados en la cadena de valor de 

bienes y servicios disfrutar de entregas oportunas a costos competitivos. 

 

La infraestructura logística ha ganado un papel cada vez más protagónico en el desarrollo 

y sostenibilidad de las naciones. Ya que en la actualidad se considera como un tema de 

prioridad nacional. Tener procesos logísticos costosos por falta de infraestructura añade 

una carga económica a todo lo que se produzca y comercialice, especialmente cuando un 

producto local debe competir con uno de origen internacional, donde sus costos logísticos 

fueron menores gracias a una infraestructura madura y desarrollada.  

 

2. La Infraestructura Logística como herramienta competitiva  

 

                                                           
1 GONZALEZ García, Juan José, José Salvador Meza Lora. 2009. Shenzhen, zona económica especial: 

bisagra de la apertura económica y el desarrollo regional chino. Vol. 40. Pag. 156. 
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La infraestructura logística de un país está compuesta por todos aquellos medios y 

herramientas, que hace eficiente el proceso de comercialización de productos y servicios, 

desde el momento de la fabricación hasta su entrega al cliente final. Una adecuada 

logística es el eje central de las operaciones, no solo de un país, sino de las empresas que 

lo componen. 

 

De acuerdo a Sven Crone, (Distribución y Logística, México) “La logística es el arte de 

planear y coordinar todas las actividades y procesos necesarios para que un producto o 

servicio se genere y llegue al punto donde y cuando el cliente final lo requiere, 

optimizando el costo”. 

 

“La logística centra su atención en la gestión de flujos físicos y de información que 

comienza en la fuente de aprovisionamiento y acaba en el punto de consumo” (Estudio 

de la Situación Logística en las Empresas de Aragón 2001. CEL-IAF, p.6) 

 

La infraestructura logística de un país se encuentra principalmente compuesta por su 

capacidad de respuesta ante los requerimientos de producto interno y externo, y a las 

herramientas y medios que se utilizan para llegar a este objetivo. 

 

Esto incluye: la infraestructura vial, las preferencias arancelarias y reglamentación 

aduanera así como también todas las políticas relacionadas con el manejo portuario, la 

agilidad aduanera y atención en el momento del arribo de las mercancías por cualquiera 

que sea el medio (marítimo, terrestre, aéreo), etc. Todos estos temas son de competencia, 

responsabilidad y desarrollo exclusivo de los gobiernos. Esta es la plataforma para que 

los operadores logísticos, empresas de transporte, intermediación y servicios relacionados 

puedan explotar y desarrollar estas facilidades convirtiéndolas en ventajas competitivas 

efectivas y herramientas al servicio de un país. 

 

La mayoría de los gobiernos buscan emplear estrategias y herramientas que faciliten el 

mercado entre países y mejorar los niveles de competitividad y productividad en busca 

de un crecimiento económico sostenido. Han sido varias iniciativas del gobierno que 

buscan establecer e implementar políticas que regulen las actividades logísticas del país; 

puertos, transporte, seguridad entre otros. Así pues, la logística puede ser entendida como 

el factor de articulación entre la infraestructura física y los servicios asociados a está, que 

explota el uso óptimo de la infraestructura, y obliga a la definición de estrategias para la 

adopción de mejores prácticas en logística y transporte de mercancías. 

 

Con la apertura comercial y económica, la globalización y el nacimiento de nuevos 

actores se hace necesario que los países evalúen y establezcan medios para el desarrollo 

competitivo de sus actividades de comercio. El Banco Mundial es uno de los organismos 

que busca cuantificar y mostrar los componentes, desarrollo y desventajas de los países. 

El Índice de Desempeño Logístico refleja la eficiencia del proceso logístico de un país, 

evaluando puntos como aduanas, infraestructura de comercio y transporte, facilidad de 

embarque y precios, calidad de servicios logísticos, capacidades de rastro de envíos, etc. 

(Banco Mundial, 2010).  

 

Con el paso del tiempo se ha identificado la importancia para las economías globales de 

contar con una infraestructura logística bien desarrollada, como un factor diferenciador 

en el desarrollo de las cadenas de abastecimiento y procesos logísticos. La logística 
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eficiente, soportada sobre una infraestructura moderna, ágil y bien desarrollada estimula 

el crecimiento comercial y el desarrollo económico, al tiempo que genera un impacto 

positivo para los países. (World Economic Forum, Informe Global, 2014). 

 

En nuestro país, la industria logística es uno de los sectores con más potencial de 

desarrollo debido a que sus actuales alcances son pequeños en proporción a las 

necesidades reales, tanto en el mercado interno como en las cadenas de abasto hacia 

Norteamérica. 

 

México lleva un considerable rezago en esta materia, y las inversiones se han centrado en 

la construcción de parques industriales y centros de distribución, que aunque sean grandes 

y hasta espectaculares, no solucionan toda la problemática. En México no existe todavía 

una infraestructura logística integrada, y las naves utilizadas para depósito de mercancías 

y maniobras de transportes y contenedores sólo son una parte de lo que se entiende como 

una verdadera plataforma logística. 

 

Se trata de inversiones con un alcance restringido y que en ocasiones carecen de una 

adecuada vinculación y soporte con la infraestructura pública. De ahí que en ocasiones 

estos centros de operación sean rechazados por las comunidades locales, que los 

entienden más como un problema que como un generador de oportunidades económicas 

y laborales. 

 

El concepto de plataforma logística integral incluye diferentes tipos de desarrollos 

inmobiliarios y de servicios, y no se limita a un parque logístico o a un centro de 

distribución. Una plataforma de este tipo es una ventana de negocios abierta al mundo. 

Es un concepto que ha dado fortaleza a los grandes centros logísticos de España, Estados 

Unidos o Japón y es lo que ha hecho legendarias ciudades comerciales como Marsella, 

Rotterdam y Venecia. 

 

 
Figura 1. Infraestructura logística. (Fuente: Elaboración propia). 

 

3. Zonas Económicas Especiales en México 

 

Recientemente, el presidente Enrique Peña Nieto planteó la creación de tres zonas 

económicas especiales en México con el objetivo de impulsar el desarrollo de las regiones 

más rezagadas en el país y contribuir con ello a combatir la desigualdad y la inseguridad. 

Dichas zonas estarían en el corredor interoceánico en el istmo de Tehuantepec, en Puerto 

Chiapas, cercano a la frontera con Guatemala, y otra más en los municipios colindantes 

al Puerto de Lázaro Cárdenas, entre Guerrero y Michoacán. 
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Otros países en desarrollo han creado con éxito estas zonas desde hace más de 20 años, 

como es el caso de China e India, y más recientemente en Latinoamérica. 

 

A finales de la década de los 70, las zonas económicas, especialmente en China, se 

originaron con el proceso de apertura a Occidente y como parte de la política de transición 

desde el sistema comunista hacia un sistema de producción de economía de mercado. En 

estas zonas se ofrecía un paquete de incentivos de inversión a las empresas nacionales y 

extranjeras con el objetivo de establecer plantas manufactureras modernas, esperando que 

el capital extranjero y la tecnología pudieran ser atraídos para acelerar el crecimiento y la 

promoción de exportaciones. Además, se contaba con mano de obra barata y facilidad 

para el comercio exterior. 

 

Entre las características que deben tener las zonas económicas especiales se encuentra 

una ubicación geográfica estratégica. Por ello, en China se ubicaron en las regiones 

costeras con acceso a los puertos y a las redes más importantes de transporte. Además, 

era frecuente ubicarlas cercanas a centros económicos de gran relevancia económica. Por 

ejemplo, Shenzhen es frontera con Hong Kong, Zuhai lo es con Macao, Xiamen está cerca 

de Taiwán y la República de Corea. 

 

El establecimiento de las zonas económicas en México parte de un planteamiento similar, 

ya que el desarrollo de la infraestructura moderna busca potenciar los puertos y la 

logística de la región. Además, estas zonas contarán con financiamiento preferencial de 

la banca de desarrollo, facilidades para el comercio exterior y un trato fiscal especial. En 

suma, se ofrece un marco regulatorio para atraer empresas y crear empleos de calidad, 

generando condiciones para desarrollar el capital humano de nuestro país, 

particularmente en las regiones más atrasadas. 

 

En México se cuenta con ejemplos concretos de éxito resultado de un esfuerzo entre 

autoridades y sociedad que han culminado en sectores sumamente productivos, 

reconocidos por su elevada competitividad y altos estándares de calidad. Las industrias 

automotriz, aeroespacial y en general la maquila de exportación instaladas en el norte del 

país son ejemplos de industrias que genera empleos bien remunerados y potencian el 

desarrollo regional, y que se originaron como parte de una política pública específica para 

su impulso.  

 

4. Puerto Chiapas 

 

Puerto Chipas está localizado en el litoral del Océano Pacífico y el estado de Chiapas, 

está considerado entre los 16 puertos de altura de México, debido a su actividad 

económica de comercio exterior, la cual se ve complementada con una atractiva oferta 

turística para quienes buscan el contacto con la naturaleza y la cultura chiapaneca. 

 

Operado y administrado por la Administración Portuaria Integral de Puerto Madero, 

brinda el servicio de infraestructura para el intercambio de mercancías de comercio 

exterior y servicios turísticos, convirtiéndolo en un polo de desarrollo comercial y 

logístico para la frontera Sur de México, ya que cuenta con una eficiente infraestructura 

portuaria: Terminal de Usos Múltiples, Terminal de Contenedores, Terminal de Granel 

Agrícola, Muelles de peca, Suministradora de Combustible e IFO (Intermediate Fuel Oil) 

y un Centro de Atención a Cruceros.  
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El puerto ubicado a 32 kilómetros de la ciudad de Tapachula, inició movimientos de 

mercancías con un muelle de madera en los años del Porfiriato; en 1975 fue inaugurada 

la terminal de usos múltiples y muelles de pesca de “Puerto Chiapas”, realizando 

exportaciones de plátano y maíz en la década de los 80. En 1998 se reactivó la planta 

enlatadora de Atún (contigua al recinto portuario), y con ello inició a operar 

ininterrumpidamente su flota marítima a través de Puerto Chiapas; asimismo se 

mantuvieron las actividades pesqueras de barcos camaroneros y lanchas tiburoneras. En 

el 2000 se programó la rehabilitación e inició la expansión del puerto con la visión de 

atender nuevos sectores productivos. 

 

Para el 2001 se anunciaron proyectos de infraestructura para lograr la modernización de 

Puerto Chiapas, con una inversión de 300 millones de pesos; iniciando en el 2004 de 

manera conjunta con el gobierno del Estado la construcción de obras de infraestructura, 

a través de los trabajos de prolongación de la escollera oriente en 450 metros, la 

construcción de un muelle de 250 metros, y en el 2005 la construcción de un moderno 

Centro Integral de Atención a Cruceros con instalaciones confortables para la recepción 

de pasajeros. Generando con estas obras una nueva perspectiva para el puerto, “el 

mercado de los cruceros internacionales”. 

 

5. Las zonas de influencia de Puerto Chiapas  

 

Como Hinterland interno: los municipios del Soconusco, integrada por Mapastepec, 

Acapetahua, Acacoyagua, Escuintla, Villacomaltitlan, Huixtla, Tuzantan, Huehuetan, 

Mazatan, Tapachula, Cacahoatan, Tuxtla Chico, Metapa, Frontera Hidalgo, Suchiate y 

Unión Juárez. 

 

También interactúa con las nueve regiones en las que se divide el estado que son: Centro, 

Altos, Frailesca, Norte, Selva, Sierra, Soconusco e Istmo-Costa. 

 

El Hinterland de Puerto Chiapas comprende una zona de influencia integrada por los 

estados del suroeste de la Republica, Campeche, Yucatán, Veracruz, Oaxaca, Tabasco, 

Quintana Roo y con Guatemala. 

 

El Foreland de Puerto Chiapas comprende las costas del Océano Pacífico en el continente 

americano y asiático siendo sus principales destinos: las costas de Estados Unidos, 

Canadá, Centro y Sudamérica, así como las costas de China, Corea del Sur y Japón. 

 

6. La conectividad herramienta competitiva inigualable 

 

Por tierra. El Puerto cuenta con un acceso vial para agilizar el tránsito interno en el manejo 

de carga, evitando riesgos en la operación de diversos tipos de mercancías o servicios 

portuarios. 

 

Frontera de Suchiate II, a  50 km se encuentra Ciudad Hidalgo, el paso fronterizo del sur 

más importante del país que conecta México con Centroamérica. 
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El Puerto ofrece a todos los transportistas un Ruta Fiscal establecida de Puerto Chiapas a 

la Aduana de Ciudad Hidalgo para las mercancías que no están destinadas a permanecer 

dentro del país. 

  

Esta Ruta Fiscal se encuentra amparada en el Artículo 132 de la ley aduanera, ofreciendo 

mediante el pedimento pertinente, el tránsito de la mercancía por el interior del país 

siguiendo una ruta planeada y preestablecida para llegar a la aduana de salida. 

 

Por ferrocarril: Con la rehabilitación del ferrocarril, se posibilita la articulación sucesiva 

entre diferentes modos de transporte, integrando de forma más eficaz las operaciones en 

la cadena de distribución. Logrando realizar el transbordo de mercancías del Océano 

Pacífico al Atlántico permitiendo incrementar la competitividad del puerto, y fortalecer 

su posición como una eficiente alternativa logística en la región. 

 

Los enlaces por ferrocarril cubren la ruta Puerto Chiapas-Los Toros-Ciudad Hidalgo y 

Puerto Chiapas-Los Toros-Ixtepec para conectar hacia Salina Cruz o hacia Medias 

Aguas-Coatzacoalcos-ruta Chiapas-Mayab y Medias Aguas-Centro del país. 

 

Por Mar: Puerto Chiapas puede funcionar como un puerto de trasbordo cumpliendo la 

función del Canal de Panamá interconectando los 2 océanos a través de una combinación 

intermodal marítima y ferrovial, dinamizando el intercambio comercial y económico al 

proporcionar una vía de tránsito más corta. 

 

 

 
Figura 2. Competitividad herramienta competitiva. (Fuente: Elaboración propia). 

 

7. Elementos que integran una plataforma logística 

 

7.1 Parques logísticos (zona de actividad logística) 

 

El primero es la zona de actividad logística, es decir un espacio donde los operadores o 

usuarios logísticos administran su mercancía; esto involucra recibirla, almacenarla y 

distribuirla, así como también procesos y operaciones que agregan valor. Es el caso del 

etiquetado para diferentes mercados, planchado y acabo de prendas de vestir, armado y 

ensamble, empacado de partes que llegan de una forma y se distribuyen de otra diferente, 

etc. 

 

En los modelos logísticos actuales, que no sólo se dedican al transporte y la distribución, 

se aprovechan ventajas competitivas de mano de obra, impuestos, insumos, energía o 

cercanía a los centros de consumo, puede ocurrir que un mueble o un equipo electrónico 
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sea enviado en piezas, y armados o ensamblados en varias etapas y en diferentes 

localidades. Una vez completos se despachan al centro de consumo. 

 

En la industria textil puede ocurrir que resulte conveniente dar el planchado final en el 

mercado de consumo o donde la mano de obra sea más accesible. La lógica de colocar 

los productos al mejor precio posible ha construido esquemas completos donde 

intervienen muchos agentes. Podría ser práctico coserlas en un país, etiquetarlas en otro 

y plancharlas en un tercero. Un gran ejemplo de esta diversificación de funciones que ha 

sido objeto de numerosos estudios es una reconocida empresa de la industria textil que 

rápidamente se ha posicionado en el mercado juvenil y que tiene presencia internacional. 

Su principal instalación logística está ubicada en Zaragoza, España y tiene una superficie 

de 125,000 m2 de superficie, destinada principalmente al envío de producto a las tiendas 

en Europa, América y la región Asia –Pacifico.  

 

7.2 Puertos secos 

 

La segunda pieza de la plataforma logística es el puerto seco, un área de recibo y despacho 

de mercancías que tiene conexión directa con un puerto marítimo. Estos puertos no tienen 

función de aduana o de trámites fiscales y de importación y exportación; tampoco son 

recintos fiscalizados. El puerto seco es un centro de distribución de gran tamaño, que 

conecta y facilita la conexión de los operadores con uno o más puertos convencionales. 

 

 
Figura 3. Puertos secos. (Fuente: Elaboración propia). 

 

7.3 Ciudades del transporte 

 

El tercer elemento es la ciudad del transporte. Se diseña como un gran espacio para 

canalizar y estacionar camiones y tracto camiones, y está diseñada para brindar 

alimentación, alojamiento y seguridad a sus operadores. En estas instalaciones se da 

servicio mecánico a los camiones, se cargan y descargan, se consolidan las cargas, y los 

equipos se direccionan con el propósito de que no transiten vacíos. Una de las ventajas 

de estas instalaciones es que evitan que los camiones se internen en las zonas urbanas, 

para que no ocupen la vía pública ni afecten la vida de las comunidades.  

 

7.4 El funcionamiento de la Plataforma Logística 

 

Con estos tres elementos básicos –zona de actividad logística, puerto seco y ciudad del 

transporte-, la plataforma logística recibe, administra, agrega valor y canaliza las 
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mercancías en un ambiente controlado que no afecta las actividades de las comunidades 

aledañas. Se trata de grandes extensiones de terreno y de cuantiosas inversiones que, 

además, requieren y deben hacer uso de infraestructura pública y privada en materia vial 

y de telecomunicaciones, servicios, seguridad, salud, etc. 

 

Entendida como una industria, la plataforma logística es una actividad económica que 

genera inversiones y empleos, y no crea ningún problema adicional a la comunidad y al 

entorno. Por el contrario, provee una derrama económica en la región.  

 

7.5 Las plataformas logísticas y la competitividad  

 

Es importante entender el funcionamiento de esta industria, que prefiere instalarse cerca 

de los consumidores, donde las mercancías de distribuyen al menudeo. Esto es lo que los 

hace exitosos y rentables. Además, las plataformas logísticas funcionan como un 

elemento esencial alrededor del cual giran otras inversiones e intereses públicos y 

privados. 

 

Las plataformas logísticas son un extraordinario incentivo para el desarrollo de carreteras, 

y mejorar todavía si alcanzan a comunicar varias de ellas con los centros de consumo. 

Esto es especialmente cierto en el caso de nuestro país, donde una parte sustancial de la 

carga se mueve por vía terrestre. 

 

Cuando las plataformas logísticas se combinan con inversiones en infraestructura pública 

y privada bien planeada, contribuyen al desarrollo económico y social de las regiones y 

los estados, y abren oportunidades para potenciar la derrama económica, generar empleos 

y contribuir al progreso en general. Este aumento de competitividad influye en el aumento 

de la densidad de la población y dispara nuevas necesidades para infraestructura urbana 

y social, ordenamiento urbano, desarrollo de vivienda y ciudades, construcción de 

hospitales, escuelas y universidades, centros comerciales, entre otros. Una actividad muy 

temprana en estos procesos es la instalación de centros para capacitar a los trabajadores 

disponibles, en general campesinos y obreros con escasa preparación, para la tarea de 

construir la plataforma primero y más tarde para contribuir en su operación. 

 

Hay que mencionar que estos desarrollos industriales deben asumir de manera temprana 

el impacto ambiental y dotarse de la infraestructura necesaria, lo que significa el manejo 

del aire, del agua y de los desechos industriales y domésticos, generación de energía, entre 

otros. Una plataforma logística como la que se describe en este trabajo es de largo plazo, 

que puede alcanzar su madurez al cabo de 8 o 10 años.  
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