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INTRODUCCION

El nuevo perfil industrial surgido al finalizar la Segunda
Guerra, provocd cambios profundos en las estructuras
productivas de 1los palses industrializados, apuntado a una
multiplicidad de objetivos, tales como reactivar el
crecimiento econémico, redinamizar la actividad industrial,
atacar a la inflacién, el desempleo y recuperar la
competitividad en los mercados internacionales.

En ese sentido, la reconversion industrial surge en todos lo
paises desarrollados como una necesidad imperativa de rehacer
sl sector industrial, como ya se menciond, para recuperar
competitividad, tanto internamente como en el exterior, la
reconversién industrial se puede considerar como la etapa o
modalidad m4s reciente de la industrializacién a nivel
mundial, resultando de las nuevas necesidades de exéansién del
régimen de produccién capitalista. Ante esa situacion, los
palses mas industrializados, tienen la posibilidad de inponer,
a nivel internacional, una nueva divisién del trabajo, en la
que. guarden para sl los procesos productivos mds rentables y
dejar a loes pailses con menos desarrollo industrial, solamente
aquellos gue no implican transferencia de tecnologla
importante y que, a su vez, les aporte el beneficio de la mano
de obra.

Bajo ese panorama, Meéxico esta inserto en una nueva revolucidn
gue ha invadido al mundo. Se trata de un movimiento
tecnolégico e industrial y las naciones que logren desarrollar
las nuevas armas, seran laé triunfadoras de esta lucha y las
armas son: calidad, buen. precio, productividad, innovacién
tecnolegica, disenos llamativos y tiempo de entrega, entre
otros.

La reconversién industrial, interpretada como un proceso de



modernizacién y revitalizacidn, involucra una traneferencia
cualitativa tecnico-econ¢émica y financiera, que en México
requiere ser analizada y evaluada, y gue asume necesariamente
un compromiso de cambio estructural, orientado hacia un nuevo
patréon de idustrializacion pasra modernizar industrias
tradicionales, articular cadenas productivas, consolidar
sectores moderncs y promover nuevas industrias.

México necesita emprender un procesc de cambio estructural
encaminado a lograr una industria mds solida, eficiente e
integrada hacia adentro y mas competitiva hacia afuera; para
enfrentarse gradualmente a la industria de los paises
desarrollados que en los 2ltimos 10 ¢ 15 anos han iniciado un
proceso de cambios profundos en términos tecnolégicos y
organizativos de ciertas ramas industriales, que ha sido
calificado por varioce paises, tales como Japén, Francia,
Estados Unidos, la URSS e Inglaterra, como una Revolucieén
Tecnolégica Industrial.

Diche en otras palabras, la reconversién industrial es una
necesidad histérica para México, considerada basicamente, como
una transformacién de su industria reestructurandola y
éficientandola, para dque pueda caompetir en los mercados
internacionales ¥y la expansién de manufacturas no petroleras
se convierta en la fuente de divisas que esta necesitando de .
manera indispensable para poder continuar su desarrollo.
Claro, esto sin olvidar los problemas del pector externo
derivados de un creciente déficit comercial en el que influye
de manera determinante el servicio de la deuda externa, que se
incorpora como un factor de la crisis estructural, por su peso
en el gasto, en el peso Qque representa su servicic en las
exportaciones y el Producto Interno Bruto.

Por otra parte, para comprender la evolucién de la economla
mundial, es indispensable coneiderar ls importancia gue en
ella tienen los sistemas de transportes, en virtud de gque han
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jugado un papei decisivo, siendo precisamente, los que han
dado su sello a la industrializacién de los palses altamente
desarrolladoe y son en gran parte responsables, de que otros
paises permanezcan rezagados dentro del crecimiento general.
Caso4particular tiene el transporte maritimo, que ha
favorecido a escala mundial la industrializacieén de las
naciones, propiciando un notable incremento en el comercio
mundial. Esto, tomando en cuenta que aproximadamente el 70% de
la  superficie de nuestro planeta estd4 cubierto por oceéanos,
que separan los mercados, el mayor porcentaje de movimiento de
carga, en términos de valor y volumen, se realiza por via
maritima.

El acelerado crecimiento gue ha experimentado parte del
comercio exterior mexicano, con la subsecuente demanda de
barcos; ha ocbligadoc a las auntoridades tomar la decisién de
construlr ¢ reparar sus propios. barcoe. De esa forma, para
efectos de este documento, y considerando a la industria naval
en el mismo grado de importancia tanto dentroc del sactor
industrial como el de servicies, por la interrelacidn gque se
da por la demanda de acero, de bienes de capital, carpinteria,
pinturas y ‘otros insumos que son necesarics para su
desarrolle, y la miema prestacidén del servicio de transporte,
eé;imamos necesario- analizar la situacién de la industria
naval en México, por participar directa e indirectamentq'en el
logro de los objetivos de la nueva politica“ de
industrializacién que se esta adoptando en nuestro pais.
Directamente en el sentido de gue ha sido una industria
sumamente protegida y que de su modernizacién depende
solventar eficientemente las necesidades de exportacidén e
importacion de productos que requieren de transportes
‘maritimos de grandes capacidades; e indirectamente, por loe
efectos multiplicadores hacia otras ramas, como la industria
auxiliar y de bienes de capital y por demandar ‘una gran
cantidad de servicios, como ?or ejemplo financieros y asesoria
técnica. : : cen
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Cabe senalar que ei bien la industria naval ha sido un sector
desatendido, considerando las condiciones de apertura
comercial que se esta dando tanto a nivel mundial como en la
economia mexicana, estimamos importante y oportunoc llamar la
atencién hacia este sector, con el propdsito de que se tome en
cuenta dentro de la politica industrial gue se esta tomando, a
fin, como ya se habla mencionado, eolventar las crecientes
demandas de embarcaciones gue se den por el incremento del
movimiento de mercancias de gran tonelaje por tranepdrte
maritimo.

Por ello, analizando la situacién de la industria naval
nacional y los problemas que enfrenta para su desarrollo, el
objetivo del presente trabajo de investigacién es proponer su
modernizacién a' través del mejoramiento y aprovechamiento de
la infraestructura y capacidad instalada en materia de
reparacionee navales, as! como senalar la importancia de un
sistema de financiamiento que contribuya a dque sea mas
productiva esta industria.

Por lo antes mencionado, podemos partir de la hipétesis de gque
la industria naval podra cumplir con los objetivos de la
modernizacién, siempre y cuando conjuntamente se de una
adecuada estrategia de financiamiento. Esto en virtud de que
la disponibilidad de recursos financieros, es uno de los
factores determinantes en el procesc de reconversién
industrial.

Tﬁmbien creemos, gue la industria naval no tiene el desarrollo
suficiente para cubrir-la demanda de transporte de mercancias
ya que, la mayor parte de nuestro comercio (90%) se realiza
cdn,embarcacionea de bandera extranjera, lo que trae como
consecuencia una .fuga de divisas por concepto.de fletes (gue
‘gn 1980 represento $20,000 millones de pegcs y se estima
1llegue a $79,000 millones de pesos en 1350), seguros y la
agudizacién de la independencia tecnolégica externa, la cual
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se refleja en
forma desfavorable en nuestra balanza comercial. .

Por lo anterior, el esquema de la pi:esente investigacion
consta de cinco capitulos, cuyo contenido se detalla a
.continuacion:

Se realiza una resena de los aspectos maés relevantes del
significado y consecuncias de la Primera y Segunda Revolucidn
In_dustfihl, las cuales han establecido las bases del
" industrialismo moderno, hasta llegar a la actual politica de
la industrializacién a nivel mundial, que si bien no es nueva,
recientemente en México se ha adoptado como una estrategia que
contribuya a un cambio estructural. Esta politica es la
denominada “Reconversién Industrial®.

En relacién a esa actual etapa de industrializacién, sge

exponen algunas de las diferentes conceptualizaciones gque se
dan de ésta, a efecto de gue desde nuestro punto de vista

podamos establecer una definicién gue pueda ser utilizada en
forma adecuada en este estudio. Ademds se plantea el por que .
‘de la reconversidén industrial en México, y se hace énfasis en
el cambio radical en la politica industrial mexicana,

provocado por la crisis de la situacién de la balanza

comercial al principioc de los. ochentas.

CAPITULO SEGUNDO:

Se plantean las caracteristicas generales, puntop de vista y
experiencias de la reconversisén industrial en algunos palses
“desarrollados tales como: Alemania, Francia, Espana y Japon
haciendo hincapi¢ en las modificaciones efectuadas en la
industria naval de estos dos atimos palses por cons;dararla
estratégica para su economia.
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CRRITULO TERCERO:

Con el propdsito de ubicar la presente investigacién dentro
del contexto de la politica econémica de México y tomarlo como
marco de referencia, & grossc modo se mencionan algunos
agpectos de la situacién econémica y del sector industrial.
Asimismo y sin el afan de ser puramente descriptivos se senala
como el Gobierno Federal a través de planes y programas
instrumenta las medidas de promocien y fomento industrial,
financieras y desarrollo tecnolégico, estre otras; con el
objeto de que se vea si existe o no una integracidn o
articulacién para el legro de los objetivos de la recoﬁversiéh
y/o modernizacién industrial en Mexico, concretamente en las
acciones y estrategias implementadas en la industria naval.

CAPITULQ CUARTO:

En este capltulo se plante el diagndstico de la industria

" naval donde se senalan los antecedentes, la situacién actual y
perspectivaé de degarrollo, analizando las politicas
establecidas por el Estado y el sector privado, con el fin de
‘conocer la problemAtica que se presenta en el sector naval y
lograr fijar estrategias para proponer un proceso de
modernizacién de la industria naval, de acuerdo a las
condiciones econémicas en que se encuentra nuestro pais. Por
lo tanto, se mencionan algunas consideraciones del porqué de
la reconversién industrial en el sector naval.

CARITULO QUINTO:

Por otra parte, retomando lo expuesto en el capltule anterior,
~se plantea la necesidad de analizar qué alternativa tendria
México, entre construir sus enbarcaciones o dedicarse a
mejorar las  inestalaciones a efecto de incrementar las
repgraciones de menor y mayor escala, con el fin de satisfacer
‘la creciente demanda interna de embarcaciones en sus
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diferentes modalidades y tratar de hacerlo a nivel
internacional, para modernizar la industria naval,

Como factores que pueden influir, se mencionan la situacién
del comercio exterior realizado por via maritima, del
transporte maritimo mexicano, asli como de la repercusién que
tiene con la oferta y demanda de embarcaciones,
especificamente en el litoral del Oceano Pacifico, por ser
este el mas representativo para este analisis.

Asimismo, se presenta como un segundo punto la necesidad del
financiamiento, en virtud de ser este un factor determinante
en el logro de los objetivos de la politica de modernizaciOn
industrial.

CONCLUSIONES:

Este apartado tiene como finalidad presentar las concluisiones
que consideramos mAs importantes y recomendaciones que se
estiman convenientes para instrumentar las acciones que
permiten el aprovechamiento y desarrollo de la capacidad
.lnstalada de la industria naval.
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I.- BASES CIENTIFICAS DEL
‘INDUSTRIALISMO MODERNO



1.~ BASES CIENTIFICAS DEL INDUSTRIALISMO MODERNO.

La civilizacién contemporanea se caracteriza por el adelanto
de la técnica basada en el progreso de la ciencia. La técnica
que produjo la maguina que, a su vez origine la gran
transformacién industrial que estimulé al comercio y dieé
- fuerte impulsc a las comunicaciones y transportes.

1) La primera Revolucién Industrial.

La Revolucién Industrial se caracterizd por el empieo
intensive de las maguinas en la actividad industrial y que
influyeron poderosamente en la produccién, en el consumo, en
los transportes y en las comunicaciones, nos significoé
simplemente, un cambjo de técnica en la manufactura y el
transporte o un nuevo tipo de organizacidn industrial. Sino
que, provocé otro tipo de problemas y extensas reacciones
econémicas, sociales y culturales.

El término "Revolucién Industrial® debe abarcar todos los
cambios econémicos que ha producide la cultura material
contempordnea, con inclusién de las alteraciones
experimentadas por las instituciones sociales como
consecuencia ineludible de esas transformaciones. '

a) Significado.

Qué significa la frase “"estalld la revolucién industrial"?
Significa que un dia entre 1780 y 1790, y por priﬁera vez, en
la historia humana se liberé de sus cadenas al poder

productivo de las sociedades humanas, que desde entonces se
hicieron capaces de una constante, rapida y hasta el presente,



ilimitada multiplicacién de hombre, = bienes y servicios,.
Significa una transformacién de la economls en el proceso
productivo de. un eistema antiguo (artesanal) por uno mas
moderno aplicando nuevas técnicas que nos adentraron al
ihdustrialismo moderno que también implicé un cambio en la
agricultura y el comercio. '

La primera revolucién industrial que se origind en Inglaterra
transformé la economia europea, las relaciones politicas
sociales y el panorama cientlfico a que la humanidad estabs
acostumbrada hasta la primera mitad del siglo XVIII.
Inglaterra se constituyd en el escenario clésico de 1la
transformacién de una economla tradicional agraria en una
sociedad urbana cuyos pilares son los de la tecnologia de las
maquinds(z),'lnglaterra fue gquien ocasiond la expansion
colonial y las rivalidades imperialistas entre los palses
avanzados.

Los cambios tecnoldgicos sobre los cuales descansan los
aspectos mecanicos de la Revolucion Industrial se basan en los
progresoé ya logrados por la ciencia. En sentido amplio, la
revolucion técnica consistié en la transicion de 1las
~manufecturas donde la produccién se efectda manualmente, a las
- fabricas donde el 'trabajo esta mecanizado.

Por otra parte laes primeras manifestaciones de la revolucién
industrial ocurrieron en una situacién histérica, en la gue el
crecimiento econdmico surgia de las desiciones entrecruzadas
de innumerables empresafioe privados en inversiones rlgidas
que compraban en el mercado mas barato para vender en el

) Erik J. Hob‘sbawn, Las Revoluciones 8urguesas, Editorial Guadarrema, p.
59. ‘ . ’ l .

(2) .Ton Reip, ta Revolucian lriduatrh_:l en la Europs del siglo XIX,

“Editorial fontanelis, p. 11,



mercado mAs caro. En términos mercantiles la Revolucién
Industrial puede considerarse como el triunfo del mercado
exterior sobre el interior.

La técnica mecanica, como fue aplicada en el sistema fabril,
determiné un enorme incremento del volumen de las mercancias
producidas; estimuld el comercio; exigie¢ la aplicacion de
~capitales mucho mayores; redujo el trabajo a la condicién de
una dependencia general de la clases capitalistas; produjo
mayores y mejoradas instituciones bancarias y crediticias;
creéylaé sociedades anénimas; los trusts, las companias
controladoras y otras formas de organizacién industrial en
gran escala; estimuléd, ademas, la formacién de grandes
combinaciones de negocios con tendencias al monopolio ;.

Significé tambi¢n y guiza lo mds importante, la invencién de
la maguina de vapor, gue fue el resultado de los conocimientos
practicos y cientificos. La invencién y la aplicacién en gran
escala de la mAquina de vapor fue la base de la gran
industria. Antes todas las fabricas impulsadas por la energla
hidraulica, podian emplazarse solamente a orillas de los rios,
lejos de las ciudades. Ahora todo habia cambiado, la maquina
de vapor podla instalarse en cualquier lugar, donde pudiera
obtenerse carbdn mineral. En adelante, las fabricas podian
establecerse cerca de los mercados donde era posible adguirir
la materia prima y vender sus articulos.

Estos descubrimientos y el de nuevos minerales, . también
hicieron posible el desarrolle de la industria metalurgica,
la industria del hierro y del acero, revolucionando -las
técnicas para su obtencién.

3 H.E. Barnes. Histaria de la economta del mundo occidental, Editorial

UTEHA, p. 339, Hexico, 1973.



b) Causas y premisas.

Como mencionamos la revolucién industrial comenzé en
Inglaterra porque este pals habla sido afectado mas que los
otros paises por los resultados de la revolucion comercial.
Pero, no fue sdlo en Inglaterra donde se fueron forzando las
premisas -para la implantacién del sistema fabril, se formaron
también en otros palses.

El gran movimiento que se llevd a cabo durante la revolucién
industrial iba orientado hacia una nueva organizacién de la
produccién; el sistema de fabricas. Este movimiento determiné
una serie de inventos técnicos, de las maquinas y de los
factores econdmicos.

Para montar la industria fabril se requerian grandes
inversiones, muy diversos tipos de materias primas y
materiales auxiliares, los burgueses afirmaban que la riqueza
de Inglaterra estd4 en el comercio exterior, este tipo de
comercio proporcionaba enormes ganancias y constituyo la
fuente de grandes capitales ,,. No cabe duda, que la
revolucién industrial se bas¢® en los recursos econémicos de
muchos'palses cuya explotacién comercial proporciond a la
- burguesia inglesa enormes capitales,

Al estudiar las premisas de la revolucién industrial no
debemos descartar la importancia de las ventajas geograficas y
de los recursos de materias primas de Inglaterra. Después de
los grandes descubrimientos” geograficos y del desplazamiento
de -las ventas comerciales al Oceéano Atlantico, la situvacién
insular del pals cobro una trascendencia excepcional por
hallarse situado en la confluencia de dichas rutas por cuya
) Avdakov, Poliansk, y otros. Historia Econdmica de Llos paises

capitelistas, €dt. Grijalbo, pég. 258,



razén, su comercio podla dedarrollarse sobre una base més
sélida en los siglos XVI al XVIII,.

Las condiciones de trabajo también favorecieron el
desemvolvimiento de las maquinas en Inglaterra. A su vez,
cuando aparecieron las mAdguinas, los cambios experimentados en
la agricultura inglesa suministraron gran abundancia de
hombres sin empleo deseosos de operarlas.

La transformacioen de la economia inglesa por medio de 1la
apliéacién de las ‘técnicas y formas de organizacién del
capitalismo industrial solo puede acontecer como parte
integrante de un movimiento de alcance mundial. Las
necesidades de suministro de materias primas de una economia
en trance de industrializacién ocasioné una nueva linea
divisoria laboral entre ella y las regiones predominantemente

agrarias, 'y mAs tarde entre ella y los otros palses '

industrializados, .

Inglatérra pues, fue el pionero. Fue en ella el lugar donde
los factores culturales, sociales y flsicos se mostraron mas
propicios para la actuacién independiente de las fuerzas
economicas bAsicas que engendraron la industrializacién.

Por consiguiente, las premisas de la revolucidn industrial en
Inglatefra fueron muy divefsaa, y algunas de ellas nacieron
fuera de su territorio. No obstante,'los méritos de los
ingleses a este proyecto son extraordinarios, se les debe;
inventos de primera magnitud., Pero estas proezas de la
innovacién técnica no deben atribuirse a la burguesla. En lo
fundamental ‘los ingeniosos inventores surgieron de entre la

(5) ldem. p. 264,
6) Tom Remp, op. cit. p. 13.



gente humilde conoceddra‘ de su oficio o entendida en
mecdnice (4,, gque buscaban el medio de ahorrar tiempo y
trabajo.

A estas causas de saber y técnica deblan también ser sumados
la abundancia de capital y trabajo de costo bajo y el progreso
que se habla logrado por el mercader fabricante bajo el
antiguo sistema, tanto doméstico como del gremio.

Las causas inmedistae de la revolucién industrial fueron: lo.
El descubrimiento de nuevas fuentes de energla en el agua, el
carbén, el vapor, el gas y la electricidad. 20. El
descubrimiento de nuevos procedimientos en quimica y 3o0. Los
nuevos ‘inventos mecadnicos con que reemplaza el trabajo manual,

La controversia a que hemos aludido acerca de los oridenes y
causas se convierte asi en una discusion de la importancia
relativa que debe otorgarse a estos diversos factores y en
opiniones diversas, respecto a cuales de ellas fueron las
decisivas desde un punto de vista causal,

c) Consecuencias.

Los resultados econdmicos de la revolucidn industrial, se
pueden observar especiéimente en la expancién de la industria
vy en el desarrollo del comercio. La maquinaria y los sistemas
perfeéciohados hicieron posible una mayor produccion en la
fabrica. '

La invencion y, posteriormente, la aplicacién en gran escala
de las maquinas tuvo vastas consecuencias. Se incremento en
alto grado el rendimiento del trabajo y se redujo el costo de
produccidén, lo que reportd un enorme crecimiento de las.

(7) hvdakov op. cit. p, 266,



riquezas nacionales. La artesania y la manufactura no pudieron
ya competir con la gran fabrica capitalista 'y fueron
desapareciendo paulatinamente. El modo de produccién
capitalista que se formo en el seno del feudal habia vencido
ahora a todas las formas de economia precapitalista,
condendndola a la ruina y al hundimiento irremisible. La
industria ocupd una situacién predominante. Se intensificé el
dominio econdémico de la ciudad sobre el campo. Cambié
radicalmente la etructura profesional de 1la poblacién.
Aparecieron las grandes ciudades que se convirtieron en
‘centros - industriales. Pero la consecuencia principal de la
revolucion industrial fue la aparicién de las dos clases de la
sociedad capitalista: La burguesia industrial y el
proletariado fabril. El desarrollo impetuoso de la economia
suscitado por la revolucién industrial acarreé un incremento
del lujo y riqueza de la burguesla, por una parte, y de la
pobreza y la indigencia de las masas trabajadoras, por otra.
La situacién precaria de las masas trabajadoras enperé con
motivo de las crisis econdmicas, que acompanaban el rapide
crecimiento de la produccidn capitalista ,,.

Adem&s, de los pobres, en las grandes ciudades vivian rodeados
de. lujos y riquezas los representantes de la burguesla
industrial, de reciente formacién. La miseria y la rigqueza
existian mucho antes del comienzo de la revolucién industrial.

Tras de los magnates rurales iban los banqueros, los cambistasg
y-loe arrendatarios. El tercer grupo de los ricos lo componian
los mercaderes, estos ultimos consideraban que su funcién era
comprar y revender. Los terratenientes, los financieros,
poseedores de dinero y ‘los comerciantes eran ‘las tres
categorlas de ricos antes de la revolucién industrial.

) Ismael Colmenares ... y otros, De La Prehistoria a Le N!,!bril,

Ediciones Quinto Sol, S.A. p. 47.



Habia otra categoria de ricos: los duenos de las grandes
manufacturas.

‘A fines del siglo XVIII, cuando surgieron las grandes empresas
'induattialea, las minas,. los establecimientos metaldrgicos,
las fabricas de hilados y tejidos, cambid también la fisonomia
' dei dueno de la empresa. Se formd una nueva fuerza social: 1ls
clase de los capitalistaa industriales.

Sus mAs graves consecuencuas fueron socjales: la transicién &
la nueva economla cred¢ miseria y descontento, materiales
- primordiales de la revolucidn social. Y en efecto, . la
revolucion social estalle en forma de levantamientos
expontdneos de los probres en las zonas urbanas e
industriales,,,. El descontento no se limitaba a los
t:apajadores pobres. Los pequenos burgueses y otras ramas
especiales de la ecomémia, resultaron también ser victimas de
. la revolucién industrial y de sus ramificaciones.

Asl, pues, la industria se vela obligada a mecanizarce, a
racionalizarce y aumentar eu produccién y sus ventas,
-auetxtuyendo por. un pequenc volumen de beneficxoa por unidad
la desaparicion de los grandes maArgenes.

Pero desde el punto de vista de una industrializacieén también -
tuvo consecuncias deseables, pues una economia industrial
necesita trabajedores, y de donde podia obtenerios? sino del
gector antes no industrial de la poblacién rural en el pais o,
‘en forma de inmigracian, en el extranjero fueron las
‘principales  fuentes abiertas por los diversos pequenos
productores y trabajadores pobresnn,

Una de las principales consecuencias fue el auge econémico de’
(gy Erie. I, Hobsbawn, ep. cit. p. T7. .

103 fdem, p. 96,



Inglaterra que rebazé con mucho a Holanda y a Francia. Entre
las consecuecias trascendentales hemos de senalar el
reforzamiento de -la explotacién de las colonias y de los
‘paises agrarios por la burguesia inglesa, gue se valié de su
superjoridad industrial para explotarlos ,,,. :

Otra consecuencia sustancial fue un cambio de la politica
econémica de Inglaterra, é¢ste pals llevaba siglos aplicando
una. politica de mercantilismo. Pero el triunfo del sistema
fabril redujo al absurdo las recetas mercantilistas de la
multiplicaion de la *"riqueza nacional". ‘

Puede .concluirse que la revolucién industrial inglesa no tuvo
un paralelo concreto entre los palges continentales. En
ninguna otra parte ocurri¢ el proceso de industrializacioén el
mismo carAter autdnomo u orgédnico; en ninguna otra parte fue
tan -completc ni tuvo tanto éxito a la hora de cambiar toda
estructura social ,,,.

2) La Segunda Revolucién Industrial.

-La revoluecién industrial del siglo XVIII al substituir 1la
herramienta por la maquinaria, llevo a la humanidad por un°
camino tan radicalmente nuevo que no puede hablarse
.simplemente de un periodo histdrico que sucede a otro.

La mAquina ha transformado todo no sélo las técnicas, sino
también la estética de las sociedades y sobre todo las
relaciones sociales. De ahi que la Revolucién Marxista surge
de dos concepciones totalmente diferentes, al estar basadas en
la lucha de clases nacidas de la maguinaria,; lucha que separa

(11 Avdlknv, op. cit. p. 271.

(12) Tow Remp, op. cit, p. 51.



”allcapita; del trabajo, al obrero del empresariogy,.

Esta mﬁy justificado describir como una Segunda Revolucién
Industrial los cambios que tuvieron lugar en la. ciencia
aplicada y en la Industria desde mediados del siglo XIX, y muy
especialmente desde 1900. Dichos cambios impresionan por la
comp;éjidad e  incrementada rapidez de las transformaciones
industriales a mediados de ese siglo, lo que conetituye el
rompimiento tan légico como el que puede ser encontrado entre
los perilodos primero y segundo del desemvolvimiento industrial
moderno. k

‘La Segunida Revolucidn Industrial fomento los inventos  de una
manera profunda, que a su vez fueron responsables de gran
ndmeroc de desenvolvimientos industriales.

‘Presionadas por las demandas de la Industria, las mentes de
logé tecnicos se enfocaron a la solucidén de los problemas
referentes a ella, Asl, la ciencia se convirtié en uno de los
. colaboradores mas esenciales de la industria moderna. ‘

Son varios los cambics o factores que de una u otra forma
justifican el término de "Segunda Revolucién Industrial".
Entre los mas importantes podemos destacar los siguientes: -

1.- El estimulo y metodologia para la invencién fueron
grandemente sistematizados;

2.- Se descubrieron y utilizaron nuevas formas de energia,
especialmente la electricidad;

- 3.- Se 'desarrollaron nuevas mAquinas de mayor tamano, de
“n PASDERNAJIAN H. La Segunde Revolucidn Industrial. Ed, Tecnoes, Hadrid

1980. p. 14
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éqnstruééidh y operacisén mas compleja y de ajuste mas
delicado; ‘

4.- La méquinarln se hace cada vez maAs automAtica .y la
inteligencia se transfiere a la maquinaria.

5;- Se desarrollaron.nuevas formas de Organizacién Industrial
Yy surdge un nuevo sistema de relacién entre las finanzas, los
Fbuncos y la industria, con lo cual se inicia la era del
Capitalismo Financiero.

6.- La industria se ha concentrado cada vez mds en las A4reas
mds adecuadas para aprovechar y combinar las ventajas
comparativas de una gran abundancia de trabajo, materias
primés baratas y facilidades comerciales;

7.- Se establesen nuevas directivas pollticas-econdmicas con
consecuencias industriales de gran alcance.

‘B}- Las clases trabajadoras hacen frente a nuevos Y dificlles
problemas respecto a sus intéreses vitales y a sus relaciones
con otras clases; entre otros ,,,-

a) Nuevos Desenvolvimientos.

pDentro de esta Segunda Revolucién Industrial fueron notablee .
los avances y desarrollo de la ciencie:y lq,tecnicu en
diversas areas de la industria. Bastaria senalar aqueilas que
por sus aportaciones de una u otra forma tienen un gran
significado actualmente. i

(14 u-r;.- H. Elmér.~ Historia Ecaoncmica de!l Hundo o:aid;ntn} hasta .

principios. de Ls Segunde Guerrs Nundiai, Ed. Uthee, Kex. 1973. p. S515.
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En ese orden de ideas es converiente destacar la importancia
que tiene la quimica por tener en su haber notables
‘contribuciones al campo de la industria, ya que probablemente
ninguna.otra‘rama de la ciencia ha sido tan importante para
las mutaciones de nuestra cultura material.

En resumen, para informar de manera algo completa sobre cémo
la guimica contemporédnea ha revolucionade al mundoe, habria de
describir: '

&) El desemvolvimiento de la industria del cemento portland y
sus repercusiones sobre la construccién de edificios ¥y
carreteras de concreto. '

b) La ‘aplicacién de la guimica a la fabricacion de altos
explosivos tanto de indole pacifica como guerrera;

¢) La aparicidn y expansidn de la fotografia moderna, como
ciencia, arte e industria; '

d) La produccién y usos del aleohol industrial;

e} La'aplicaciOn del conocimiento Quimico en el campo de 1la
agricultura, tanto por lo que hace el anAlisis del suelo como
el suministro de nitrégeno potasio y otros fertilizantes.

£) Las variadas aplicaciones de la‘quimica a la medicina
‘moderna, desde las investigaciones de las hormonas de las
glandulas de secrecian interna o de las vitaminas y 1la
apiicacidn de los compuestos quimicos de psanidad y medicina
a‘prGVentiva(is,ﬂ ' '

Con el desarrollo de la maguinaria moderna y su necesidad de
(1) 101 p. 527 '
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lubricacién, asl como también con la aparicién de los motores
de combustién interna, la importancia del petréleo y sus
derivados en la vida econdmica moderna ha crecido
extrgordinériamente. Por lo anterior, no es inexacto
considerar la ¢poca presente como la "edad del petrdleo”.

Seguramente no hay elemento alguno en la vida moderna, a
exepcién del acero y el carbéen, mas indispensables que el
petrolec y sus derivados en sus diversos usos y serviciosg,y, .

Es por demds evidente que la consecuencia fundamental del
aumento de la demanda de productos petroleros, especialmente
el uso de la gasolina, fue el constante desenvolvimiento de
losrcamiones y automéviles durante la década de los anos
cuarenta.

Dentro de ‘¢sto se destaca el proceso de hidrogenizacién
"inventado por los alemanes, el cual incrementaba todavia mas
la cantidad de petrdéleo crudo.

Desde a mediados del siglo, 1los desenvolvimientos tan
revolucionarios que se manifestaron en el transporte y las
.comunicaciones determinarén el acercamiento del mundo mediante
el mejoramiento de antiguos sistemas y la invencién de otros
nuevos dentro de esta actividad.

La lnduatrla automOVLllstxca, que realmente comenzé en el
nltlmo cuarto del siglo XIX, es ahora una de las mas tlpicas
de 'la moderna industria en gran escala y altamente mecanizada.

La aparlc;On del automval inicieé una nueva era. Por lo que
hace a la construcc1on de carreteras ha marcado con huella
_inborrable la moderna c1v1llzac10n, particularmente -la de

(163 tbid p: 522,
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América.

Dicha Industria estuvo concentrada principalmente en los
Estados Unidoa, teniendo como figura determinante a Henry
Ford, el cual destacséd en el mercado del coche barato Yy en
hacer de ¢l una comodidad para la mayorla de los americanos,
utilizando con alto grado los métodos de produccién en masa,
que caracterizaron a la Segunda Revolucién Industrial. Su
ejemplo fue seguido por la General Motors y 1la
Chevrolet ,,,.

También podemos destacar las evoluciones que tuvo la industria
ferroviaria, tales como la construccién de ferrocarriles
trascontinentales, la sustitucién de la madera por el acero y
. la fabricacién de carros frigorificos que permitioéo 1la
transportacién de productos perecedercs a través de largas
distancias. La dltima innovacién de la tecnica ferroviaria fue
la aparicién de la locomotora eléctrica, cuya importancia va
en aumento paralelamente con el agotamiento paulatino del
carbén 'y el petréleo. El coche eléctrico hasta la fecha ha
resultado muy conveniente para el transporte urbano y fordneo)
hasta llegar a su completo desarrcllo en los grandes
ferrocarriles subterranecos.

Otro .acontecimiento dentro del sistema de transporte, se
presentd en la industria naval... “Cuando en acero comenzé a
reemplazar el hierro como éste habla desplazado a la madera en
la construccién de barcos, los cambios experimentados por ésta
industria y el transporte maritimo habian sido notables. Los -
modernos trasatlénticos, movidos por el carbén o el petréleo y
encerrando en sus cuerpos de acero una poblacién igqual al de
una pequena ciudad, constituyen buenos ejemploé de los grandes
progresos logrados. La supremacia de los vapores se vié

(17). tbid p. 537, o
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.‘entonces amenazada por los barces movidos con motores de
combustién interna accionados por petréleoc. En este orden el
motor biesel ha sido de la mayor importancia g, -

La dltima y mds nueva adicién a los medios de tramnsporte ha
sido el aeroplano. El valor de la aviacién en tiempo de guerra
para hacer -obgervaciones era tan evidente gque las mejores
capacidades cientificas de cada pais beligerante fueran
utilizados rapidamente para proyectos mejores de aeroplanos y
es probable que ninguna otra fase de la teécnica moderna haya
sido tan evolucionada durante la querra como el sgervicio
aéreo, el cunal constituye ‘una aportacién permanente e
_importante de los medios modernos de ‘transporte rapido.

Los . acontecimientos anteriormente genalados, asli como otros
mds; tienden a reducir cada vez mas nuestro planeta mediante

‘la rapida transportacion y comunicacién entre sus partes nas
distantes.

b) Consecuencias

Con el establecimiento de la maquina como instrumento prActico
de produccidén que penetra en todas partes, lo cambia todo y
principalmente - a1l trabajador mismo. La herramienta era algo
individual, educativo Iintimamente ligado a la personalidad del
que la manejaba. La mAquina es algo automAtico, qoieétiho,
anénimo, el obrero que se sirve de ella tiende a convertirse
en su servidor, porque a partir de ese momento, la maquina es

un. -centre de fabricacién y el hombre tecnicamente impdrtanﬁé
no es- ya el obrero sino el ingeniero que la pone en
funciones jg,. ' ' :

Dgag) 104 p. 535,
~”9)‘Pasdernadj€un H. op. cit. p. 15.
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Una de las caracteriaticas mas notables y de  gran
significacion social de la Sequnda Revolucion Industrial es la
produccién en masa o en gran escala, basada en el alto grado
'de'mecanizaciOn, la disponibilidad de capital abundante, y la
tendencia al control monopélico y un mayor numero de
trabajadores altamente especializados.

La seguridad de la produccién en gran escala depende
principalmente de los factores: i) eliminacidn del despilfarro
" 'debido a la ineficacia o duplicacién de esfuerzos en las
pequenas plantas; 2) manufactura de partes estandarizadas o
intercambiables por medio de maquinas. El primer resultado de
esto fue iniciado por John P, Rockefeller, Sr. en la industria
pettolera..; *al destruir los pequenos productores y a colocar
este campo de la industria bajo un control centralizado. Se
dedico, en primer lugar a limitar el despilfarro y los gastos
innecesarios en la produccién y distribucidn de productos
' petroleiostao,.

Una de las consecuencias que trajoe con sigo esta Segunda
Revolucién, iniciada por la maquina a traves del petréleo y la
‘electricidad, fqe la aparicidn dé la "era de los managers" o
la'epbca de la "era administrativa". En su desarrollo teécnico
. la maquina se ha hecho tan compleja y la causa de ello las
indﬁq;:ias se ha hecho tan individuales que no basta ya la

o Simple técnica para. asegurar el éxito de la produccidn. La

" tecnica misma tiene necesidad de ser administrada,,,.
Dentro de esa nueva era administrativa que ya se ha
mensionado, cabe destacar la aparicion . de la direcclén
cientifica, cuyos principios esenciales se pueden encerrar en
lo siguiente: 1) Las operaciones industriales deben ser

(20) Barnes H. Elmel, op. ‘eit. p. 548,

'(21)>Pasd:rlndjien H, op. cit. p. 15.
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estudiadas en detalle de manera objetiva; 2) De ese estudio
deben derivarse los tipos de eficiencia y operacién 3) La
coordinacién de todos los departamentos de upa industria debe
ser cuidadosamente elaborada para evitar duplicaciones y
despilfarros; 4) El proceso de direccién debe ser considerado
como un experimento clentifico del cual pueden deducirse
nuevos principios y tipos ,,,.

La direccidn cientifica no ha sido debidamente utilizada,
principalmente porque estamos en una época de capitalismo
financiero interesado en obtener provechos inmediatos. Estos
pueden lograrse por algin tiempo, por meétodos especulativos
con mas rapidez y abundancia que con sanas préacticas
_ir_i‘du_s_trialea. L_asv finanzas expeculativas pueden en
determinados momentos, obtener mads dinero de una mala
direccion qué de una vigorosa eficiencia. Debido a esto es de
eeberar que no habra una direccién verdaderamente cientifica
de cardcter general hasta que el capitalismo financiero acabe
-y’ se adopte un nuevo tipo de control interesado de una
direccion eficiente de cardcter permanente,,,.

.Lae innovaciones t‘ecnolOgicas y la consecuente aparicisén de
las técnicas de administracién y direccién de las industrias,
provocd una redistribucién de la fuerza de trabajo en cuanto
al reparto de las tareas o actividades de produccidn., El
. porcentaje de obreros dedicados propiamente a eéstas disminuye
en todos los sitios de un modo impresionante siendo sus
puestos ocupados por las mAquinas; mientras que el numero de
eméleados dedicados a las tareas de organizacién aumenta sin
cesar: al taller se vacla en beneficio de la oficinag,,.

(225 Birner H. Elwer op. cit. p.p. 559, 560 y 561.
(23 1bid p. 562,

:(2‘) Pastermadjian H. op. cit. p. 16.
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'Eh.progteso de la ciencia y la técnica a la energia del vapor
y de la electricidad ha revolucionado el cardcter de la vida .
econémica moderna. De ahi gue la Segunda Revolucion Industrial
sefd seguida de una tercera, producida por el empleo de la
energia nuclear, la electrOnica‘y la cibernética, que
permitird reducir aun mds el precio de la energla, trabajar a
mayor velocidad y completar las maquinas actuales.

3.- Reconversisn Industrial (3a. Rev. Ind.).

En ‘la década de los setentas, los palses‘desarrollados,
1nlclaron un proceso de cambios tecnolégicos e industriales,
que para muchos, ha sido calificado como una nueva revolucién
tecnolégica industrial, la cual ha permitido a estos palses
“introducir una nueva generacién de productos y procesos, que
contemplan la adopcién de programas con un complejo
tecnolégico superior al utilizado en 1las industrias
tradicionales, en el que destacan la robotizacién, el ahorro
de energla, la sustitucién de acero por material mAs barato,
la conversién de procesos mecanicos a microeléctricos y el
surgimiento de la biotecnologia.

‘Cabe senalar que algunos paises desarrollados, han establecido
programae con la finalidad de recuperar algunas industrias en
las gque los palses en vlias de desarrollo han presentado
competencia como en la industria textil, siderdrgica, naval
entre otras. Lo cual ha tenido como resultado para los palses
en desarrollo, el desplazamlento de algunos de sus factores
fundamentales tales como las materias primas, energéticos y
mano de obra. '

En estas circunstancias se plantea el reto a los palses
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subdesarrollados, como México, de entrar de -lleno. al procesc
de cambio de ‘sus estructuras industriales, estableciendo
‘programas de reconversion industrial que permitan la creacidén
de niveles de competitividad y productividad acorde con la
dindmica mundial.

a) Algunos Conceptos.

Reconversién es el término que se originé en Espana y que en
otros palses industrializados (Alemania Federal, Francia y
Japdn) ha tenido distintas connotaciones como:
. reestructuracien, reindustrializacién, reconstruccien,
‘mutacién, adaptacién de estructurae y ajuste estructural. Cabe
mencionar que . todos estos teérminos implican un cambio
estructural en el desarrollo tecnolégico.

La Reconversién Industrial es un tema de actualidad en México,
no'obstante, es un término relativamente nuevo y por lo tanto
desconocido, de tal suerte que nos parece indispensable
.retomar algunos de los conceptos que se han vertido sobre el
tema a fin de intentar esclarecer su significado.

En este sentido, hemos encontrado distintas iﬂterpretaciones
provenientes tanto del sector oficial como del sector privado
que consideramos importante mencionar con el objeto de
-acercarnos a una. definicien global de ‘la Reconversién
- Industrial. .

Dentro del sector oficial cabe destacar la interpretacién de
Héctor HernAndez C., Exsecretario de Comercio y Fomento
Indhstrial, quien afirma: “Se debe entender, por reconversién
industrial, o quiza mejor, revitalizacioén industrial, al
conjunto de transformaciones sectoriales dirigidas a aumentar
la productividad, la competitividad interna e internacional y .
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la ‘rentabilidad de las producciones nacionales, mediante la
-incorporacién, ‘innovacién y adaptacidn de nuevas
tecnologlas”,,,.

Por otra parte Mauricio de Marla y Campos Exsubsecretario de
Fomento Industrial senala que: "La reconversién industrial
constituye un proceso de reorientacién del aparato productivo
para asegurar una produccién eficiente de bienes
manufacturados a nivel competitivo internacionalmete" -

Para Alfredo del Mazo, Exsecretario de Energla Minas e
industria Paraestatal, la reconversién industrial es un
"Procego que persigue la adopcién de un nuevo patrén de
desarrollo, capaz de elevar la calidad, productividad y
competitividad de los productos y servicios generados por el
conjunto de la economia® ,,,.

Reimismo, Tomas Rodriguez Weber, Exdirector General de la
Industria Quimica y Bienes de Consumo de la SECOFI opina gque
es un “Proceso de cambio cuyo objetivo fundamental es
-mantener, recuperar y lograr la competitividad
iﬁcer'nacional"(za) .
Es importante hacer notar, gque los conceptos anteriores se
orientan a la adopcién de un nuevo patron. de desarrollo que
permita la modernizacion del aparato productivo en lo que se
refiere a bienes manufacturados con la suficiente capacidad
para competir en el mercado exterior.

(2%5) EL ‘mercado de valores., Seminario Lstino_Amerficeno de reconversidn
industrial No. 27 p. TOO.

: ‘(26)_NAHN1A-PAL Rev. Pequena y Mediana industria No. 62 p.10.

21y EL mercado de valores op. cit. p. 26. :

(28) HAFINZA-PAL op. cit. p. 26.
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Por otro lado, Miguel Angel Rivera Villasenor, Exdirector
- ‘General de la Industria Metalmecanica yraienes de capital de
la SECOFI senala que la Reconversién Industrial debe
‘entenderse como un "Procesoc de,readéptaciOn de la planta
productiva aplicada a sectores o subsectores de la industria
claramente identificados. Con ellec se pretende, lograr una
mayor competitividad y eficiencia, una mejor capacitacién de
la mano de obra e incluso una mejor organizacién
administrativa de las empresas gque participan en este
proceso” ,q, .

Este altimo  concepto a diferencia de los anteriores, toma en
. cuenta una serie de elementos fundamentales para la llamada
Reconversién Industrial, tal como la necesidad de concentrar
la readaptdcibn de la planta productiva en sectores
-.est;ategicos y prioritarios. En esta misma linea podemos
ubicar la opinidn de Daniel Reséndiz Nunez, Secretario General
el Consejo Nacional de Ciencias y Tecnolégia (CONACYT), quien
"se refiere a 1la Reconversien Industrial "Como la parte del
cambio estructural refente a las modificaciones que deben
haéerse en nuestro aparato industrial para volverlo mas
eficiente y competitivo internacionalmete; es decir, capaz de
ofrecer productos con mejor calidad y a mas bajo precio a los
consumidores nacionales y extranjeros” ,q,. .

:Este concepto gira en torno al avance tecnolégico como el
fator que permitira obtener productos de mejor - calidad 'y .a
“‘bajo costo.

‘-Eh lo que concierne. a la interpretacion que José¢ Antonio
‘Esteva Maraboto, Exdirector General de Laboratorios Nacionales
de Fomento Industrial (LANFI), hace sobre el tema: procesc de
29) idem p.yZ!. . .

.30 ldenm P 25.
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"ajuste de las entidades econémicas & nivel mundial... incluye

“la ‘modernizacien de los procesos productivos, la revisién dg
los productos, la revitalizacien de los mercados y también
algunos sspectos de reorganizacidén de la actividad como
tal 4,y ' ’

' Asimismo José Procel, Director Ejecutivo del Fondo de
Informacidén y Documentacién para la Industria (INFOTEC),
‘senala que "La transformacién que deben emprender las empresas
‘para poder participar en la economia internacional, con base
en la fabricacidn de productos disenados con calidad y precio
,compétitivos...'requiere de una visién y una actitud
“internacional y competitiva, al mismo tiempo que nuestro
‘gistema adquiere un actitud proempresarial y pronegocios"(sé,.

El exdiputado federal, Alfonso Reyes Medrano senala que la
“Reconversidn Industrial, no es m&s que racionalizar el
‘proceso deiindustrializaciOn, elevar la productividad de 1la
“misma tomando como base un aspecto muy importante que es la
modernizacién, pero no exclusivamente modernizar, sino tambieén
. cambiar los teérminos en gque est4 creada nuestra actual
industria’ sy, .

En lo que se refiere a uno -de los representantes del sector

privado, Juan José& Moreno Sasa, Expresidente de la CAméra

Nacional de la  Industria de Transformacidn (CANACINTRA) quien

considera que: “Es la modernizacien integral del aparato

ptoductivo, es decir, desde la parte directa de la produccidn

tanto primaria, secundaria, terciaria etc. incluyendo toda la

parte de los servicios, por que si no la cadena completa se -
rompe si esta modernizacion no se hace de manera

(31) ldewm p. 28,

(32y fdem p. 21,

'(53,‘Heui redonda organizada por el tolegio de Economistas p, 29
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integral® ,,.

Este concepto senala la importancia de la integracién
industrial en el fortalecimiento del mercado interno y la
competitividad en el exterior.

Finalmente Fernando Fajnzylber, opina que la "Reconversién
Industrial en América Latina puede considerarse como una
extensién de la que se ha dado en las naciones
industrializadas; esto significa mayor dinamiemo, cambic
técnico y competitividad®,,,-

- 8in lugar a duda existen otras interpretaciones acerca del
proceso que nos ocupa, sin embargo, intentamos seleccicnar los
que nos parecen representativos de los sectores mds
interesados en ‘el problema, de tal suerte que los conceptos
senalados anteriormente si bien no son exahustivos,
consideramos que nos ofrecen una pauta para acercarnos a lo
que se ha dado en llamar la Reconversién Industrial, es decir
a los procesos nacionales tendientes a asumir la denominada

‘Tercera Revolucién Industrial, transformando la estructura
actual de la industria, aumentando su productividad y
rentabilidad, mediante innovaciones tecnolégicas.

Entendemos la reconversién industrial como la modernizacién o.
adaptacion de lios procesos productivos, con mejoras en los
sistemas ‘administrat'ivos y comerciales, asi como en la
“‘investigacién cientifica y tenolégica y capacitacién intensiva -
.de’ loe recursos humanos, para que conformen una. mejor
estructura laboral y lograr asli ser mas productivos
internamente y mas competitivos hacia el exterior. ‘

“(34) Idem p, 32,
35y Mesa redonda op., cit, 29/1X/1987.
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b) La necesidad de modernizar la industria en México.

Después de analizar la reconversidén industrial, la cual
ehtendemos como la modernizacién industrial, consideramos gque
es necesario elevar la productividad y competitividad de las
ramas industriales prioritarias para el pals, preservar y
aprovechar en mayor medida la infraestructura con que se
cuenta.
i

'En el aspecto organizativo, la politica industrial exige un
amplio ordenamiento de las instancias ptublicas responsables de
su forﬁulucién, ejecucidn y evaluacidén.

En relacien al esquema organizacional de la politica
industrial, es bien sabido que éste involucra un gran numero
de instituciones e instrumentos de diversas d4reas de polltica
econémica, cabria la posibilidad de constituir un sistema
nacional de politica industrial con la atribucién de
.establecer los objetivos primordiales y directrices que
drientgrién, las politicas de comercio exterior, de crédito,
de'tecnblogia, de compras e inversiones del sector publico,.de
insentivos fiscales y de desarrollo regional en los aspectos
referentes al sector induatrial.

- Debe buscarse que las acciones sean congruentes con. la
planeacién estratégica de las empresas privadas industruales,
pasado en un diagnosﬁico,realista del potencial. industrial, de
.manera que eptimnle efectivamente compromiscs de largo plazo
‘por ﬁarte de los éecto;es y agentes productives involucrados
en el proceéo de modernizacion.

El andlisis realizado lleva a plantear que México no puede
ignorar los profundos cambios tecnoldgicos que tienen lugar en

los paises avanzados. Los cambios se originan en la revolucién
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tecnolegica y en' la. nueva estructura‘ de la- demanda mundial.
Pero: tambidn responden a la creciente incertidumbre en un.
mundo ‘de crisis..

Sin embargo, nuestro pals no estara& en poeibilidad de
enfrentar tales: desafios con una estructura. productiva
rezagada: y estdtica. Ante un contexto. internacional adverso;
se  verificarta un: atraso productivo y tecnolégico que
afectaria el nivel de bienestar alcanzado y acentuaria el
deterioro de la competitividad-a escala: internacional.

De. la. tercera revolucién: tecnolégica industrial, - la- que. ha
venido: planteando modificaciones: sustanciales. al' tradicional
concepto: de: ventaja: comparativa.: ahora hablamos: de ventajas
comparativas dinamicaa,, bajo la - perspectiva. de que las
condiciones: de transformacidén estdn dadas, ya que estas no- se
erigen: de: manera: pasiva, sini que deben buscarse
deliberadamente..

En' términos generales; la: problematica industrial del! pais: se
puede: observar en-dos:planos. En primer lugar. el insuficiente
tamano: del aparato. industrial’ en relacion con- las demandas
insatisfechas: En segundo lugar el bajo nivel de productividad’
media de  las actividades manufactureras existentes.

Los” bajos: niveles de  productividad industrial estan asociados
Tcon: una- desigual’ distribucién. del ingreso;, que & su-vez:
distorsiona. los patronea de consumo. Por lo:tanto, s¢lo-a-
partir-de-politicas:que aumenten la capacidad productiva: podra-
generarse un flujo continuo. y significativo.de ingreso capaz.
de sostener el impulso a la productividad, a las ekportaciones:
y. &  la modernizacién:tecnolégica en el  largo plaza. ’

La necesidad de activar una nueva y vigoroza corriente de
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" demanda, provenienta de necesidades de consumo insatisfechas
de amplios sectores sociales gue atn permanecen al mergen. de
los beneficios de la industrializacién y que constituyen un
‘mercado adiclonal cuya dinamica implica necesariamente el
crecimiento del empleo. En esta perspectiva, existen amplios

‘espacios de desarrollo industrial que pueden contribuir al
fortalecimiento. del mercado interno y promover el crecimiento
v -la modernizacidn del aparato productivo,

Ello hace impostergable una nueva estrategia de
industrializacisén cuyo objetivo de modernozacidn o de
Mcrecimieto intensivo" se vincule a las tendencias de cambio
“econdmico y tecnclégico que operan a escala internacional.. En
consecuencia, tanto el diagnéstico como el balance de la
‘politica industrial tienen el propésito de insistir en la
necesidad y la urgencia de un cambio estructural en la
industria nacional, tomando en cuenta las perspectivas
internacionales.

Los problemas gue ha enfrentado nuestra economia en los
dltimos anos hacen evidente la necesidad de definir una
polltica industrial gque satisfaga la demanda interna y
consolide para nuestro pais une posicién agresivamente
. exportadora en el mercado externo, Bin agravar las tensiones
inflacionarias. '

Cualduier polltica industrial en un pais como el nuestro adlo
puede tener esperanzas de éxito sl se inserta al interior :de
un proyecto de desarrollo econdmico y social consistente,

El gran reto que enfrentamos es presisamente encontrar el

camino que permita hacer compatible el crecimiento sectorial
con pleno desarrollo nacional. ‘
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Lé definicion de la politica industrial debe representar un
avanceJreepecto de las experiencias mexicanas y extranjeras en
esta materia y dirigiree a superar las principales
insuficiencias de nuestro aparato productivo, principalmente
al:

Elevado nivel de dependencia frente a insumos importados de
"alto contenido tecnolégico.

La politica industrial no puede reducirse al aparato
productivo existente, sino gue sus lineamientos deben tomar en
cuenta la necesidad de impulsar el conjunto de la economia. .

Hay dos directrices que deben ser consideradas por una
‘politica industrial gque contribuya a un desarrollo econsdmico
‘sostenido y socialmente equitativo. En primer lugar, el
fortalecimiento de las relaciones inter e intraindustriales
_como elemento necesario para impulsar el. crecimiento,. el
empleo y la distribucién del ingreso. En segundo, la
conformacisn de un nuevo patron de crecimiento industrial que
permita una. mejor insercidn de la industria nacional en los
mercados internacionales.

La modernizacien. industrial o el crecimiento intensivo,
requiere vincularse a la observacién de las grandes tendencias
de cambio estructural y modernizacién en los productos 'y
procesos. que operan a escala internacional. A partir de: 1973
se inicia mundialmente una modificacisn estratdgica de
reindustrializacién, la cual tiene su origen en los problemas
de insuficiencia de demanda, obsolescencia tecnolégica y
exceso de capacidad instalada en industrias basicas, rigidez
eptructural y agudizacioh de la competencia internacional.

-Los gobiernos de paises desarrollados han tomado la vanguardia
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hacia el cambio en estructura del aparato productivo, mediante
el lrﬁpulso de una nueva generacién de tecnologias y de
novedosas actividades industriales y de servicios. Es eétg un
procesa continue y dindmico de transformacién industrial en el
que se van rezagando bienes y productos tradicionales frente a
otros productos de alta tecnologla y elevado valor agregado,
‘donde los factores clave de competitividad estan representados
‘por las inversiones en recursos humanos altamente capacitados
Y la aptitud para la innovacién tecnoiégica y los servicios.

La ' reestructuracién y modernizacién industrial es un proceso
de transformacién de la industria nacional derivada de dos
circunstancias. En primer lugar el ugotamiento'de una
modalidad de crecimiento industrial que ha producido en el
I‘ai"go plazo resultados indeseables no previstos, tales como
altos niveles de concentracién territorial, éscaso crecimiento
"en ramas escenciales como la de bienes de capital, escaso
dinamismos de la generacidn de exportaciones y empleo. En
segundo lugar, la afirmecién de la necesidad.de que la
indu«_;tria nacional active factores dinAmicos de crecimiento.

Dadas las caracteristicas de la industria mexicana, 1la
modernizacién no puede coneistir exclusivamente en una mera
reorganizacién que tendria inevitablemente efectos negativos
en los terrenos del empleo y del nivel de integracieén
interindustrial, por lo gque necesirt;a dirigirse
prioritariamente, hacia la creacién y experiencias prorductivés’
capaces de generar nuevos empleos, fortalecer las relaciones
interindustriales y orientarse hacia una mayor competitiv:.dad
en el exterior.

‘El proceso de modernizacién industrial implica el cambn.o
‘estructural de la industria nacional. :
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El cambio estructural contempla la constitucién y desarrollo
de un nuevo patrén de industrializacion caracterizado por el
poyo a la cracién de nuevas experiencias productivas, una
mejor articulacion entre empresas de distinto tamanb,
desarrollo de estructuras de mercado capaces de aprovechar
plbhamente los tamamos eficlentes de planta, asi como la
désconcentracien de la actividad productiva en el territorio
nacional. ‘

Durante los ultimos anos se generd una nueva oleada de
peqﬁenas Yy medianas empresas las gque, considerando 8u
potencialidad y. dinamismo no puede seguir reduciendose al mero
pepei'de proveedoras de las grandes, ya due representén un
papel vital en las innovaciones de productos y procesos
. tecnolégicos, generacién de empleod y éspecializacién
intraindustrial.

Para una economia como la nuestra, se pueden obtener mejores
resultados por medio de alternativas mAs orientadas hacia la
formacién de recursos humanos calificados.

Esto implica Que la industria nacionel sea capaz de ubicarse

_en hlgunos segmentos. industriales de mayor especializacién
orientados hacia productos con alto contenido de innovacién
tecnolégica,

El-:éc;ente desarrollo industrial requiere de una revisién de
la limitada visién empresarial prevaleciente. No se trata
simplemente - de enfrarcaree en la prodhccién en masa de
productos estandarizados (textiles, lavadoras, automé&iles) de
los que esta saturado el mercado internacional y en donde la
competencia ocurre exclusivamente en el ambito de los precios-
costos. : ) o
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También es necesarlo disenar un sistema capaz de satisfacer
las demandas previamente identificadas. El funcionamiento y
organizacion de los actuales esquemas productivos debé
‘reformularse completamente si se desea operar eficientemente
en aquellos segmentos del mercado internacional con altas
tasas de innovacién tecnolédgica. Es decir debemos aprovechar
nuestras ventajae comparativas como puedeaner los recursos
naturales con que  contemos asl como nuestra ubicacién
geografica.

Los cambios que se han operado en la estructura de la demanda
mundial a partir de modificaciones en las preferencias de los
consumidores la aceleracién del ritmo de progreso técnico. que
acerta senciblemente el ciclo de- vida de importantes procesos
productivos y productos, la creciente inceridumbre en un
contexto internacional més competitivo e interdependiente que,
junto con la crisis generalizada de la deuda y el deterioro
creciente de los términos de intercambio, aumenta la
. vulnerabilidad externa de México y la perdida del poder
adquisitivo de la clase trabajadora. Estos fendmenos requieren
. plantear esquemas novedosos y de corte no tradicional.

De‘aqui el por qué nuestro pals no sédlo no deba diferir, sino

pofrel cdntrario, aceptér el reto y acelerar el proceso de

modernizacién de su industria. La oportunidad debe

aprovecharse ahora y el ritmo de la reorientacién estrategica

de la industria nacional debe ser el maximo que permita la.
disponibilidad de recursos humanos y financieros a efecto de

minimizaf los costos sociales de la reorientacién en una

pgrapeétiva de mediano plazo.

-La movilizacién de recursos de inversién y financiamiento y la
éptima utilizacién del .ahorro domeéstico plantean la tarea de

canalizarlos a la inversién productiva de sectores para la
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modernizacién.

Dicha reestructuracién del sector industrial no puede
consistir en volver al punto de partida en el sentido de
ignorar el crecimiento de la demanda potencial, y de las
exportaciones, ya que esto nos situaria de nuevo en una
posicién altamente vulnerable en el sector externo.

La modernizacion industrial ofrece la oportunidad de extender
y difundir esfuerzos en donde se han debilitado las cadenas
productivas al plantearse dos grandes objetivos simultaneos:
‘favorecer la integracién del aparato productive nacional y
estimular la presencia internacional de los productos
manufacturados mexicanos. E1 segundo objetive seria
inalcanzable sin un esfuerzo sistematico dirigido al primero.
No puede reducirse la restructuracién a una estricta
modernizacién tecnolédgica de los sectores de punta; necesita
piahtearse como un proyecto integral de reorganizacién
industrual basado en la creatividad, la eficiencia y. 1la
productividad. Desde esta perspectiva, la cobertura del
mercado interno es tan importante como la proyeccién al ambito
"de la cémpqtencia internacional.
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II.~ LA RECONVERSION INDUSTRIAL EN ALGUNOS PAISES
DESARROLLADOS.,

La actual divisién internacional del trabajo muestra una
sustitucién del comercio interindustrial por ‘el
intrainduetrial: los procesos de produccién se han segmentado
y desplazado a diferentes puntos geogrdficos en funcién de los
requerimientos de las empresas. La transferencia de 1los
procesos de produccién hacia. los paises de reciente
industrializacién habr4 de proseguir en tanto que las
_actividades de alta tecnologla, se concentrardn adn mas en
los palses. desarrollados.

No obstante las diferencias que se puedan presentar, los
palses avanzados comparten rasgos bdsicos que dan especialidad
al tema de la reestructuracién industrial: se trata de
-sociedades econémica y soclalmente articuladas (relativa
equidad en la distrubucién del ingreso, elevada cobertura
éducativa, diferenciales de productividad relativamente bajos
entre sectores y empresas y variadas modalidades de
participacion y representacion social y politica), con un
patrén de consumo y produccién generado endégenamente y con
una insercién internacional en la que, independientemente del
grado de competitividad, han logrado niveles. elevados de
. especializacién en el comercio de manufacturas. Se -trata-por
'cohsiqhientq,,de una reestructuracién orientada hacia un
objetivo limitado y compartido: elevar o consolidar. la.
competitividad internacional, en el marco de sociedades
articuladas internamente ,, -

Es decir, si hay un origen evidente de’'la reconversién
(365 La. reestructurecidn. Industrial en los patses avanzados y en América

Leatina, £l Mercado de Valores-Nafinsa, Méxfico dic, de 1987, p, 1328.
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industrial, este se da y se ha dado ya por algunos anos en los
palses industrializados. Entre las caracteristicas masg
importantes de estos cambios podrlia mencionarse que, se ha
reducido sustancialmete el contenido de materias primas en los
satisfatores finales gque producen esas sociedades
industrializadas. Se ha reducido tambis#n el contenido de 1la

_mano ‘de obra utilizada en la fabricaién de la mayor parte de
satisfactores que utilizen y, lo méas importante, se ha
reducido considerablemente la escala de produccisn de los
bienes que pueden ser competitivos en el plano
internacional 4,y

En los principales paises europeos y en Japdén se ha aceptado
que el desarrollo de las nuevas industrias requiere de un
apoyo decidido de los gobiernos respectivos. Esta decisién es
m&s evidente en algunos palses como Francia, Alemania federal
y Japén y, en menor proporc16n en Inglaterra.

A continuacién se mencionan algunas acciones ‘de reconversién
industrial aplicadas en Alemania Federal, Francia, "Espana y
Japén. - En esta parte se considera pertinente senalar algunas
similitudes o diferencias que se dan en los casos de Francia y
Espana, esto en virtud de gque tal pareciera de que por el
hecho de tener un gobierno socialista, se tratara de politicas
industriales de identicas caracterlisticas, Asimismo, se
especifica para el caso de Espana y Japdn algunos aspectos
basicos de las modificaciones o restructuraciones de su sector
.naval.

" 1.- El caso de Alemania Federal.
A-partir del final de la decdda de -los sesenta, el gobisrno de.
(37)=1nf|rv¢n=idn del 0r. Ernesto Marcos en el XL Aniversario del ITAM. EL .

mercado de valores-Kafinsa, en Méxfco dic, junfo de 1987 p. 647.
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la: Reptiblica Federal de Alemania, estableci¢ la necesidad de
efectuar ajuates asﬁructurales, como consecuencia de}
desarrollo tecnologico, la integracién europea y los cambios
en la division internacional del trabajo. Por tal motivo,
definié y desarrollo algunos criterios basicos, qQue dié cierta
particularidad a la modificacién industrial de ese pals. Entre
las principales caracterlsticas podemos mencionar las
siguientes: . :

a.- La politica de subsidios no se orienté a mantener-la
. estructura industrial existente sono a promover el ajuste, la
innovacién tecnolégica y la productividad.

b.- Creé en' 1972 el Ministerio Federal de Investigacién y la
- Tecnologia, con el propdsito de promover nuevas tecnologias y
-desarrollar 'la investigacién en la materia.

c.- Elabor® una estrategia de desarrollo industrial orientada
a una mayor inversién en capital humano por medio de un
programa de educacién técnica, y de apoyo a la investigacidn y
el desarrollo.

d.- ‘Las innovaciones tecnolégicas fueron promovidas mediante
- estimulos indirectos a la inversion tanto para gastos déi>
capital en- investigacién y desarrollo- tecnolégico como para
gastos en capital humano.

‘e.,~ E1 apoyo del Ministerio Federal de investigacidn y
tecnologla también se destiné a la modernizacion de la
industria de acero y de la industria naval,

f.- Existe una estrecha ‘vinculacién entre las empresas y el
aistemaAbancario, lo cual facilita la obtencién de creditos,

- que aunque si bien no' existen instituciones financieras’
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pdblicas que influyan a través del sistema bancario, en las
inversiones de 1la industria, los grandes bancos privados son
los. encargados de realizar estas transacciones.

g.- En el caso de la industria textil y del vestido, el
gobierno alemédn ha sido renuente a protegerla dado el temor a
mayores regulaciones en el comercio de tales productos, pero
-acepta finalmente incorporarse al Acuerdo Multifibras, ante la
presién tanto de Francia como de Inglaterra, evitando asl la
necesidad de recurrir a medidas unilaterales .4, .

h.- En otras industrias, como la automovilistica y 1la
‘electrénica, ha concedido apoyo temporal, cuando el impacto
del proceso de ajuste ha redundado en problemas laborales.

En conclusién, 81 bien el gobieno alemd&n no es
intervencionista, si ha procurado la promocién de la
‘investigacién, el desarrolleo, la creacién de nuevas industrias
con ~efectos innovadores y el ajuste estructural de algunos
sectores con problemas a fin de mantener el empleo y la
produccidén. La intervencién del estado ha obedecido a razones
econémicas y politicas.

Tambieh se podrla decir que, la‘eatrategia de reconversién

industrial en  este pals,  no constituye un sistema de

planeacién propiamente sinc un sistema de deciesiones.
colegiadas,. algunas veces apoyando via impuestos u otros

incentivos g -

2.~ El caso de Francia.
(38) EL proceso de reconversion industrial en algunos patses
dessrrolisdos. EL wercado de Valores-Kafinsa, Néxico 1987, .p. 295,

(39y EL Macional. Mexico 19 de mayo de 1986.
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El propdsito de 1la intervencién del gobierno francés en la
economia era el desarrollo de una industria capaz de competir
de manera destacada en el Ambito internacional.

La recuperacién por el desarrollo industrial es en Francia una
constante histérica en favor de la industrializacidén que
équipaface al pales con sus vecinos britanicos y alemanes. Un
reflejo de esto es la elaboracion de los sucesivos planes que
continuando con una antigua tradicién de intervencién estatal
‘en la marcha de la economia se pioponia como objetivo,
introducir un orden, une programacién gque . evitase los
‘inconvenientes propios de una estrategia del mercado habeces
errAtiéa gegun esa politica.

Con . los diversos planes de desarrollo industrial procura la
" creacién de una industria competitiva en lo interno y en lo
externo. Durante los anos sesenta instrumento el Plan Barre,
encaminado a introducir cambios significatives mediante una
activa participacién del Estado. Este plan- consideraba la
necesidad de que la industria francesa respondiera en los
cambios en-la divisién internacional del trabajo y las nuevas
tecnologlas. Ese plan implicaba una mayor liberacién de la
economia, la supresién de los controles de precios, .y en
particular, la necesidad de una politica industrial mas
orientada hacia el exterior ., .

El primer plan, que. abarca desde la postguerra hasta 1952, se
éﬁmarca en una fase de recontruccién donde principalmente se
atiende a la inversidén de infraestructura y abastecimiento de
seis gectores prioritarios: electricidad y el carbén, acero y
cemento, transportes interiores y maquinas'agridolas.ﬂal
segundo ‘plan se encuentra sobre todo basado en el desarrollo

'(‘0) “El ﬁro:eso de reconversidn industrisl en alguncs pafses dessrrollados

op, cit. p. 295,
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de las industrias de transformacién ,,.

La segunda fase, entre 1959 y 1973, corresponde a un perlodb
de fuerte crecimiento y en el contexto de la creacién.y
consolidacion del Mercado Comién Europeo. En este lapso se dan
importantes aumentos del crecimiento de la produccién
industrial, de la productividad y de las exportaciones
industriales,,,.

Sobre el esquema francés de intervencién selectiva se pueden
especificar tres tipos de industrias: ,,.

'i.- Las industrias en las cuales los palses de reciente
industrializacién estd&n siendo muy competitivos - tales como
textiles y . vestidos, materias primas. e industria intensiva en
. energla - cuyo proceso de produccién pertenece al ciclo ‘del
producto moderno y en las cuales el ajuste se realiza a traves
de 'la innovacién, la diversificacioén del producto o la
automatizacisn.

ii.~ Las industrias automovilisticas y electrénicas en las
cuales el ajuste permitir4 consolidar la participacién en los
' mercados locales, para lo cual se realizan inversiones en
‘tecnolégias extranjeras y nuevas &reae de produccidn.

" iii.- Las nuevas industrias como la telemdtica, la
aerocespacial y la energla nuclear, en la cual el Estado debera:
jugar un papel innovador.

El. gobierno franceés no desea la desaparicién de algunas
(‘1)Qkupecgon comparativos de Llas reconversiones industristes en Francia
y Espane, Hapa econdmico internacional no. 4 CIDE Meéxico 1985 p, 4.

(%23 Idem.p. 5.

(43> El proceso de reconversisn findustrial en algunos... op. cit. b. 296.
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industrias . tradicionales como la de los textiles y vgatido;
acero y naviera, pero ha adoptado una estrategla menos
defensiva con respecto a estas industrias; no ha realizado una
reestructuracién importante en la industria naval, pero si se
ha procediso a la reestructutacién de los sectores intensivos
en energia.

De 1974 en adelante se profundiza la crisis industrial seguida
de un intento de redespliegue y adaptacién a la mundializacién
o internacionalizacién de la economia. En estos anos se
detectan algunas de las debilidades del tejido industrial
francés: Se pierde competitividad de industrias
tradicionalmente fuertes a nivel internacional, debilidad de
ciertos, factores de la produccién como petrdleo, materias
primas, minerales y productos agricolas tropicales; una
localizacién geografica dispersa combinada con un desigual
reparto regional y una alta dependencia financiera de las
pequenas y medianas industrias.

La voluntad de reformar la estructura industrial francesa se
refleja en el IX Plan, y en el Plan interino de 1982 - 1983,
gque en el terreno industrial se destaca lo siguiente: ,,,.

~ Sectores de tecnologlas de punta donde es necesario un gran
apoyo a la investigacien y en el que se prioriza la
“electrénica mini y perinformatica, electrénica para el gran
piblico burocratico, bienes de equipos industriales, ete.,
caracterizado en que el sector nacionalizado aseguraria una
parte importante  del esfuerzo principal de investigacien y
pondria en marcha contratos de desarrollo de esos dominios;

" - Intervenciones selectivas en sectores modernos pero
expuestos a los grandes desafios de la economia internacional,

(44) Aspectos comparatives de las reconversiones.., op. cit. p.p. 67-68,
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. como el automdvil quimica fina, agroalimentaria;

- Acciones para salvaguardar ciertos sectores amenazados, como
‘la madera, textil, vestidos, ademas de prope¢sitos de
_"recupturar“ el mercado nacional mediante una estrecha
colaboracién entre productores, distribuidores y consumidores,
constituyendo una capacidad competitiva dentro de un proceso
en el que las empresas publicas jugarian un papel basico.

" La.estrategia de reconversioén industrial... se acompana de una
politica de nacionalizaciones en industrias depfimidaé ¥y de
participacion estatal con industrias avanzadas, dejando
expuestos - deliberadamente algunos sectores a la competencia
Ainterna ‘e internacional para estimular su competitividad ,,,.

Apesar de las tempranas intenciones de Mitterrand y del
. partido socialista por influir sobre la industria francesa, la
primera disposicién legal concreta acerca de los sectores
prioritarios en reconversién no llegé hasta febrero de 1984,

En el Decreto de Fomento Industrial de 1984, el gobierno
establecid los sectores prioritarios en ‘el proceso de
reconversidn: siderurgia, carbén, construccién naval y
. automotriz. Tambien plantea realizar una mayor coinversién con
empresas europeas para hacer frente a la competencia
norteamericana y japonesa; la inversién en capital humano 'y
‘del desarrollo de un nuevo enfoque ante la competencia
internacional basado en la inversisn directa, la asistencia '

. técnica y financiera. Para ello, ha estimulado el desarrollo
del mercado financiero, -ha reorganizado la bolsa de valbres,
autorizando la participacién de los ‘bancos de la misma.

El Decreto dividido en tres epigrafes - industrial, social y
(AE)A £l.NHacional, Wexico 19 de mayo de 1986. Y
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econémico - senalaba en su primer articulo que "Se debe dar
prioridad a la modernizacién del aparato industrial. El
objetivo del gobierno es pues, que una aproximacién:
concentrada y negociada de las reconversiones permita una
gestién colectiva mejor controlada de las mutaciones". Los
pectores a los que se dedicaba eran la siderurgia, el carbén,
la construccién naval y el automovil. Los tres primeros eran
sectores gusceptibles de reestructuracién por sus
caracteristicas de obsclecencia y el #ltimo era de los
sectores modernos: que podia verse amenazado por una fuerte
competencia internacional.

En el 4&mbito social se tenian algunas previsiones
gubernamentales para amortiguar los efectos sociales derivados
de las perdidas de empleo y el modo de reducir plantillas sin
ocasionar excesivos traumas; para el automdvil se utilizarian
las jubilaciones anticipadas, las ayudas y la reduccién de la
jornada de trabajo, la ayuda a la reinsercioén en los paises de
origen (para los emigrantes), la ayuda especifica a la
reclasificacién y la colocacién temporal regresiva. En este
‘aspecto cabe mencionar que, para la siderurgia los astilleros
navales y el carbdn, se abrla la posibilidad de que los
desempleados obtuvieran una formacion,, . :

Por otra parte, el plan aludla a un elenco de medidas
destinadas a favorecer la creacién y desarrollo de empresas,
la elaboracien de una ley de Fondeo Especial de Grandes Obras y
al reforzamiento de los dispositivos locales de reconversién
dandole ‘una "atencién particular® a las inversiones
extranjeras que se le localicen en los polos de conversién.

Dentro de la politica industrial que se implemento en el

‘gobierno del primer ministro Fabius, se deducen las siguientes

‘“6) Alpé:tou comparativos de (as reconversiones ... op, cit. p. 69.
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cuestiones: Wi

1. El gobierno francés piensa continuar con un modelo de
economia mixta, sl por elle se-entiende la subsistencia de un
importante sector nacionalizado;

2, Facilitar las cosas al sector privado de un momento de
crisis en que se necesitan todas las aportaciones para iniciar
el crecimiento por otras vias gue las intentadas al comienzo
del mandato de Mitterrand. - Entre algunas medidas practicas
tenemos el aligeramiento de cargas fiscales, liberacién de
precios industriales, etc,

3. Prioriza la -inversién al consumo, ee decir, la buena salud
de las empresas que el sacrificio que pagan las economias
nacionales en favor de un relanzamiento global.

La definicién de modernizacién y algunas de las acciones
gubernamentales derivadas a este concepto provoca criticas de
diferentes sectores de la -izquierda, pero sin quebrantar
gravemente la unidad del Partido Socialista. El concepto de
modernizacién mas caracteristico es: "El sentido de compromiso
y del proyecto socialista es modernizar Francia y no al
capitalismo en Francia’ ,,,-

Esto queda clarificado cuando se refiere a la "flexibilidad",
y que. al igual que la reconversién en su conjunto, ha de pasar
sequn el proyecto gubernamental por una fase de concertacien o
negociacidn . .entre las centrales sindicales, empresariales y
,obrerhs.'

Los cuatro pilares de la politica industrial del gobierno
(47y 1den p. T2,

(ka)‘ldll p. 72.
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francés 80D (4,

1. En primer lugar, frente a la fuerte competencia de las
firmas americanas y japonesas del mercado mundial, privilegios
de acercamiento industrial con los socios europeos.

2. En seéundo lugar, la descentralizacidén es el mejor medio
para introducir en las unidades de tamano pegqueno la
transformacién del Taylerismo y el paso a una nueva
organizacién de las relaciones de trabajo. La automatizacién,
los talleres flexibles, tienden a ser obsoletas las ventajas
de la gran escala.

3. En tercer lugar, dar prioridad a la inversidn en materia
gris.

4. En cuarto lugar, aplicar las capacidades de un nuevo
enfogue de la competitividad internacional. Cada vez més los
intercambios deberdn sostenerse por operaciones simultédneas de
inversién directa, montaje financiero y asistencia técnica.

Como resultado de los puntos anteriores, es bastante
ilustrativo los acuerdos mAs importantes a que llegaron
algunas firmas francesas con el exterior:

~ Con dinero gubernamental se ayudo a Pechiney y Thomson a
buscar mercados rentables en el extranjero.

-~ Bull, la empresa francesa de computadores y Cge
(Nacionalizada) han negociado un Joint Venture con Silte¢ de
California para fabricar semiconductores, y un Joint Venture
con Seedtec (Subsidiaria de Kay Corporation) para jintentar
mejorar simientos agricolas por medio de inéenieria gendtica.

(49 ldem p. T3 . '
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Matra est4 trabajandoe con Data Point terminales de
computadoras para vender a las firmas francesas gue
automatizan gus oficinas.

- Thomson tiene un acuerdo de Markéting con Diasenics de.
California para equipo de diagnéstico electrénico y un acuerdo
de licencia con Victor Company de Japon para aparatos de video
tape.

‘= En energla nuclear, la compania Framatome adquiri¢ la
‘licencia de Westinghouse.

- En telecomunicaciones, Thomson ~ Brandt se unié a la ITT.
3. El caso de Espana.

La politica industrial espanola puede resumirse bdsicamente en
tres periodos: '

" El primero de 1939 a 1963, se basa en un Estado impulsor y
- regulador de la actividad 1nduatrlal, que se caracterizé por:

_a). un" marcado nacionalismo4econ6mic6'y el proteccionismo
arancelario y el ‘principio de sustitucién de importaciones,
b) Necesidad del autoabastecimiento nacional debido a la
amenaza exterior; c¢) Incorporacién de tecnologia

Vextranjerauo,. El Eetado en forma directa e indirecta a
traves de un rigido marco regulador de la industria, incentivo

‘ala craacioén de :amas 1ndustrlelee,declargdas de intereés
nacional Y a4 la creacién de numerosas empresas pdblicas a
partir del Instituto Nacional de la Industria (INI), cuyo

B ob]etlvo era desarrollar la ‘industria mllltar Yy supllr la
‘ (50} Nnt- lobr' ct proceso de rtconvornfdn industrial en Espans EL Mercndo;

‘de Vllore{ Nofins. ‘enerc 1987. Néxico p- 29.
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inguficiencia de la iniciativa privada, buscando la
complementacioén. productiva y de colaboracién financiera con
los capitales privados.

Durante el periodo 1942 - 1962, el gobierno espanol a traveés
del INI participa directamente el la rama industrial destinada
‘a la construccidn naval.

El destino de la politica industrial comez¢ a cambiar a
‘finales de los cincuenta, con el ingreso de Espana a los
organismos £financiercs creados después de la Segunda Guerra
'JHupdial (FRI Yy BM) y debido a la necesidad de una mejor
" insercion de la economia espanola en la economia mundial. Asl
llevaron ‘a cabo ciertae medidas con el objeto de estimular el
crecimiento econémico a traveés de la estabilidad cambiaria, de
precios y del equilibrio de la balanza de pagos.

Durante el qegundo periodo, 1964 - 1967, se intenta
profuﬁdizar en el proceso de industrializacién, que de acuerdo
con el Ministerio de Industria (1964) ee caracterizé por
lograr ciertos objetivos, acordes con la situacidén econdmica
espanola como la intérnacionﬂl. Esto implicaba: a)
Diversificar el sector industrial; b) Elevar la competitividad
incernacional; c) Reforzar la base tecnoldgica interna;
d) ‘Complementar la intervencién directa del Estado;
e)Continuar con la iniciativa publica en sectores nuevos;
£) Mantener la permisividad respecto de la inversien
- extranjera,, . ’

Para. lograrlo se utilizaron los instrumentos basicos
siguientes: ‘

_Regulacidn flexible sobre instalaciones industriales,

(51 lden: »p. 30.
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liberalizacieén de la inversién extranjera, readaptacién de-los
mecanismos interventores con la creacion de. “industrias de
Interés Preferente" (IIP), consistentes con zonas preferentes
-de localizacién industrial, industrias agrarias de intereés
preferente, zonas de proteccién artesanal, etc.; las Acciones
Concertadas (AC) basadas en la realizacion de inversiones por
parte de empresas de una industria de cambio de beneficios
econémicos y fiscales del Estado; los Planes de
Regtructuracién " Sectorial  (PRS) son para redimensionar las
empresas de un sector industrial de acuerdo con
consideraciones tecnolégicas y de mercado; y los Planes
Especiales (PE) tienen como objetivo despejar incertidumbres
en un horizonte determinado.

También se plantea la intervencién de éstos mecanismos en los
sectores industriales contemplados en la politica industrial.
Dentro de estos, la construccién material de transporte
especificamente en el 4rea naval, se basa practicamente en el
Plan de Acciones Concertadas.

En este  perlodo se mantiene una activa presencia del Estado,
directa o indirecta, en una creciente vinculacién con la banca
privada y el capital extrenjero. En la distribucién por

secciones Yy ramas de las ayudas estatales en 1970 - 1977, se

,deétaca:en la construccién naval, es muy baja la politica de
" concesién de beneficios, y la presencia del capital estatél,
asl como de la importancia de las empresas con ayuda estatal
sobre la produccién de la rama. '

De 1978 en adelante, tercer periodo, a pesar de que se genera
un programa de saneamiento financiero, una reforma econoémica y
de reconversien industrial a partir de los acuerdos’
denominades Pactos de Moncloa en 1977, seguian subsistiendo
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graves problemas. En ‘los sectores mds cercanos al liberalismo
econsémico o simplemente en aquellas que se considera
indispensable la reconversisén de los beneficios como paso
previo para la recuperacidn de la inversién, se proponia una
serie de alternativas:g,,. '

a) Prioridad absoluta al problema de la energia,

'b) Aceptar nacionalmente, con sacrificios de las rentas,
salarios  y gasto publico, los empobrecimientos impuestos por
la caida de la relacién real de intercambio.

c) Mantener una disciplina monetaria y presupuestaria para
contener la inflaci¢én subsiguiente a los shocks de oferta
producidos por el encarecimiento de la energila.-

—

d). Mayor flexibilidad en los mercados de trabajo y ajustes-de
plantilla.

e) No a las aventuras expansivas.

£) Contra el empleo: Reducir el crecimiento de los costos - de
trabajo . (moderando los aumentos salariales) y variar la
financiacién de la seguridad social apoyada sobre néminas;
mejorar la formacién profesional adecuada a la demanda de
tragbajo, y aumentar la formacién por todos los procedimientos
posibles, la flexibilidad y la movilidad del trabajo.

g) ‘No al proteccionismo.

En 1981 se dan tendencias menos desfavorables en'algunos
rubros, como son el mejor control sobre los salarios
nominales, la continua desaceleracién de los costos unitarios

(52) Aspectos comparativos de tas resconversiones,.. op. cit. p, 76,
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de: trabajo:mejora la posicién internacional competitiva debido
‘a la devaluacién de la peseta, la alta dependencia de Espana
en energia importada, se reduce por una politica de precios
nas apropiada y a los incentivos financieros para promover su .
conservacieén.

Otros rasgos de la .industria espanola, que la hacia distinta
a la de los pailses de la Comunidad Econdmica Europea, es el
escaso. desarrollo de maquinaria y equipo, la dependencia de
bienes de capital importados,  ausencia de politicas de
desarrollo econémicos y la destacada presencia de 1la
iniciativa privada.

Dentro del Plan Cuatrienal 1983 - 1986, la politica econdmica
del PSOE pretendla abordar la reconversidn industrial
considerando los principales rasgos de  los procesos de
*Industrializacién" y "Desindustrializacién" espanoles.

Dos rasgos de la industrializacién espanola es la presencia
destacada de la banca privada que resulta muy beneficiada por
la intervencién estatal en la industria, y comc se ve est4
condicionada por una fuerte dependencia de la tecnologla
extranjera gque ocasiona modificaciones, no sélo de .aspectos
“productivos asino también en ‘los organizativos.

El. gobierno espanol se ha propuesto convertir o medernizar los
sectores tradicionales y desarrollar los -de alta tecnologla.
La estrategia actual incluye dos fases: Una de reinversién
propiamente dicha en la que se realizaran los ajustes de
produccién y empleo; y la otra de promocidn o
industrializacién que considera: el despliegue de: nuevas’
industrias las cuales deberan absorber a los trabajadores
desocupados de las ‘industrias reconvertidas. - Este programa
deberd tomar en cuenta  particular de la ocupacién la
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situacién industrial. Por una parte, su alta concentracién en
muy pocas provincias, con los consiguientes problemas sociales
- gue ello acarrea, y por la otra el hecho de QUe el 30% de la
mano ‘de obra industrial cuenta con mas de 55 anos. '

En los anos sesenta se produce el auge de la industrializacién
espanola a la entrada desde el gobierno por los Planes de
Desarrollo y al socaire de una coyuntura internacional
favorable, se da una fuerte industrializacién en la que
conviven tres tipos de industrias: Las extractivas (minerla y
refino de petrdéleo); Las dinAmicas (sidertrgia, quimica
electrénica, eléctrica) que se benefician de la ayuda estatal
y las Tradicionales (productos pafa alimentacidén animal,
textil, cuero, madera,) en la gue la politica industrial tiene
poca incidencia.

En plena crisis petrolera, en 1974 Espana pone en marcha un
programa siderdrgico que proveria una fuerte expancién del
sector entre 1974 y 1982 sobre la base de un aumento de la
demanda de los sectores altos que -son consumidores de
productos  siderdrgicos: Construccién Naval, automévil, etc.
Todavia en 1979 se aprueba en el Parlamento un Plan Energético
fuertemente sobre dimensionado.

A pesar de estas contradiccicnes, en los anos ochenta la
congecuencia de deterioro del sector industrial esta presente
y se inician algunos timidos ensayos de reconversién
industrial, .primero por empresa y luego por sectores. En
general, tales medidas iban enfocadas en ‘salvamento financiero
de - algunas empresas aisladas o de ciertos sectores; pero se
trataba de- situaciones momentaneas con vistas a mejorar una
coyuntura desfavorable sin tratar de llegar a una reforma
'9struccural de las mismas. '
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Al analizar el proceso de reconversién de la industria
egpanola es vital tener presente que fue atendido por un
Qroceso de industrializacion que ademas de su dinamismo, .
favorecisé 1la articulacién econémico-social en grado
significativo.

Con la politica de reconversidén, se plantea lograr un sector
indust:ial capaz de hacer frente a las crecientes exigencias
de competitividad tanto internas como externas; garantizar en
condiciones de autonomia financiera la viabilidad de sectores
basicos de la industria cuya supervivencia estaba amenzada por
efectos de la crisis mundial. Se actda selectivamente sobre la
oferta industrual que refuercen la politica industrial, a
través de medidas de tipo sectorial, negociadas y pactadas por
los sectores involucrados.

Eso exigla sacrificios consistentes en: Reducciones de empleo,
rigurosa politica salarial, sometimiento  de las empresas a las
directrices impuestas por los organismos de gestién sectorial,
aceptacién de compromisos de refinanciamiento de la deuda por
parte de los acreedores, con la canalizacién por parte de los
bancos de fondos a la reconversién, medida indispensable dadas
las limitaciones que el control de gasto publico impone a las
ayudas financieras en el presupuesto.

los principios en que se sustenta esta politica son: a) El
“Estado no sustituye a la iniciativa privada en la forma de
vdediaionéa y en la asuncidn de riesgos, que es lo que ha de
cohfqrmar el perfil productivo de la actividad econémica;
b) Por la sustitucién de trabajo por capital, el sector
servicios debera crear en forma adicional fuentes de trabajo;
vy ¢) El desarrollo de pequenas yvmedianas empresas se espera
sea significativo en comparacién con grandes empresas

(53)°
(533 Nota sobre el proceso de Reconversicn Ind. en Espana op. cit. p.34.
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La gelectividad de los sectores prioritarices se basa en: La
perspectiva de viabilidad a mediano plazo en el contexto
nacional e internacional; el monto de inversién publica que
debe asignarse al proceso; los puestos de trabajo pedidos y el
nivel total de desemplec en la zona correspondiente.

Uno de los instrumentos de mayor relevancia de la politica de
reconversioén, es el manejo de Fondo de Promocién de Empleos
(FPE), que durante el periodo limitado garantizan un
porcentaje de la remuneracidn de los trabajadores afectados y
gestiona la reubicacién, incentivandola por medio de la
ehtrega de subsidios a empresarios que dan trabajo a los
desocupados. Otro instrumento complementario son las Zonas de
Urgente Reindustrializacion (ZUR) previgtas para compensar el
impacto negativo en el empleo de determinadas =zonas
geograficas.

Los sectores de aceros especiales, siderdrgia integral y
construccién naval, constituyen el nudcleo bdsico de la
reconversién industrial. En realacidn a la construccieén naval,
sector cuya auténtica reconversién se inicie a finales de 1984
la evolucién de los. anos recientes presenta (basicamente en el
subsector de grandes astilleros) caracteristicas muy
negativas, como. . consecuencia del escaso ajuste laboral
realizado, de la insuficiente utiliéacion de las regulaciones
temporales de empleo (a diferencia del subsector de medianos y
pequehos’astilleros), asl como de la muy negativa evolucién de
las ventas. En ambos subsectores aunque de manera mas aguda en
los grandes astilleros, Be ha presentado un descenso de la
productividad en los términos de TRBC/Hombres entregadas.

El punto de partida de discusién acerca de la- reconversién
industrial es el papel del Estado, la extensién y profundidad

de la accién y las limitaciones de la misma, En este sentido
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‘el PSOE se situd, peodriamos decir entre las reconversiones
britaqica Yy estadounidense y el comienzo de la francesa. Ni
reconvergidn salvaje, ni reconversién desde el sector
nacionalizado sino una politica de intervencién que “ordene el
procesc de salvamento de guellas partes del tejido industrial
que, sometidas & ajustes necesarioe, puedan en el ambito de
nuestra préxima incorperacién en la Comunidad Econémica
Buropea, sobrevivir en una atmésfera de libre competencia,, .

El planteamientc del PSOE se distingue por dos fases: Una
reconversién propiamsnte dicha en la gque se decidira
basicamente los ajustes de produccion y empleo; y otra de
promocidn o reindustrializacién en’ la que se contemplaba el
deapliegue de nuevas industrias a donde, al cabo de un tiempo,
‘irian a parar los trabajadoree salientes de las empresas
‘reconvertidas. Las dos fases ee planeaban simaltaneamente como
parte de un mismo procese interrelacionado.

La contrapartida del peso de la reconversidén sobre el empleo
de :los trabajadores se centraba en gue las empresas cederlan
' parcelas de decisidn en favor de las Sociedades de
Reconversion (organiemo de Gestidén Social con participacisn
gubernamental del 50%) y gque el sistema financiero privado
‘deberla canalizar obligatoriamente sus recursos hacia los
: sectores de reconversion. En- conclusién, el PSOE procuraba
yrlograr7le aceptacidon de gque la reconversidén era un asunto de
todos los sectores sociales y que las renuncias deberlan
- afectar a todos.. o '

La. reconversien esta relacionada muy directamente con e}
empleo por el peligro en gue se ponia a muchos puestos de
trabajo, que encerraban . la posibilidad de protestae aocxalea
que difxcultarian su ‘consecucidn.

(54) A‘p.:toa co-p.rttivou da. les reconversiones,,,op. cit, p. 80,
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La interpretacién del ministro de industria Carlos Solchaga es
ba'staﬁte'eloéuente en cuanto al costo que significa llevar o
dejar llevar a cabo el procesc de reconversidn: "No existe
alternativa de cambiar o de ajustar sélo marginalmente nuestra
‘estructura industrial. Nuestras necesidades internas y la
nueva divigién internacional de trabajo convierte en imposible
esta postura. Por ello la alternativa es, o recuperar el
tiempo perdido y avanzar en la configuracién de un nuevo
patrén industrial, o continuar por una senda de creciente
empobrecimiento relativeo que disfrace tensiones econémicas y
sociales, que postergue decisiones dificiles y a veces
audaces, pero que en #utima instancia, solo sirve para
hipotecar nuestro futuro",,. )

El Programa de Reconversién Industrial postulado por el
gobierno del PSOE puede enunciarse asl; La Reconversion es
inevitable, sopena de caer en un empobrecimiento generalizado;
por lo tanto, la responzabilidad es de todos y el sacrificio
se ha de asumir equitativamente por toda la sociedad. Para
ello hay que ser solidarios y concertar, negocios, ¥y
consensuar 1o que el Estado propone, propicia, no impone como
su modelo de reconversién industrial . '

A fines de 1984 se consideraba que la tasa de reajuste de
plantillas se daba por concluida y se estaba en condiciones de
pasar ‘a la fase de reindrustrializacién. Sin embargo, las
marchas de los obreros de Altos Hornos del Meditérraneo saobre
- Madrid y las violentas protestas de los Astilleros de Bilbao
fueron las manifestaciones mas agudas de la resistencia a una
politica que en muchas ocasiones faltd una de sus premisas
basicas: La concertacién. ‘

(55) 1dewm p. 82.
56) idem p., 82.
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Aungque uno de los supuestos bdsicos de la recoversién insistla
en la puesta en practica simultanea de dos procesos,
reestructuracion y reindustfializacién, éata altima no se die
realmente. La causa de esta falla provenla de la
imposibilidad de controlar o dirigir las inversiones de la
iniciativa privada en el momento de comenzar un nuevo negocio.

La reconversién finalmente también originé discrepancias en el
seno del propio gobierno, donde el Ministro de Economia, Boyer
y el de industria, Carlos Solchaga representaban el ala pura y
dura frente a otros ministros gque pedian una maydr
flexibilidad en la politica que debla seguirse.

Uno de los aspectos que llaman la atencién y gque merece la
pena senalarse en la financiancién de la recoversién es la
part;c;pacion relatlvamente escasa de la banca privada en la
misma.

Ello se debe, entre otras cosas a una serie de cambios que se
dieron dentro de la propia banca espanola. Las lineas
generales de la reconversién bancaria van en el sentido de una
mayor liberalizacién del protegido sistema espanol que a gu
vez, conduce a una mayor posibilidad de inegracién de los
flujos de'capital dentro de un ambito europeo.

Otro aspecto relevante es el alto porcentaje de colnversiones
con firmas transnacionales en diversos sectores, éomo los
acuerdos en tecnologia de punta afectudas con la compania
italiana TELETRA, la multinacional sueca ERICSSON, la empresa
holandesa PHILLIPS y con las multinacionales AMERICAN,
TELEPHONE 'y TELEGRAPH (ATT) y la INTERNATIONAL, TELEPHONE Y
TELEGRAPH (ITT).

Las similitudes de las reconversiones Francesa y Espanola,
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permite situarlas en un modelo que las diferencie de la
Brit&nica, Estadounidense o la Japonesa.

Michalski en su Publicacién denominada Claves para el Cambio
Estructural y una recuperacidén-prolongada, senalo cuatro
estrateglas para abordar la recoinversidn:,,

1) Las basadas en el poder adaptador del mercado. Es decir,
el Proceso de reconversién se concibe en el contexto de los
mecanismos de ajuste auténome de las fuerzas del mercado.

2) Las basadas en la intervencién del gobierno que, a modo de
. complemento  del mercado, impulga los cambios estructurales
necesarios para producir la recoinversién, '

3) Las politicas defensivas que tratan de reducir el costo
politico y social de la crisis con base en los procesos de
recoinversién,

4) Las basadas en la accion directa de los gobiernos mediante
el control pdblico y la nacionalizacidén de los sectores
productivos.

En este sentido, la recoinversisén francesa se asemejaria a la
vdel4cuarto tipo y la espanola se situaria mas cerca de la
gequnda.

Del sesgo'qué han tomado las reconversicnes industriales e
incluso las politicas econémicas en que se insertan, se deduce
.que los gobiernos franceses y espanol estan "alentando una
cierta liberalizacién”, es decir, soltande amarras para que en
(51‘)‘Topidu’de Aspectos Corporativos de las reconversiones -industriates en

francia y Elpavna. Alfredo Hualde. Hapa Econdmico Internacionsl No. 4

CIDE MEX1CO, O.Ff, 1985 p. §9
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ciertos terrencs, la iniciativa privada asuma un papel de
primera linea. ‘

Ambos gobiernos afrontaron la reconversién industrial como
resultado de una serie de preocupantes indicadorees de las
economias respectivas: Altas tasas de inflacién, excesivos
deficit presupuestales y desequelibrios externos importantes.
En las Areas industriales sge producen, ademas, descensos de
productividad por los aumentos de salarios y prestaciones
sociales que producen peérdidas de competitividad-tanto en el
‘mercado interno como en los mercados internacionales.

La crisis-econémica gue sufren se concreta sobre todo en una
crisis industrial, es decir que afecta a la estructura misma
de la Planta Industrial y que suele resumirse como procesc de
desindustrializacién. para salir de ella, hay que reconvertir
o0 modernizar los sectores tradicionales y desarrollar los de
alta tecnologla, insuficiente, o inexistente, para ast dar
congruencia a un téjido industrial desintegrado y obsoleto.

En los discurscs de Gonzdlez y Miterrad y en los "climas" que
ambos gobiernos han creado hay una exaltacién de la necesidad
de la modernizacidén, como si la sombra del Japén con su
~ ejemplo irreprochable planease en el subconsciente de los
" planificadores del sur de Europa. '

La reconversién industrial cuando se constituye en el
instrumento clave para la modernizacién y para la salida de la
crisis, en la ultima instancia, la reconversion es un modo de
adaptacion de los capitalismos nacionales a un sistema
econdmico, cuyos iideres hayan dado pasos'en el cambio del
" razonamiento industrial: Japén, Estados Unidos, RFA, Estos
capitalinos son los que marccan la pauta en el despegue hacia
‘la'Te:cera Revolucién Industrial y senalan una serie de
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orientaciones que limitan las posibilidades de salidas
individuales de las crisis y reconversiones inéditas.

Existen situaciones que, desde el punto de vista cualitativo,
pueden acercar las vias que ambos paises estdan tratando de
encontrar para progresar en el concierto internacional.
Algunos de los ma&s importantes son:

1) Ambos paises buscan una insercién mas estrecha dentro del
drea europea. ' Espana por medio de su entrada en el mercado
Comin; Francia, fomentando todo tipo de acuerdos con el resto
de sus socios de la CEE.

2) Ambos paises han visto mermada Bu competitividad
internacional por los Nuevos Palses Industrializados (NPI), en
parecidos rubros. Los dos, asimismo, desean mejorar en
tecnologlae de pauta ante el rezago, mayor en Espana, frente a
Japén y Estados Unidos.

3) Tanto Francia como Espana, tienen dos Areas de relacién

_importantes en el Tercer Mundo. La primera con sus antiguas
colonias con las que mantienen lazos insitucionales en 1la
Convencién de Lome. La segunda por cuestiones culturales,
pueden aspirar a servir de puente polltico-econdmico con los
palses de Ameérica Latina.

La reconversién exige una doble reformulacion: a) hacia el
interior del Estado para alterar ciertas relaciones que abrdn
el camino a los capitales m4s dindmicos, y b) hacia el
exterior, de tal manera que se faciliten las relaciones entre
esos capitales internos con los del exterior.

En  las reconversiones francesa y espanola son evidentes las
aperturas hacia los grandes grupos transnacionales. En Espana
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se les franquea la entrada en vista de las exigencias de
competencia inmediatas que se van a plantear con' el ingreso en
la CEE. En‘Francia,'la coempetencia internacional se concreta
con la intencién de competir desde Europa en un espacio
comunitario mas coherente para ocupar un lugar preeminente.

La reconversién industrial francesa y espanola presentan
interesantes similitudes, tales como:

a) La retoérica socialista dirigida a los trabajadores se
abandona y se sustituye por un mensaje mAs cercanoc a los
planteamientos liberales;

b)- Las reconversiones se planean Bobre las bases de la
concentracién o la negociacisén con los sectores representados
a través de las centrales sindicales;

c) Ambas reconversiones se inician enm periodos de crisis y se
desarrollan en el marco de politicas de austeridad en las que
el impulso expansivo se desplaza del consumo Interno a las
exportaciones favorecidas por las altas cotizacionee del
doqu; '

d) La austeridad y el propésito explicito de reducir los
déficit presupuestales dificultan una accién
reindustrializadora que pudiera haberse impulsado.
‘fundamentalmente desde el sector publico. De ahi que en la
intervencién del Estado en Francia y en Espanas ge presentan
ciertas diferencias. En el primer caso se continda confiando
en la recuperacion de algunas industrias nacionalizadas que
van mejorando sus resultados. No se intenta retroceder en las
nacionalizaciones que conforman una de las partes de la
economla mixta gque programen los gobernantes franceses. En
cambio en Espana, se alude a la necesidad de que el Estddo se
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desembarace de las pérdidas que le ocasionan las empresas del
Instituto Nacional de la Industria (INI).

e) En ambas reconversiones el mercado de trabajo se ve
afectado.

A las pérdidas de empleo resultantes de los reajustes en los
sectores convertidos, hay que anadir toda una serie de medidas
de flexibilizacién gque modifican las  relaciones laborales.
(Contratos temporales, de tiempo parcial, Jjubilaciones
anticipadas). '

También 'se observan notables restricciones en los beneficios
propios del ‘estado de bienestar: seguros de desempleo ,
asistencia médica, etc. ’

f£) Desde un punto de vista estratégico, las reconversiones se
explican por el afan de conseqguir una mayor insercién en un
espacio industrial y econdémico fundamentalmente europeo‘y
mundialmente competitivo; en Francia, por la idea de oponer
este espacio al japonés y estadounidense, en Espana, por algo
similar que pasa por el ingreso a la CEE. Debido a este
objetivo, se dan las medidas desreguladoras en los sistemas
financiercs, la apertura a las inversiones extranjeras, los
"Joint Ventures" y otras formas de apertura.

g) -Las reconversiones propuestas por el Partido Socialista de
Ffancia'y Espana, aun con sus peculiaridades, no se apartan
qhst&hcialmente de-las que se presentardn en Jépan o los
"Estados Unidos. Si en ete ultimo pais, uno de 108 métodos para
: disciplinar a los obreros de los sectores en declive fueron
: los giVebacks o las concesiones, en Europa el arma fundamental
“es el desempleo,. por mas que en otras instancias se busque la
consertacién con los sindicatos. ) '
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Esa forma de autoritarismo de cada pals responde a un
autoritarismo mas general en que los Estados Unidos impone una
politica que sin favorecer plenamente a sus aliados europeos,
se abre paso cada dia por la fuerza de los hechos o, si se
quiere, por la conquista de su hegemonia.

&) La Reconversion del Sector Naval.

:-Lag caracteristicas del sector de construccisn naval de
Eépaha, son realizar las tareas de construccién,. reparacién y
transformacieén de buques dedicandose, también a la
construccién de plataformas y otros artefactos navales.

En este sector, se distinguen dos tipos de actividades. En
primer plano; en las fabricas de nuevas construcciones (NNCC),
ge . construye el casco del buque y se realiza el "armamento" o
montaje a bordo de la maguinaria, de los equipos y de . todo
tipo de accesorios suministrados para la industria auxiliar.
En segundo plano, los astilleros dedicados a reparaciones
(RR), y grandes transformaciones, realizan principalmente, las
revisiones exigidas por la Legislacién Internacional,
consistentes en la proteccién del casco (limpieza de chapa,
'pintado‘y proteccién anticorrosiva), revigién de la linea de
ejes y reparacion de golpes.

Dentro de las particularidades de los buques, dependiendo - de
su complejidad, se pueden distinguir los de carga liquida
(petroléroé), los de carga seca (graneleros, frigorificos,
porta contenedores y de carga rodante), los cargueros
combinados, los cargueros de.liquido de presién y cridgenicos,
Yy finalmente los de una amplia categoria en la que entran
desdé los de pasaje hastallos,pesqueros.csm ‘

(@) L® reconversidn in#u-trlnl. contextos S.P.P, No, 7?0 Mdéxico 1986 p.
66.
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Loe principales rasgos estructurales del sector naval son:

En primer 1lugar, realizar compras fuera del sector
aproximadamente el 60 por ciento del valor del buque y sélo el
10 por ciento de estas compras son importaciones. ' La
pretension de que el efecto multiplicador sobre el resto del
apafato productivo tenga la maxima virtualidad constituye, una
de las causas de los altos costos con los que opera el sector,
ya gue la.construccién naval espanocla esta practicamente
obligada a utilizar bienes intermedios (motores y chapas
fundamentalmente) producidos, en gran medida, por empresas
publicas espanolas.

En sequndo término, se consideraba estratégico ya que posee
una gran potencia impulsora sobre el resto del sistema
productivo, derivada de la gran cantidad de bienes intermedios
que utiliza.

Y en tercer plano, es su alto volumen de empleo, asl como los
puestos de ‘trabajo indirecto que genera en la industria
auxiliar.

Por ¥ltimo, la complejidad técnica del proceso productive de .
‘la. construccién naval explica la fuerte rigidez de la
capacidad productiva que dificulta la ‘adaptacidén de la~
produccidén a los cambios de tendencia de la demanda.

El sector espanol de contruccidn naval esta delimitado en dos
grandes subsectores: Grandes Astilleros (GA), Yy Pegquenos Yy .
Medianos Astilleros (PMA). - Los primeros son los q'ue
. construyen buques de ma&s de 8,000 TRB, y los segundos,
‘construyen buques de menos de 10,000 TRB; "Unidn Naval ‘de
Levante", que esta dentro.de los PMA, puede construir buques
de hasta 15,000 TRB. ' o o
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Dentro de los Grandes Astilleros sdlo existen dos empresas,
ambas de capital publico: "Astilleros Espanoles, S. 'A.*
(AESA); en los pequencs y medianos, desde mayo de 1983, esta
organizado en torno a la "Sociedad de Reconversién Naval, S,
A." (SORENA), cuyo Consejo de Administracién se conforma con
el 50 por ciento de representantes de las 32 PMA, due
participan en su capital social y por representantes de la
administracién central y de varias comunidades auténomas.

Debe senalarse que la presencia publica en este sector se
complementa con c¢inco empresas mAs dedicadas a actividades
auxiliares. Los rasgos que caracterizan mas decididamente a
este sector son su fuerte concentracisén especial y su
situacién de insuficiencia financiera. ,,,.

Mientras que al f£inalizar 1981, el procesc de reconversion
naval de los palses de la CEE habla conseguido reducir la
capacidad productiva, la produccién y el empleo en un 30, 48 y
40 por ciento respectivamente, en Espana  la produccién ha
descendido mds de un 40 por ciento y la capacidad productiva
no se ha alterado. En base a esto, se estimaba que el sector
realmente sdlo seria rentable en el supuesto de ser
competitivo a nivel internacional; para ello, deberian
reducirse suficientemente los .costos Y aumentar ‘la
"producitvidad ... . El proceso de reconversién naval en Espana,
se ha abordado desde la Divisién de Cosntruccidn Naval del INI
Yy de SORENA, y se ha instrumentado en tres fases: 4y, -

En la primera, los representantes de la Administracién de
SORENA, de la Division Naval y de ELA-STU y de UGT,
. sugeribieron un acuerdo basado en un documento.denominado
"Plan de Bases para la Reconversidn Naval", en el cual se

(59) Idew p. 68

€60) Idem p. 68 y 69
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comprometia a prgéentar un nuevo conjunto de medidas de apoyo
al sector. El Real Decreto 1271/84 de junio de 1984, enmarca
dichas medidas, entre las que destaca la nueva configuracion
del sistema de primas a la construccién naval.

La segunda fase, ha consistido en la presentacidén por parte de
la Division Naval de INI y de SORENA de sendos .planes
subsectoriales, en los que gqueda determinada la capacidad
productiva y de las plantillas de cada uno de los subgectores.

En relacién a los Planes Subsectoriales, el correspondiente a
los GA supone una reduccién del 50 por ciento en la capacidad
productiva hasta situarse en. 250,000 TRBC, produciéndose un
excedente de plantillas de 8,200 trabajadores de los gue mas
de 5,000 se acogeradn al sistema de jubilaciones antiéipadas.

Referente al Plan de los PMA supone pasar una capacidad de
produccién de 470,000 TRBC al ano, a otra de 190,000 en 1987;
de ah! gue la plantilla pasarad de 16,700 trabajadores a
10,850: del excedente de 5,850, cerca de 2,400 Be acogeran
también a la medida antes senalada.

La tercera fase del plan de reconversién de éste sector,
consistie en la presentacién de la Comisien de Control y
" Seguimiento (CCS), por parte de la Divieién Naval del INI y de
SONERA, de los planes empresariales, de modo que la capacidad
productiva resultante no supere los objetivos marcados en
segunda fage. Para ello SORENA instrumento tanté un plan de
auditoria como un conjunto de criterios de viabilidad'que, con
objetividad suficiente, le ha permitide presentar una
propuesta sobre la nueva configuracién empresarial del
subsector. Tales criterios han girado en torno a tres aspectos
fundamentales: técnico-industriales, economico-financieros y

laborales. '
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El objetive fundamental del Decreto de Reconversién, sera
evitar la contratacién de bugues con pérdidas. En dltima
instancia, hay gque partir de la consideracion de que el
proceso de reconversién no puede guedar reducido a la fase
traumatica de reduccién de capacidad; por el contrario, debe
asegurarse un posterior funcionamlento del Subsector,
caracterizado para la buaqueda de competitividad internacional
y por la desaparicion de la competencia desleal que han venido
ejerciendo los Astilleros Publicos. ’

4.~ El ejemplo Japonés.

En la etapa de Postguerra, la industriavjaponesa egtaba
seriamente danada y sujeta a las condiciones de rendicién que
limitaban sus tareas de reconstruccién y desarrollo. Es por
ello qué el desarrollo industrial se apoyo primordialmente con
los recursos financieros de credito otorgado por el gobierno
norteamericano a través del Plan Marshal, cuyo principal
objetivo entre otros era también conseguir el restablecimiento
econdmico de las democracias occidentales européas, como fue
el caso de Alemania, depués de terminada la Segunda Guerra
Mundial. En segunda instancia, dicho desarrollo también se
apoyc en una elevada proteccidn arancelaria y ne arancelaria‘y

- el otorgamiento de amplias facilidades a la iﬁportacion de

materias primas y nuevas tecnologlas, las cuales se importarén
de manera masiva en los anoa cincuenta y los sesenta. La alta
reinversién de las utilidades de las empresas logré ampliar la
planta productiva y amplios f£flujos de recursos de los bancos
piblicos y semipublicos fueron destinados hacia la industria.

Tambié¢n, estimé desde principics de los sesenta, que el mayor
potencial industrial del pails se enccontraba en las indutrias
estimuladas desde la Segunda Guerra Mundial (hierro, acero,
naval, camiones y autobuses, televisiones y radios, equipo
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optico), en los cuales deberian obtener la mayor
competitividad internacional.

Durante los inicios de la década de 1970, todos los pailses
industrializados del mundo occidental han enfrentado graves
problemas estructurales. = Algunos sectores tradicionales de
la produccién casi desaparecieron de un - solo golpe, mientras
que ‘otros modernos vieron que su participacién en el valor
:agfégpdo industrial aumentaba en forma considerable, debido al
descenso de la demanda, del avance tecnolégico, una nueva
divisién internacional del trabajo y de los acontecimientos
exdégenos gue influyen en la oferta y los precios.

En -Japén se trato de aplicar una "politica positiva de ajuste
de estructura®, consistente en que promovieran nuevos sectores
industriales de alta teénologla y se ayudars a las industrias
en decadéncia para facilitar su progreso ante las nuevas
condiciones de la oferta y la demanda.

Con los aumentos de precios del petréleo durante 1973/1974, 1la
indgstria japonesa afronto graves problemas estructurales.
Esto fue principalemente porque el aumento del costo de la
energla, provocé una perdida de competitividad pare las
industrias basicas con uso intensivo de energéticos, la

' dimension de la demanda no sélo afectd a éstas, sino también

1a construccién naval debido a la recesion y a los precios, y
‘finalmente, a la creciente competencia de los nuevos paises
" industrializados. Esto ocasiona una caida en la produccién y
'delrempleo en algunas ramas industriales.

Por‘ello, el gobierno Japonés prefirio intervenir -y proponer
medidas de apoyo a Industrias de Punta de Tecnologla avanzada,
y aplicd una politica de adaptacion desde 1978 de las
estructuras en los sectores industriales tradicionales.
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A cohsecuencia de los efectos de la crisis petrolera, el
Ministerio de Comercio Intenacional (MITI) tomo medidas
oportunas en los Bsectores debiles y considerd también que un
pails como Japén, cuyo provisionamiento de energia depende de
las importaciones, tenla que adaptar las industrias con un
mayor consumo de energia a las nuevas condiciones de mercado.
Por tal motivo durante la primera etapa, en 1977, los sectores
estructuralmente debiles obtuvieron la autorizacién para
proseguir con la préActica de los "Carteles de Recesién", un
método comdn en Japdn, o para crear nuevos.

Posteriormente, en 1978, se promulgé la "Ley de Estabilizacién
de los sectores de crisis", para un periodo de cinco anos que
concluiria el 30 de junio de 1983, encaminada a la formacién
de grandes consorcios; la reconversién tecnolégica, la
dotacién de nuevas estructuras productivas y la apertura de
lineas especiales de crédito. q,,.

Esta ley constituye el princiupal fundamento legal de 1la
politica de adaptacién aplicada por las grandes empresas de

los sectores en crisis. Otras medidas, destinadas a promover
las pequenas y medianas industrias en las regiones afectadas '
por la crisis 'y garantizan la concesién de ayuda financiera

para los _obreros de estas régiones o sectores amenazados,

complementaron esa Ley.

Con-esta ley, no sdlo fueron incluidas en la politica de
adaptacién sectores aislados, sino todas las industrias
consideradas estructuralmente debiles: fundidoras eléctricas
de acero, la industria del aluminjo, de fibras sinteticas, asi
como la construccién naval, Esta politica tenla como objetivo
sanear y "estabilizar" las industrias con estructuras débiles,
(61) L& reconversion’ industrial en algunos "pafses desarrollados. €l

Hercado de Valores Nafinsm., Néxico, Marzo 1987 p,-300
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mediante la eliminacién sistematica del excedente de
~capacidad.

Para lograr un incremento en la producitivdad del trabajo y un
ahorro en el consumo de materias primas por unidad de
producto, fue resultado de eliminar el exceso de capacidad de
las - empresas estructuralmente deprimidas, modernizar Y
racionalizar pequenas y medianas industrias, reducir los
costos de produccién 'y desarrollar fuentes alternativas de
energia con el fin de disminuir la dependencia petrolera.

Los fundamentales objetivos del proceso de reconversiédn de la
industria fueron los siguientes:

1) Traslado de capacidad instalada en industrias deprlmldas
hacia otras actividades.,,

2) Promocién de industrias tecnolégicamente avanzadas;

3) Modernizacién y racionalizacidn de pequenas y medianaé
empresas.

4) Internacionalizacién de los procesos productivos. 4,
5) Apoyos crediticios y fiscales.

Actualmente, el gobierno japonés busca reducir su

(62) Un ‘caso importente fue¢ la industria nlv{-rl, ye que uns ‘pate de
recursos fueron trensferidos & la fabricacion de maquinaris pesads y Lla
construccion ‘de plantas. - i 7
(65)‘Aprov0chondo {a divistén lntrnacional del Trabasjo, una parte de (i‘
produccidn fue tresiadada ¥y reinztalada tn‘llgunon plit!; altitieon cbl£
Tajwen, - Corens del -Sur, Hong Kong, n-tlnin, Indonesia y algunos pnilv-1

tatinoamericanos como Brasfil, Wexico y Argentina.
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" participacién en la economia por medio de la privatizacién, la
desregulacion, el apoyo a la competencia y a las empresas
privadas como medioe de reforzar el crecimiento econdmico.

_El organismo de mayor importancia encargado de la aplicacién
‘'de la pollitica de adaptacien es el MITI, en el cual cada
departamento especializado es responsable del progreso
econdmico del sector industrial a su cargo y de la politica
reépectiva. En tanto el Consejo de Estructuras Industriales
(CEI) y los Subcomités sectoriales que lo integran intervienen
a titulo de asesores en la se leccién de las industrias a ‘las
que‘se pﬁede beneficiar con los subsidios y en la aplicacidn
de la politica de adaptacién que les conciernen.

La politica de adaptacién seguida entre 1978 y 1983 comprendia
tres partes. ..,

- . Medidas destinadas a grandes empresas de industrias
estructuralmente débiles; absorcidn de planes. de
estabilizacién sgectorial, 1legalizacién de los carteles
encargados de reducir las capacidades y garantias de los
créditos por parte del Estado.

~. Consesi¢n de ayuda financiera a pequenas y medianas
empresas de régimen en crisis, a fin de evitar su despido,
facilitar la reubicacién de los desempleados y atenuar la
disminucion de los ingresos como consecuencia del desempleo.

Los planes de estabilizacidn sectorial significaron una parte
de ' suma importancia, ye que sirvieron para analizar los
problemas estructurales, fijaron los objetivos que habrian de
(64) Helmut Laver y Molfgarg Ochel.~- Adlpt!;idn de E-tyucturnl
Industriales: El ejemplo japonéa. La reconversisn Industrial, Contextos.

Ls notficia en Ls Prensa Mundial S.P.P. No. 70 , Sept. Meéx. 1986 p.44
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alcanzarge en materia de reduccién de las capacidades
instaladas Y determinaron las medidas apropiadas que deberian
tomarse. Dichos planes se elaboraron con la participacien de
cada uno de 1los sindicatos profesionales y obreros
involucrades, representantes de los consumidores y de expertos
independiantes. Con esto se logrd llegar a un consensc en
torno a la necesidad de reducir las capacidades de produccion.

Los obrercs afectados se beneficiaban con las siguientes
medidae: '

"R quienes. concervaban el emplec se les da ayuda financiera que
lég permita adquirir una capacitacién adicional dentro de la
empresa; incentivoe financieros para la creacién de emplecs

'paia los trabajadores de los sectores en crisis; prolongacién
-del pégo 'de indemnizacien por desempleo, y medidas de
reubicacién.

En las industrias tradicionales, la polltica de
reestruqturacion tenia como objetivo permitir que las
. @structuras se adoptaran a las nuevas exigencias del mercado 'y
de ig competencia, adn cuando algunas medidas pudieran tener
efecto contrario, En relacién a los criterios de la OCDE, se
puede ‘coneiderar como una'“Politica de Ajuste Positivo", cuyo
objetivo fueran 14 sectores industriales, que en 1980 sélo
daban empleo al 2.5% de la fuerza laboral de las industrias de
transformacien. De 1978 a 1982, las capacidades de produccién
"~ de estos sectores reducidas 4% como minimo‘y 55% como méAximo.
Se .alcanzarcn la mayoria de los objetivos de los planes de
estabilizacidn. g,

La reduccién de las capacidades significa reducir los
efectivos, para lo cual, empezaron por eliminar horas extras,

(65) Idem .p, 46
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practicar un desempleo parcial, restringir la contratacién, y
posteriormente recurrir a los despidos.

No obstante gue la politicea emprendida en 1978 se habia
programado para cinco anos, por la segunda crisls petrolera el
gobierno japonés decidié prolongar otros cinco anos su
politica de adaptacién de estructuras, con la promulgacién de
‘una nueva ley denominada "Ley de Mejoramientoc de Estructuras
Sectoriales®, que ofrece algunose puntos en comdn con la de
1978. Esta nueva ley reconoce gue la reduccién de capacidades
permiti¢ adaptar la oferta y una demanda en disminucién, sin
embargo, no permitiéd recuperar la pérdida de competitividad,
que caracterizé -a las industrias basicas, en relacién a la
competencia extranjera despues de la segunda crisis petrolera.
La nueva ley propuso, lograndc introducir la nocién de
revitalizacién. de las indusrias debilitadas. Para ello el
Estado debla apoyar las inversiones destinadas a reducir el
consumo de energia y materias primas o promover nhuevas
tecnologlas y productos.

Esta nueva politica puede resumirse de la siguiente manera:

Ademas de la reduccién de las capacidades de produccién, se
estimula la innovacién y cooperacién interempresarial en los
sectores industriales amenazados, a fin de garantizar la
supervivencia a largo plazo de las empresas de estas rama.

-Algunos ejemplos de la politica de adaptacidn es el caso de la
Contruccién Naval, gque son sumamente relacionadas con el
objeto de este trabajo; se mencionaran algunas de sus
caracteristicas mas importantes.

Durante la renovacién de la politica de adaptacién de
estructuras en 1983, Japdén psralelamente se esforze¢ per’
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revitalizar las indutrias tradicionales, reconociendo que la
aola.,édaptacién de las capacidades puede resolver los
prbblemas de una demanda que disminuye, pero. no el de una
competitividad en decadencia a nivel internacional.

Para Jdpdn, el ijuste estructural en el sector industrial
constituye el rasgo ba&sico con el cual prodria caracterizarse
histéricamente su proceso de industrializacién consistente en
un desplazamiento sucesivo de recurscs hacia los sectores en
los que se prevela mayor dinamismo en los mexrcados
internacionales, con énfasis en aguellas actividades
pbrtadoras de progreso técnico. .,

Lo anterior en gran medida se debia a que el Japén y su
antigua colonia, Corea, en los gue la carencia relativa de
recursos naturales constitula precisamente el factor de
movilizardor principal del proceso de inovacieén, era
necesario, para compensar esa insuficiencia, competir
internacionalmente en la fase de procesamiento y la
fabricacién(57).

En estos casos cuya industrializacién fue tardia, el Estado
desempeno una funcion determinante en- la articulacién y
modernizacion impulsada desde arriba de la actividad de los
distintos agentes y sectores, que rsultaba funcicnal para este
propésito nacional trascendente de sobrevivir y elevar el
nivel de vida de la poblacién, reforzado, en ambos casos, por
motivaciones geopollticas evidentes. ., -

(66) La reestructuracion dndustrial en los pafses avanzadoes y en Amdrica
Latina. ELl mercado de valores. HNafinsa. Hexlco Dic. 1987 p, 1328 7
67 Industrializacidn, Articulacion y Crecimiento. El mercedo de Valores
Hatinsa, Meéxico julie 1986 p. 659

(68) ldem p. 659
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La participacién de estos palses en los mercados
internacionales se explica en medida por la mayor prioridad
que le otorgaron -al proceso de aprendizaje y de construccion
de la infraestructura tecnoldgica, asl como su vinculacién con
el proceso productivos, y por la politica sistematica de apoyo
a ‘la pequena y mediana empresa vinculadas organicamente por
las empresas lideres. : ’ )

Una vez expuesto lo anterior, se pudede decir que, la
reconversién industrial en Japen tiene los objetivos basicos,
a mediano y largo plazo de la politica industrial: superar su
vulnerabilidad como nacién con pocos recursos; contribuir al
desarrollo arménico de la economia mundial y mantener una
preaencia constante y avanzada en el comercio internacional;
_agl como elevar las condiciones de vida de su poblacién. La
concepcién japonesa de la reconversidn industrial es global,
pues incluye desde politicas industriales, investigacién,
educacién, cultura y relaciones laborales. .,

Durante los @ltimos tres decenios, la politica industrial de
Japén ha presentado una gran flexibilidad para adpatarse a las
cambiantes circunstancias internas y externas, los que ha
permitido- mantener una de las tasas de crecimiento mas
elevadas entre los palses desarrollados, una baja inflacien,
" una reducida desocupacién de mano de obra productiva y.generar
un ' excedente cuantioso en su balanza comercial. Esta
adaptabilidad ‘permite preveer que el aparato industrial
jqpones seguird un dinamismo similar en los préximos anos.

a). La Construccién Naval.
Desde que concluyd la Segunda Guerra Mundial, la cosntruccién
naval siempre desempeno un papel preponderante en la politica

“9)“ Nacfonal, Méxice 19 de mayoc de 1986
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industrial ‘japonesa, Dada su importancia en el plano
estratégico, recibié subsidios pdblicos considerables, durante
‘las Decadas de 1950 ¥y 1960, para aumentar las capacidades.

En la caida de los pedidos por la recesion mundial que siguie
a la crisis del petrdlec en 1973-1974, y por la competencia en
los nuevos paises indusrializados, los astilleros navales
constataron & mediados de la década de los sesenta, que sus
cupﬁcidudes productivas eran demasiado elevadas; entre 1974 y
1978, sus utilidades disminuyeron drasticamente y redujeron en
un tercio los trabajadores. Esto se consideré como una crisis
estructural perdurable.

En agosto de 1978, la construccién naval fue declarada en
poligro desde el punto de vista estructural y admitida dentro
del campo de accién de la Ley de Estabilizacién de las ramas
industriales en crisis.

Con base en una previsien para la edificaciéen de nuevas
instalaciones el plan de estabilizacién previa que los 61
,,astillerou mds importantes (con una produccién minima de 5,000
toneladas) debia de reducir su capacxdad de produccidn, que
era de 9.8 millonee de toneladas, en un 35% a partir de esa
fecha y hasta fines de marzo de 1980. 54,

":lQ objetivo fue ligeramente superado. Se constituyé la
.Asociacion para la Estabilizacién de astilleros con’ el
“proposito de garantizar la reduccién de las capacidades
principalmente en los astilleros de pequena y mediahg
importancia. e

Con la ayuda de Preéstamos del Banco Japonés de Desarrollo y de
grandes bancos privados, comprd nueve astilleros con capacidad

(70')H1'L;-ut. Lewer y ﬁnllourg... op., cit. p. 49
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para 490,000 toneladas. de proddccidn, desmontd ‘las
instalaciones y vendié los terrenos. .4,

En relacién la reduccién de la fuerza laboral, la mayoria de
los astilleros navales grandes y medianos hicieron ofertas
econémicas atractivas a sus asalariados de planta con mas
éntigﬂedad; en estrecha cooperacién con los sindicatos de las
empresas para alentarlos a un retiro anticipado. Eata
practica fue mayor en los astilleros medianos gue en los
grandes, los cuales disponian de mayores posibilidades para
reubicar a su personal en otras empresas del grupo.

‘A fin de conservar, en la medida de lo posible, su personal de
base, las grandes empresas multiplicaron los programas de

- formacién o de reconversién para poder encausar a los
trabajadores hacia otras actividades, utilizando ampliamente
las medidas que el Estado puso a su disposicién.

Segin una previeién del Consejo Regulador de Barcos y
Astilleros, es necescario esperar hasta fines del la década de
los setentas para utilizar plenamente el nivel de capacidad de
6.19 millones de toneladas. Por ello, se formé un nuevo
"Cartel de Recesién en 1983/84". No obstante, 1la
concentracién naval no figura entre las ramas que ae
benefician con la Ley de Mejoramiento de Estructuras de 1983;
8e juzgé innecesario una nueva reduccién de la capacidad
- instalada.

Dentro de la politica industrial eeguida por el gobierno
Japonés, figuran como puntos positivos el hecho de que a
partir de 1978 abundaron las intervenciones de urgencia para
salvar con problemas, y que al mismo tiempo hayan concebido,
. para adoptar las estructuras, que comprenden reglas vAlidas
325 Idem p. 49 ' '
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para todas las ramas, procedimientos bien determinades y un
esquema dnico que permite variantes especificas para cada uno
de los sectores involucrados.

El ejemplo japonés manifiesta que sélo mediante una
cooperacién regular  se puede alcanzar un clima de confianza
que permite descubrir con oportunidad loe problemas
estructurales, Otro aspecto es8 el analisis conjunto y
permanente que se estableci¢ entre empresas, representantes
'sindicales, expertos independientes y funcionarios
ccmpenetrqdoa con cada rama industrial.
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I111.- PLANES Y PROGRAMAS DE APOYO.

1. Antecedentes.

Durante el periodo de la segunda Guerra Mundial se registré
una escaesez internacional de bienes de consumo y se
establecieron politicas proteccionistas. En México, se inici¢
un proceso de sustitucién de importaciones de bienes de
consumo duraderc y no duraderc que duro hasta finales de los
sesentas. '

El proceso de industrializacien de Mexico, ha seguido varias
etapas:

a) Sustitucdidn de importaciones de bienes de consumo
(1939 - 1960).

b) 'Sustitucisn de importaciones de productos intermedios 'y
- bienes de consumo duradero (1960 - 1973).

¢).-Sustitucion de importaciones de bienes de capital e inicio
de la promocién de exportaciones de bienes manufacturados
(1970- 1978).

d) Desarrollo del sector petrolero combinado con inflacidn-
-devaluacién (1976 - 1982).

En las tres primeras, la politica de comercio exterior fue
fundamentalmente para el desarrollo del pais. En la dltima, la
industria petrolera fue el sector impulsor del rdpido
crecimiento que la economla experimenté entre 1979 - 1981} es
decir, que el resto de la economia se movié alrededor de esa
industria en detrimento de ‘la politica comercial.
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La politica econémica establecida por el Gobierno Federal .
durante el pericdo de 1978 - 1981, consisti¢ basicamente en
mantener al pails en un ritmo de crecimiento en el Producto
Interno Bruto del 8% otorgando un mayor impulso al sector
industrial, para la consecucidn entre otros de los siguientes
objetivos prioritarios: La modernizacién . del aparato
productivo, la suatiﬁhciOn de . lag importaciones de bienes de
capital, el fortalecimiento del mercado interno y la
generacidén de empleos,,,.

El desarrollo industrial pretendido en el modelo econémice
vigente durante ese perlodo, estuve sustentado en los
excedentes . econémicos generados por la comercializacién de
petréleo crudo en los mercados exteriores.

En concordancia con estoe lineamientos, la industria naval
recibid un fuerte impulso para ampliar y consolidar la
participacién de la flota mercante nacional en nuestro
comercio interior y exterior, a través del inicio de la
construccion de buques mercantes. Lo anterior. aunado a los
programas de construccion de la flota pesquera establecidos en
el Plan Nacional de Desarrolloc Pesquero, permitié derivar
beneficios a los aetillercs y varaderos de los sectores
publicos, privado y social. '

El impulso para el desarrollo de la industria naval previsto
en el anterior periocdo de tiempo fue drasticamente frenado en
los principios del ano de 1982.

i Durante el periodo de 1982 - 1984, el pais ha sufrido una
crisis econémica de gran consideracién debido a diversos
factores, entre los cuales destacan: La deuda ptblica externa,
‘el desplome de los precios y petrdleo, un exceso en el gasto
(72 Ver Plan Glc.:bnt de Deserrotio 1977 - 1982.
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pablico y la crisis financiera internacional.

Posteriormente entre 1979 y 1981 la contribucién de la
sustitucien de importaciones al crecimiento econémico es
fuertemente negativo, alcanzando las tasas mds bajae
registradas desde 1939, en contraste con la demanda interna
que muestra los niveles mds elevados., Hacia 1981, la
sobrevaluacién del peso favoreci¢ el establecimiento de
mayores controles a la importacién y aumento de los aranceles.
La crieis de divisas de 1982 agudizé mas estas tendencias, al
establecerse un control total sobre las importaciones e
incrementarse los impuestos respectivos. De hecho, en 1981 se
regiétrd el mayor nivel de proteccidn efectiva desde que se
tiene cAlculos de este indicador.

Como resultado de la expansidn econdémica, el sistema de
tranéporte sufrie fuertes presiones para lograr la
distrubucién adecuada de los bienes producidos y de las
mercancias necesarias para el consumo de la poblacidén.

Dada la necesidad que tiene el pais de divisas para impulsar
el desarrollo se plantea un nuevo esquema basado en intervenir
en los mercados internacionales y como consecuencia de esto se
demanda un aparato productivo fuerte por lo gque el gobiernc
mexicano di¢ el primer paso a la nueva estrategia de cambio
estructural en materia de comercio exterior.

Esta estrategia propone impulsar un proceso de desarrcllo
‘hacia afuera motivado también en las limitaciones de la
escasez del financiamiento externo.

Esto trajo como consecuencia los limites del modelo de la
industrializacien orlentado a ‘la simple sustitucién de

importaciones una vez que esta opcidn y los ingresos del
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petrdleo han descendido a niveles muy bajos, el gobiérno busca
una nueva alternativa.

Esta nueva alternativa, esta basada con el propésito de crear
un proceso de reconversisén industrial, gque dejaria atras mas
de 40 anos basados en el desarrollo hacia adentro y en
‘elevados marcos de proteccién comercial.

Ern el esiguiente aparfado se destacan los objetivos vy
estrategias establecidas en el Programa de Fomento para la
industria naval y las relaciones con ésta dentro del Plan
Nacional de Desarrollo 1983 - 1988, Programa Nacional de
Fomento Industrial y Comercio Exterior (PRONAFICE) Yy Programa
de Financiamiento Integral para la Reconversiém Industrial
(PROFIRI), Plan Nacional de Desarrollo 1984-1990 y el Programa
Nacional de Modernizacién Industrial y de Comercio Exterior
1990-1994.

Cabe mensionar que la construccién y reparacion naval, asi
como la industria auxiliar y conexa forma parte del sector
industrial, por lo que los lineamientos y estrategias para el
desarrollo del sector son validas para la Industria Naval.

2.- Programa de Fomento para la Industria Naval (1981) 74, -

tLa formulacién del Programa de Fomento para la Industria
Naval, representa una parte prioritaria del Plan Nacional -de
Desarrolleo Industrial de 1979, el cual fue el primero en
establecerse para este sector industrial y la industria naval
auxiliar, mismo que afecto un diagnéstico general y fijo una
serie de metas a mediano y largo plazo; asl como tambieén
delineé la politica de apoyos especificos y estimulo porvparte
(73) Publicado en el Diarfo Offciel de e Federscisn el 21 de julio de
1981,
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del Gobieno Federal el fomentar y lograr una mayor integracién
nacional.

Este programa.de fomento marca los lineamientos generales y el
‘marco conceptual de politicas para la construccién y
reparacién nacional de embarcaciones no deportivas en México:
Tales como barcos pesqueros, de carga, de servicios
espécializadoa, de investigacién y capacitacién, buques y
otros-” artefactos flotantes no autopropulsados, con el
propésito de promover y fomentar la oferta de la maquinaria y
‘equipo del sector metal-mecadnico. En este sentido, se estimaba
que el crecimiento acelerado de la produccién nacional de
embarcaciones en 'general, fomentaria la creacion de nuevas
industriag abastecedoras de bienes de capital demandados por
los astilleros, lo que permitiria consolidar la industria
auxiliar naval, la cual est& estrechamente vinculada a la
conetruccién de embarcaciones en los astilleros 'y por
consiguiente, reducir la participacién de los productos
. extranjeros como partes integrantes de las embarcaciones.

La construccién naval en México, se caracteriza por no contar
-con la suficiente capacidad instalada para satisfacer la
demanda interna de embarcaciones, por carecer de personal
tecnicamente preparado en las diversas areas de la ingenieria
Yy por la dificultasd que'preeenta para los astilleros, el
abastecimiento interno de materias primas, partes Yy
‘componentes. De ahl el Gobierno Federal establecié las metas
'de” crecimiento que deben tener los diferentes factores .que
intervienen en'su’desarrollo, dentro de los cuales destacan
‘las siguientes:

‘a) Se prevela que la demanda doméstica estimada para las
embarcaciones no-  deportivas en sus diferentes tipos,

- mumentaria a tasas del 18 al 20% para 1981, y del 12 al 13%
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anual para el periédo comprendido entre 1982 y 1990.

b) Traducidas a embarcaciones tipo, las tasas de crecimiento
previstas para el periddo 1981 - 1990, corresponden a la
demanda siguiente: 12,807 embarcaciones pesqueras, 128 barcos
kdefcarga 117 buques de servicio y especializados, ademas de
137 unidades clasificadas como diques y otras, gque incluyen
chalanes, monoboyas, plataformas de perforacién, y de
produccién, y recolectores de derrame, entre otros.

c) Debido & la necesidad de reducir la brecha existente entre
la-oferta y la demanda, se estimaba que la produccidn se

incrementaria para 1984 y una tasa superior al 350% con.
respecto-a 1979, lo que se'explica con la entrada en opeacién

de Astilleros Unidos de Veracruz, S. A.

d) El fuerte impulso que deber& recibir la construccién y
~repacion naval, se reflejara de manera importante en la tasa
de crecimiento de la ocupacién alcanzando niveles del 12 al
15% para 1981 y 1982 y del 7 al 8% anual para el periodo

1982 -"1990. )

En relacién a los estimulos fiscales, dicho programa
contemplaba o se apegaba a las fijados para toda la industria,
tales como:

- 20% de creédito fiscal por la generacion de nuevos
empleos; - :

- 20% de crédito fiscal por nuevas inversiones o ampliacidn
de la capacidad instalada;

- 5% de crédito fiscal sobre el valor de adquisiciones de
maquinaria y equipos nuevos ‘de produccién nacional que

.
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formen parte de su activo fijo;
- Otros.

Por otra parte, senalaba que tendrian apoyos especiales las

empresas dque se dediquen a la construccién y reparaciﬁh de

embarcaciones no deportivas gque estubieron adecritas al

programa de Fomento de las cuales basta senalar las
_siguientes:

a):Las diferentes entidades del Gobierno Federal, dentro dgl'
marco de accién que les senalaba la Ley Organica de la
Administracidn Publica federal, apoyaran el desarrollc de 1la
industria naval, al crear, ampliar o mejorar por medio del
Gasto P#blico, la infraestructura que demanden los astilleros
nacionales; : )

b) La Comigidén Nacional Coordinadora de la Industria Naval,
estructurarda e instrumentar&4 programas generales de
‘construccién de embarcaciones de tal forma que permitan
aprovechar la capacidad instalada de los astilleros
nacionales.

c) Se promoverad la industria auxiliar, atendiendo siempre la
demanda. / oferta de construccién naval, que los diferentes
astilleros se especialicen en la construccién de determinadas -
embarcaciones, a fin de incrementar su productividad a traves
de su especializacién.

d) Se apoyard y promoverd la nacionalizacién de las partes y
componentes que integran las embarcaciones, ya sgean de origen
éxtrahjero o construidos en los astilleros nacionales;

. e) Para lograr un oferta continua de embarcaciones nacionales,
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el sector industrial paraestatal, proporcionara abastec;miento
preferencial de materias primas, partes y componentes de los
astilleros nacionales; '

f) Se establecera una politica de proteccién comercial bajo el
criterio de racionalizacien de importaciones, a fin de
eatimular la construccidn, de acuerdo a las sigulentes baces
generales;

1) Embarcaciones gque no se producen ni se produciran en el
mediane plazo; fracciones arancelarias exentas de permiso
. previo;

.1i) Nuevos proyectos y fabricacién nacional incipiente;

permiso previc de importacién de duracién temporal por 5. anos
"que cubra la fase previa de nuevos proyectos y los primeros
anos de operﬁcién en el mercado;

iii) Fabricacieén moderna; proteccién exclusivamente a base de
dranceles que peimitan una produccién adecuada a la
fnpriéacién nécional, con posibilidad de recurrir a medidas de
proteccién mAs radicales para combatir précticas desleales de
comercio exterior,

"g) 10% de crédito fiscal en favor de las personas fisicas o
moréleq de nacionalidad mexicana, sobre el importe de 1la
reparacion de las embarcaciones pesqueras, de carga, de
-gervicio y de investigacién y capacitacién, cuande la
reparacién se llevar4 a cabo con astilleros nacionales;

h) Estimulos fiscales para fomehtar la creacién y ampliacien:-
de empresas maritimas mexicanas.

Sy _or;ra's.

82



En adicién a los requisitos establecidos para el otorgamiento
de los diferentes apoyos que asigna el Gobieno Federal, ‘las
companlas»fegistradas en ese programa, deberlian cumplir con
los- compromisos siguientes;

.ESTIMACION DEL PORCENTAJE DE INTEGRACION NACIONAL MINIMO QUE

. DEBERAN CUMPLIR LOS ASTILLEROS NACIONALES ADSCRITOS AL

. PROGRAMA DE FOMENTO A LA INDUSTRIA NAVAL
‘ Integracién nacional calculada a
Tipo de Embarcaciones Costo Directo
81 - 82 83 - 85

EMBARCACIONES PESQUERAS

EMBARCACIONES PESQUERAS DE FIBRA
DE VIDRIO

Hasta 74’ de eslora. (camarones,
guachunangueros, lanchas de pesca

riberena). : 50 50

EMBARCACIONES PESQUERAS DE MADERA
O FERROCEMENTO

’ Hasta 74 de eslora 15 T ‘80 ¢
~ EMBARCACIONES PESQUERAS DE ACERO
Hasta 74' de eslora (camarcneros

arrastreros, de pesca multiple y -
guachinangueros) 75 - 80
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De 75 a-100' de eslora. (Sardineros,
anchoveteros, palangreros y
arrastreros). R 65

De 100' a 150’ de eslora,
(Atuneros de cerco, arrastreros,

sarguerocs ¥ barcos fabrieca) - 40

EMBARCACIONES DE CARGA

Caréa ge&eral (Multipropssito) 60
Graneleros (Multiprop&sitéa) 60
ngues -~ Tanque 57
anteneaores 60

EMBARCACIONES DE SERVICIO Y

ESPECIALIZADAS
Remolcadorés i : 40
Abastecedorea 40
* Amarradores Tractorak o L
Chalanes | ' 100
v Trénaborgadoreﬂ {costeros) . 80
D;ogaa estacionériaa 80
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65
65
57

65

45

45

Y 1

100
85
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Bugues de apoyo para )
senalamiento maritimo 75 . 85

EMBARCACIONES DE INVESTIGACION Y
CAPACITACION

Embarcaciones  de investigacién
y:capacitacién en general 40 50

Como. se puede ver ‘el grado de integracioﬂ nacional
paulétinamente fue aumentando para cada uno de los diferentes
tipos de embarcaciones, por lo que se estimaba que para 1985 -
1987 y a la fecha debi¢ haberse incrementado mds o menos en la
misma proporcién que el periodo 1983 - 1985 en comparacién con

1981 =~ 1982. ‘

Asimismo,” los astilleros nacionales adscritos al programa,
deberlan informar a las Dependencias respectivas, las causas
del porque no cumplian con el grado de integracién prométido,
asl como proporcionar toda la informacién necesaria para
planear el desarrollo de la industria naval; coordinar
programas y fomentar la produccién de la industria auxiliar a °
la navali ’

3.- Plan Nacional de Desarrollo 1983 - 1988.

Para combatir la crisis de 1982, el Goblerno Federal determiné
. poner en marcha el Plan Nacional de Desarrollo 1983 - 1988 y
programas econémicos, ‘especificos' y sectoriales con ‘el objeto'
_de. reducir la inflacién , proteger la planta productiva y el
empleo, agl como: recuperar las bases econdmicas .y 3001ales
para lograr un -desarrollo equ111brado Y eficzente.
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' La estrategia econdmica y social propuesta en el Plan se ubica
en torno a dos lineas fundamentales de accidn estrechamente
relacjonadas entre si: una de reordenacién econdmica y otra de
cambio estructural.

La primera "Constituye la respuesta estratégica para enfrentar
la crisis y crear las condiciones minimas para el
funcionamiento normal de la economia"... Con "Acciones para
abatir la inflacién y la inestabilidad cambiaria, proteger el
empleo, el consumo bdsico y la planta productiva. Est& linea
de accion, se inicié con los diez puntos del Programa
Inmediato de Reordenacieén Econémica”, PIRE ,,, -

En cuanto a la linea estratégica denominada de cambio
estructural, "Se orienta a iniciar trasformacicnes de fondo en
el iparato productive y distributivo, y en los mecanismos de
participacién social dentro de ¢ste, para superar las
insuficincias y desequilibrios fundamentales de la estructura
econdmica” ;.

Basicamente esta linea se fundamenta en tratar de solventar
los desequilibrioe que se han venido dando por el rapido y
desorganizado proceso de industrializacién a causa de la
ineficiencia productiva de la planta industrial, la escasez de
ahorro interno y la brecha de nuestras transacciones en el
mercado internacicnal. '

Dicho en otras palabbras, en esta estratégia general de cambio
estructural para la actividad industrial,  se resume a
continuacién: "Reorientar y modernizar el aparato productivo.y
distributivo para lograr un sector industrial integrado hacia

7%) Plan Nacional de Desarrollo 1983 - 1988 Publicado en el Semanario.
Mercado de VYalores de Nafinse, Héxico 1984 - i96§.

¢75) ldem p. 60.
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adentro y competitivo hacia afuera".

La reorientacién industrial se sintetiza en los giguientes
cinco objetivos:

- Aumentar la oferta de bienes y servicios bédsicos.

- Incrementar el grado de integracién intra e intersectorial,
mediante el desarrollo selective de la industria de bienes de
capital.

~ vincular la oferta industrial con el exterior, impulsando la
situacién eficiente de importaciones y la promocién de
exportaciones diversificadas.

-~ Adaptar y desarrollar tecnologias y ampliar la capacitacioén
para impulsar la produccién y productividad.

- Aprovechar eficientemente la participacion del Estado en
areas estratégicas y prioritarias para reorientar y fortalecer
la Industria Nacional,,.
Considerando que 'la industria auxiliar del sector naval,
compuesta bdsicamente por bienes intermedios y de capital no
se’ encuentra con la integracién adecuada para solventar la
demanda .de ese. sector, dentro de los objetivos. senalados es
conveniente destacar el que se relaciona con el grado de
integracién de la Industria de Bienes de Capital.

Dicho objetivo se basa en la promocién selectiva apoyada en un
incremento relativo de la proteccién comercial, que abarcara
también algunos insumos intermedios en los cuales la industria
nacional muestra diferencias y que deben producirse en el pale
(76)P‘ND, ap., cit. p. 67,
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para integrar el aparato industrial. Los incrementos de la
proteccién, por encima de la tasa promedio, beneficiara
princiapalmente a industrias incipientes con criterios claros:
De temporalidad; de economia de escala, de absorcidn y
difusién de tecnologlas; y de integracién con el resto de la
Economia ., . : '

Durante la década de los setentas, la industria manufacturera
crecid aceleradamente a una tasa promedio anual del 7.1 por
" ciento, por lo que para 1980 se habia duplicado la produccion
V‘realrrespecto a 1970. No obstante, en el mismo perlodo se
presenta la desarticulacién de la planta industrial,
relejandose en un desequilibrio externo a través de dos
problemas: El retroceso en la sistitucién de importaciones y
la mono-exportacién.

"La planta productiva enfrenta en la actualidad cuatro
problemas fundamentales: insuficiente demanda, escases de
divisas, endeudamiento ‘externo e inadecuado
financiamiento(7e,.

Este planteamiento forma parte del inciso del Plan Nacinal de
Desarrollo 1983. - 1988 dedicado al Desarrollo Industrial y
Comercio Exterior, en:donde se genala que el pais cuenta con
infraestructura y base fabril amplia y diversificada con
"inversiones Y. productividad, pero también con deficiencias
estruturales. : ' '

Después de genalar que la industria mexicana depende en alto
grado de. lae importaciones y no esta integrada, el PND_1983'-

1988, menciona tres problemas principales:

¢77) Yer. PND. op. cit. p. 67.
78) PND. op. cit. p. 154,
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"'1.- Un proceso de industrializacién que se centro en sustituir
importaciones de bienes de consumo Yy se extendié ~a algunos
bienes intermedios y de capital. Tal proceso ofrecié una
escasa contribucién a la integracién de cadenas de produccién
concentrandose ademAs en unas cuantas regiones;

2.- La inconsistencia entre las politicas macroeconédmicas y
sectoriales;

3.~ La insuficiente concentracién entre los diversos agentes
que participan en nuestro sistema de economia mixta(79).

Desde entonces se planted lograr una industria Paraestatal
eficiente y competitiva que sea importante elemento de apoyo
‘en el desarrollo de las cuatro orientaciones senaladas.

La concepcidn estratégica gue rige la reorientacién vy la
modernizacién del aparato industrial consiste en desarrollar
un amplio mercadoc interno que impulse a un sector industrial
integrado hacia adentro y competitive hacia afuera. .La
conaclidacion de este amplio mercado, es una condicién para
la integracién eficiente del aparato productivo, el avance de
la productividad y la consecucién, cuando ﬁfoceda de ‘economia
de ‘escala necesarias para desarrollar las exportaciones.

Esa estrategia pretende dar “Prioridad a las ramas gque: tengan
una amplla y creciente demanda final; incorporen
eficientemente los recursos nacionales abundantes; 3) generen
. demanda ‘de bienes de capital suceptibles de producirée‘
eficientemente en el pals y completen cadenas productlvas de
los bienes prlorltarlos.(au)
(79) Tomedos del repartaje "Héxico en el Canine de s Modernizacion® de
Ricardo Pina, publicado en el Hacional; México D.F. 10 de nov, 1986,

60) PND. op. cit, p. 155.
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En los aspectos- generales de accién relacionados con-los
bienes -de capital, de -los cualea' la industria naval forma
parte, el Plan genala: "Por su incidencia en la evolucién de
la productividad en todas las ramas y en la integracién intra
induetrial e intersectorial, los bienes de capital constituyen
el factor mas importante del cambio estructural del aparato
-pruductlvo"“". Mds adelante, en las acciones especificas se
menciona: "Se avanzard en los programas de ensamble ¥
fabricacién de carros de metro, locomotoras y barcog de los
tipes més demandados por el pals,,,.

También se destaca que el objetc a corto plazo es gostener la
actividad econdmica del sector para evitar su
descdpitalizucipn por la reduccién de la demanda; y que a
mediano y largo plazos, se impulsara selectivamente la
sustitucidén de importaciones y se fomentara la exportacién,
con el propésito de fortalecer la articulacién intra e
interindustrial mediante cadenas y procesos productivos y de
ahorrar di,viaas en la expansidén del mercade interno.

La deficiencia de insumos, componentes y reposiciones
adecuadas tanto en cantidad y variedad como en calidad y.
'r‘egu;l.arrj.rdad‘ de suministro, han constituidc unos de los
principalea obstaculos gque frenan la expansion y desarrollo de
) la  industria nacional de bienes de capitai.

'Pbi'_ lo anterior, en. el Plan se manifiesta que "Se daré
ateﬂcj.én particular a la articulacién entre el crecimiento de
la produccién de bienes de equipo final y la “integracién de
las industrias de subensambles, parte y componentes,
particularménte de los de normal y:'rapido desgaste 44y -

(a1 FHD. OB. cit. p. 160, '

82) ldea p. 162.

(83) PHD. op. cit, p. 161.
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Hagta este momento se ha establecido.la interrelacion que
existe entre la politica de reorientaci¢n y modernizacién del
aparato industrial y el comercio exterior. Sin embargo, dentro’
"del mismo Plan se mencionan cuando menos otras tres acciones
gue tlenen que ver con el sector industrial, especificamente
con el desarrollo de la industria naval; esas acciones son las
siguientes:

Primera: Con el propésito de cumplir con los objetivos. y
politicas del programa de las Fuerzas Armadas y Seguridad
Nacional se apoyard la modernizacidn de la industria militar y
" naval, con el cbjeto de que en coordinacién con la planta
induatri&l del pais, disminuya gradualmente el abasto del
extranjero.,,, - :

Segunda: Se refiere a la influencia que tiene en la actividad
pesquera, en virtud de que en esta Area se incluyen, la
optimizacion, las tareas de diseno, construccién,

mantenimiento, y en pocas palabras, la modernizacidn de las
embarcaciones de la flota pesquerag,g, «

Tercera: Quiza la mas representativa en cuanto a las
repercusiones y beneficios gque puede ocasionar la industria
navliera. a

Nos feferihoa‘al sistema de transporte gue es de carActer
‘ estrategico para el desarrollo social y econdmico del pais...
"Desde el punto.de vista econdémico, el transporte -interviene
determinantemente en los costos de produccién y distribucién
de los bienes y sevicios, y les agrega valor al disponer de
estas mercanclas y prestaéioneaven el lugar y en el momento
gue se necesitan... El impacto del sector transportes en la
(a‘)PNb. op. efit. p. 34.

(a5y Yer. PHD. op. cit. p. 146,
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construccién, la fabricacién de equipos, el consumo de
energéticos y en la generacién de empleos, refuerza su
cardcter estratégico; por lo que desempenara un papel
sustancial tanto en la linea de- estrategla de reordenacieén
econdmica como en la cambio estructural” g .4,

Por lo anterior, entre lineamientos, estrategias y lineas de
accién, se impulsara el transporte de cabotaje; la marina
mecante ‘nacional serd fortalecida para que movilice un mayor
porcentaje de carga, objeto del comercio exterior de Mexico y
asl constribuya a reducir 1la dependencia externa; Se
construirdn terminales especiales y de usos multiples para
atender movimientos de contenedores, mejorar las inatalaciones
portuarias de carga y descarga para apoyar el transporte de
cobotaje; aprovechar los movimientos petrolercs, la reserva de
carga y. los contratos de fletamiento a largo plazo,
concertados con los grandes usuarios del sector publico, para
fortalecer. la posicién de las navieras nacionales, a efecto de
impulsar lae participacicnes de éstas, tanto en el desarrollo
de cabotaje como en la navegacién de altura g,

Como se observa, el fomentar la industria naval ayudard a
lograr los objetivos y cumplir las estrategias establecidas en
el Plan Nacional de Desarrcllo. Sin embargo, el Plan indica
Unicamente el marco general para el desarrollo de la industria
por lo gque se hace necesario recurrir al Programa Nacional de
Fomento Industrial y Comercio Exterior para tener los
objetivos y estrategias definidas con mayor nivel.

4.- Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio
Exterior 1984 - 1988. (PRONAFICE). ' '

(85 bis) ldem. p. 170,
86) Ver. ldem p.p. 172 y 173.
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_El proceso de industrializacién que ha seguido Mexico vino

._acompanado de una acelerada urbanizacién y modernizacién de la
estructura productiva que revolucion¢ nuestro viejo esquema de
desarrollo basado en el enclave agrominero exportador.

Este proceso conformé a su vez, al interior del sector
industrial, un conjunto de ramas que ya han logrado un
importante nivel de integracién nacional,,,;.

A partir de la Segunda Guerra Mundial, se presentd una
conYunfura‘favoruble para que México pudiera acelerar su
industrializacién, apoyado en un proceso de sustitucién de

" importaciones. En la etapa inicial de dicho proceso, el marco

" favorable del comercio internacional y el dinamismo del sector
agrbpecunrio permitieron incrementar la produccidén
manufacturera con divisas generadas en los sectores primario y
terciario.

En los anos sesenta se avanzd considerablemente en el proceso
de sustitucion de importaciones de bienes de consumo durable y
de bienes intermedios, asl como de algunos bienes de capital.
Sin embargo, el deficit de la balanza comercial manufacturera
fue mayor due el déficit comercial global del la balanza de
pagos.

Asimismo, ese concepcién de industrializacién resulteé
incompleta de varias maneras, en virtud.de que no incorporeé
una estrategia de articulacién de la planta productiva y entre
los sectores primario y terciarioc y ademas de suponer que toda
ihdustria nueva seria benefica para el desarrollo del pais,
ocasiond indiscriminadamente la sustitucién de bienes de
consumo y de algunos productos intermedios. Es decir se tuvo"
.¢87) -Programa Nal. de Fomento industrial y Comercio Exterior 1984 - 1988
CPRONAFICE) Meéxico p, 37,
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como politica predominante de la proteccién, que se’
caracterizd por ser excesiva, permanente y sin un'patrédn de
- selectividad en base a ventajas comparativas dinamicas.

El desequilibrio entre industria y comercio exterior se
originé de manera fundamental en la insuficiente integracién
del aparato productivo y su deficiente articulacién con los
demas sectores econdmicos ., -

En relacién a la primera se presentan dos concepciones
importantes: Una es el rezago de la produccién de bienes de
capital e intermedios de manufactura compleja aparejando a una
capacitacién y formacidn de teécnicae & niveles alto y medio-
insuficientes; la otra, es que la falta de una industria
desarrollada de bienes de capital y de algunos insumos de
amplia difusién motiva gque, al aumentar la inversidén crezcan
las impoftaciones y sea limitado el afecto de dicha inversién
sobre la produccién interna y generacién de empleos. Referente
a la sequnda se puede concretizar en que la capacidad de la
industria para orientar y modernizar el procesc de desarrollo
industrial depende de como se articule con el resto de los
sectores econdmicos.

En. la inetrumentacién de la nueva estrategia de desafrollo
industrial y de comercic exterior plasmada en el Plan Nacional
de Desarrollo de 1983 - 1988, adquiere relevancia
preponderante la armonia y conguencia entre las politicas de
regulacién macroecondmica y de fomento induatrial.

Lo anterior-se presisa en el programa de mediano plazo para el
Desarrollo Industrial y de Comercio Exterior. Este programa es
integral desde tres perspectivas: a.- Al programar la
industria y el comercio exterior por ramas y sobre la base de
(8s) 1Bit p. 42 y 43.
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cadenas -y procesos productivos se racionaliza la planta
existente 'y se optimiza el grado de articulacién industrial e
intersectorial; b.- al hacer congruente el conjunto de
instrumentos de proteccidn, £fomento y regulacién a la
industria y al comercio exterior, con los lineamientos de
poiicicas'macroeconOmicas y e) desarrollo global, ae hace
consistente la toma de decisiones; c.- al hacer eficaz la
participacién de los diversos agentes econémicos impulsando
al sector social y fomentando la capacidad empresarial, se
fortalece la economia mixta y se garantiza el desarrollo
nacional g, -

La ‘politica industrial y el comercio exterior, ‘en sBus
lineamientos generales, se propone en el corto plazo defender
la planta productiva mantener el empleo y simultaneamente en
el cambio estructural para su integracién a nivel nacional y
Bu vinculacién eficiente con el exterior.

Los objetivos propuestos en el Programa Nacional de Fomento
Industrial y Comercio Exterior PRONAFICE para el sector
industrial j los que de una u otra forma se relacionan con la
Industria Naval, se mencionan a continuacién:

a.- Disponer de una industria eficiente y competitiva para
lograr un crecimiento autosostenido y reducir 1la
“.vulnerabilidad externa conformando un sector industrial
integrgdo hacia dentro, articulado con la economia nacional, y
mas ddmpetitivo en el exterior.

b.- Generar empleos bien remunerados y permanentes, fomentando

la inversion en actividades productivas con mayor capacidad de

ocupacion, el desarrollo de la pequena y mediana industria con
-los demas sectores- econdmicos.

(89y PHD 1983 - 1988 p. 308.
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c.~ Distribuir racionalmente la actividad induatrinl en el
territorio como resultado de la desconcentracion vy
descentralizacién de la industria, de la infraestructura y la
especializacién de la produccién por regiones .

Observando las experiencias del proceso de industrializacién
en los palses desarrollados como Estados Unidos, Japén,
Francia y Espana, se plantea la necesidad de cambio
egtructural, de manera especial en la industria por lo que la
Reconversién Industrial supone la superacién de estructuras :
obsoletas en dicho sector. Los palses en desarrollo enfrentan
el reto de compatibilizar eficaz y eficietemente la politica
de ajuste macroeconémico con la de cambio estructural, En el
‘caso .de. México, donde la evolucion en los sectores de bienes
‘de capital y de tecnologia m&s moderna es aun incdipiente, el .
cambio estructural deberia de tener como 4reas de mayor
relevancia estas actividades,,,.

Tal es el caso de los bienes de capital dado que sdélo entre
1977 y 1980 se importaron cerca de 20 000 millones de délares-
en este renglén.

‘Adicionalmente la politica de proteccién ha permitido precios

internos que harlan potencialmente rentable a la produccion de

este séctor. Sim embargo, eésto no ha sido suficiente para

desarrollar realmente un sector importante de bienes de
capital porque hay obstéculos por el ladc de la oferta que.
exigen instrumentar medidas integrales de apoyo para ser

superados.

Si se necesita: financiamiento a plazos especiales segin el
(90} Pronatice op. cit. p. 59.
(91) Crisis y Estrategis de Industrializacidon. Economis de Americs Latins

No. 12 CIDE mWexico 1985 p, 196..
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periodo: de maduracién de la. inversién, ‘tecnclogla que
actualemente se importa, mano de obra altamente calificada y
una estrategia que induzca namero y tamano de plantas que
aprovechen plenamente ecenomlas de escala y les permita ser
competitiva en costos ;.

La nueva estrategia industrial obliga a apoyar nuestro
crecimiento industrial en los sectores industriales que son
menos vulnerables. a los factores externos y que tienen en
grado relativo de integraci¢vn y que consumen
satisfactoriamente en el mercedo internacional, debido s su
alto nivgi de calidad gue tienen. Dicho apoyo es en la medida
en que gon -los que requieren menores componentes importados y
generan mé&e divisasg,,.

Al fortalecer esos dos sectores mediante la sustitucien
_selectiva de importaciones se persigue un desarrollo integral
del sector industrial en estrecha vinculacién con el comercio
exterior. En ese sentido se establecen dos 1lineas de
prioridad. La primera se asigna a las ramas altamente
generadoras de empleos directos e indirectos y cuyos bienes
son consumidos por amplios sectores de la poblaciéen , es decir
"bienes basicos. En la segunda sge encuentran -las ramas cuya
produccidn no es fundamental para el consumo basico de la
pablacién, no producen insumos de uso amplisé  ni son
“importantes generadores de empleos en Comparacién con la
priméra(,‘). : ' ‘ '

El patrén de especializacidén en comercio exterior es dindmico
y su definicidn recoge los elementos que se derivan de la

(92} PROMAFICE op. ci!i‘p. 80 y B1.

(93> Estos sectorss ‘son denominados Sector Industrisl Endsgenc (SIE)xy
Sector lndﬁltr1lt Exportador (SIEX) ralpeétlvalente.

(9‘)‘Ver Pronafice op. cit. p, 87.
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Reconversion Industrial que se produce en los palses mas
avanzadoa. De ahi que el redespliegue de actividades de esos
palses a los menos industrializados, se pretende que México,
participe incorporando ramas industriales ceon tecnologlas
‘nuevas y de punta, las cuales determinaran la competitividad
en el mercado mundial. '

Este nuevo eaﬁuema tecnoldgico es selectivo por rama
industrial y .distingue tres tipos de tecnologias:y,.

i.- Maduras. Bstas permitiran elevar la eficiencia en la
produccién de bienes y servicios bdsicos correspondientes al
sector industrial endégeno, propiciando su articulacién con el

L sector primario.

ii.- Nuevas. Complementardn las tecnclogias maduras
permitiendo atender las carencias acumuladas mediante la
modernizacisn del aparato productivo existente. A su vez las
tecnologias nuevas dependen de la punta, especialmente de la
electrénica aplicada que, al aplicarse a la industria de
bienes de capital y al aparato productivo, inciden en 1la
consolidacién de los sectores industriales - exportador y
- sustitutivo de importaciones.

iii,~ De punta. Constituyen la oportunidad de enfrentar
problemaa tan fundamentales como la educacién masiva,. la
nutricion, la salud, la integracién y modernizacion de 1la
agricultura; que permitirdn la consolidacion y ampliacion del
sector industrial endégeno al absorber estas ramas
‘correspondientes al sector industrial sustitutivo de
importaciones y 1la ampliacién e integracién .del sector
industrial exportador. Estas tecnologlas se dardn en un corto,'

€95) 1bid p. 97 y 100.
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mediano y largo plazo,g,.

Asimismo, con el objeto de cumplir con los objetivos del
Pronafice anteriormente senalados se proponen las siguientes
eltrdtogiai de cambio estructural que influyen y participan en
el desarrollo de la Industria Naval. Estas son:

Primera: Generaci¢n de -un nuevo patrén de industrializacién y
especializacion del comercio exterior mas urticu_lado al
interior y mas competitivo en el ambito internacional.

Segunda: Racionalizacién de la organizacion industrial,
compuesta por dos dimensiones:

1.yj@rtic|.xr;abci.6p entre empresas grandes y pequenas, para lograr
una integracién vertical eficlente y reducir costos de
produccién g, .

‘2, Racionalizacién de la estructura de concentracién
industrial y des competencia para desarrollar plantas
préduct:l.v_as con. dimenciones tales gue  aprovechen plenamente
las economias de escala que permite la tecnologla moderna,,.

Dentro de esta estrategia es necesario mencionar que en las
industrias petroquimicas, siderdrgica, bienes de capital y
equyipo'vde transporte de eficiencia no se deriva de 1la
competenéia entre un gran nimero de empresas sino de que estas
comiqueh operar con escalas que igualen en el largo plazo,
‘lo# costos medios y minimos de produccién. Ademds de que se
aplicara fundamentalmente en la praduccién’de insumos y bienes
de capital que actualmente se importan. La Reconversién de:
(96y 1644 p. 100 y 102, '

{97y ‘1bid p. 102,

(38) 1bid p. 103.
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actividades que tienen problemas de estructura tendrd un peso
significativamente menos que en los palses avanzados, donde
estos forman una elevada proporcién del total de la industria.

Tercera.- La localizacién industrial tiene como propésito
descentralizar el futuro crecimiento de las actividades
industriales, concentradndolas en el ndmerc reducido de polos
industriales para aprovechar las economias de las
aglomeraciones y optimizar la aplicacién de los recursos
ascagos con que Bse éﬁenta(99)

Para. el caso del sector industrial sustitutivo de
importaciones, constituldo basicamente por insumos
eetrategicgs de amplia difusién y bienes de capital, se
fomentara su localizacién en los puertos industriales y los
centros motrices de impulso regional selectivo.

Cuarta.- Si se refiere a la participacién de los agentes
productivos en el contexto de la economia mixta. Para que la
evolucién de la estretegla de cambio estructural sea arménica
) y eficiente, es importante aprovechar plenamente los
potenciales y la creatividad de la industria privada y la
paraestatal. La primera como actor dinamico en la actividad
induetrial y en el comercio exterior, a efecto de que
participe en asegurar una creciente aportacién de su capital
en areas prioritarias y obtener las maximas ventajas técnico- .
econémicas asociadas a su tamano, monto de inversiones y forma
de funcionamiento g, - ’

Referente a la concepcién estratégica del sector industrial
paraestatal, ésta consiste en desarrollar una industria
eficiente y competitiva que sea un importante ‘elemento de
(99ylbid p. 106.

(100yIb1d 8. 109,
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époyo para: Desarrollar la oferta de bienes basicos;
fortalecer selectivamente la industria de bienes de capital
con el objeto de incrementar el grado de integracidn de la
produccién nnciona;; vincular la oferta industrial con el
exterior impulsando la generacién de divisas; y crear una base
tecnolegica propia g, -

Con el fin de instrumentar las estrategias, el Pronafice
define una serie de politicas para fomentar la industria y el
comercio exterior, y aunque en el siguiente capitulo. de este’
trabajo . se analizan an -forma mas detallada, se consideras
conveniente resumirlas a continuacidn:

a.- Politica de desarrollo tecnolégico industrial. El fin
fundamental consiste en alcanzar un desarrollo tecnolégico
propliec y autosostenido, incrementando la eficiencia,
competitividad y productividad de la industria nacional;,-
‘b.- Politica de localizacién industrial. Se pretende lograr .
una localizacien industrial eficiente, fomentar un nuevo
emplazamiento territorial de la actividad econdmica hacia
ciudades medias y consolidar en un corto plazo la formacién de
nidclecs industriales integrados regionalmente, considerando
lae posibilidades y restricciones de ubicacién de 1los
distintos tipos de industria, la escasez de recursos y las
;endenciu naturales de localizacidn de algunas ramas.

c.- Politica de Estimulos Fiscales. Tiene como objetivos ‘_
promover la inversion y el empleo de areas prioritarias,

. coadyuvar a la integracién gelectiva de cadenas productivas y
. .al desarrollo tecnoleégico y regional. :

1oty 1bid p. 190 Dentro de este se contempla como factor detersinante -
sanear su sstructurs financiers.

(102) Ibid p. 130,
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d.- Politica de Normalizacién. La finalidad es establecer.un
sistema de normalizacion integral que permita definir los
niveles minimos de calidad para producteoe nacionales,
estandarizar la produccién industrial, £fomentar las
exportaciones, proteger la planta productiva nacional de la
competencia desleal, favorecer al consumidor nacional y
" pustituir selectivamente las importaciones.

e.- Politica de Productividad y Capacitacién. Tiene por objeto
inerementar la productividad por medio de una mayor
capacitacioen de los trabajadores, resolver el desequilibrio
entre la oferta y la demanda de recursos. calificados para la
industria, asi como mejorar en calidad y cantidad la
produccion ‘industrial a partir de la dptima utilizacién de los
rcursos humanos, naturales, tecnolégicos y financieros.

En resumén y considerandolo en términos cuantitativos, en:
México la Reconversién Industrial planteada en el Pronafice,
tiene -como propésito fundamental consolidar al pals como una
potencia industrial ‘intermedia hacia fines del presente siglo.
Se. establece como meta para 1990, mas de la mitad de las
importaciones de manufacturas se financien con las
exportaciones del sector, en comparacién con el 25% de 1980 y
supere el 75% para 1995, .y, . :

Por otro lado, considerando.la coyunturavebonOmica financiera
“por la que actualmente atraviesa el .pais, asl como las
'petopectivae de desarrollo futuro de la economla mexicana en
su conjunto, ia‘Comisién,Coordinadora de la Industria Naval de
Nacional Financiera, define los objetivos nacionales,
sectoriales e institucionales que debera alcanzar la industria

.(103)L® Reconversion del Sector Industrial Paraestatal. NAFINSA. El
Mercado de Valores; México No. 24 de 1986 p. 1100
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naval para su desarrollo 4q.,-

Entre estos objetivos se indican a continuacién los mas
importantes: :

NACIONALES:

- Estructurar las actividades de construccién y reparacién

naval de manera racional, conguente y eficiente, mediante la

: programécion del desarrollo y operacién de este subsector
industrial gue tiene como objeto principal participar

.dinamicamente en la ejecucién del programa de bienes de
capital.

-~ Coadyuvar a la integracion y autosuficiencia en el
transporte maritimo, creando la infraestructura necesaria para
la reparacion de las naves que forman la flota nacional, asi
come para contruccién de quellas mds comunmente demandadas en
el mercado nacional.

- Promover el desarrollo nacional a través del efecto
multiplicador que la inversidén en este tipo de industria
provoca; mismo que se materializa desde el inicio de 1la
construccién de los astilleros y que alcanza mayor efecto al
entrar en plena operacién, étapa en que la demanda generada °
para- éstos propicia la consolidacién y desarrollo de la
ih¢ustriﬂ auxiliar periferica.

SECTORIALES:
- Coadyuvar al desarrollo e integracién de la estructura

industrial del pals, promoviendo la ampliacién de un subsector
'(10“v-r “perspectivas de Dessrrollo pu"a La Industria Naval 1982-1992%

'quilidn Kacional toordinadora de ls Industria Hoval. NAFINSA, Méx., 1984,
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insuficiente atendido.

- Desarrollar una induetria'de'alta produétividad, capaz de
sustituir importaciones y fomento de la industria de bienes de
capital en el pais.

- Desconcentrar territorialmente la actividad industrial,
concentrando la industria naval en zonas especificamente
seleccionadas.

- Equilibrar la estructura del mercado integrado la gran
empresa con la mediana y la peguena.

INSTITUCIONALES:
- Desarrollar la industria naval en tres etapasi

Despeque hasta 1982; consolidacién 1983-1987 y desarrollo
continuado de 1988 en adelante.

.- Construir el tipo de barcos mas demandados por el mercado Yy
que presenten una menor complejidad teécnica relativa,
recomendada para un natural proceso de aprendizaje.

- Promover que los astxlleroe privados se avengan a un intenso
proceso de consolldacion, especializacidén y evolucién técnica
de tal manera gue estén en posibilidad de trascender la
- construccién naval tradicional.

- Atender el total de la demanda nacional de reparacidn naval
de unidades hasta de 50, 000 TPN y captar una proporcieén
creciente del mercado internacional.

- Incrementar la productividad del emplec y reducir la curva
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de gpréndizaje hasta ‘alcanzar niveles de eficiencia gque hagan
operar a los astilleros en una posicidn competitiva. )

;iAprovechar la flexibilided de operacién de cada planta para
mantener saturada su capacidad de produccién.

- Lograr la integracién de plantillas de personal capaces de
asimilar y desarrollar todas aquellas innovaciones y mejoras
“de los métodos de trabajo que permitan alcanzar los niveles de
.eficiencia gue fijen,

- Pormover e impulsar la industria auxiliar existente y
fomentar la creacién de nuevas empresas con niveles adecuados
de rentabilidad financiera.

5.~ Programa de financiamiento Integral para la Reconversién
Industrial (PROFIRI).

Ld*politiqa econdmica se propone hacer frente a los
requerimientos de financiamiento del desarrollo, sin exesiva
creacién monetaria Yy con una nueva utilizacién relativa del
-crédito- externo, estableciendo un equilibrio adecuado entre
“las necesidades y loe recursos disponibles. Para ello, se
-requiere, por un lado, fijar y ejercer el gasto en estricto
apoyo a las prioridades de desarrollo y, por el otro,
fortalecer y canalizar eficientemente el ahorro interno y
reorientar las relaciones financienras con el exterior ., .
. La reorientacion de los esquemas de financiamiento permitira
que se alcance la maxima creacién de empléos permanentes con
el ‘ahorro disponible, en condiciones de estabilidad interna y
menos dependencia del exterior. Asl la estrategia econdmica y
.social fija tres objetivos principales para la politica del
(,‘os’Plln_Nacionnl de Desarrolio 1983-1988 nex. p. 178. o
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financiamiento del desarrollo: ..,

i.- Recobrar y fortalecer la capacidad de ahorro. interno, en
moneda nacional, aumentando el ahorro del gobierno, de las
empresas y de las familias, y buscando su permanencia.

ii.- Propiciar 1la canalizacion eficiente de los recursos
financieros, de acuerdo con las prioridades de desarrollo.

iii.- Adaptar las relaciones financieras con el exterior a las
nuevas circunstancias internas y externas.

La pollitica de endeudamiento externo girard en el corto plazo
alrededor de su reestructuracién y reahabilitacién. En este
horizonte, un endeudamiento adicional y marginal puede
contribuir de manera significativa a distribuir mejor en el
tiempo el ajuste econdmico necesario y aliviar los costos
sociales correspondientes. La estrategia financiera de mediano
plazo reguiere geguir utilizando el credito externo - de
manera decreciente - para complementar el financiamiento del
deeérrollo(,OT,.

La banca de desarrollo y los fondos de fomento representan
importante instrumento para las estrategias de reordenacion
econdmica y cambio estructural, En el Programa Nacional de
Financiamiento del Desarrollo 1984-1988 se establecen los
lineamientos generales mediante el cual se busca fortalecer su
vocacién fundamental de canalizar recursos crediticios
preferenciales hacia programas y proyectos prioritarios y de
proporcionar paguetes de apoyo integral.

En el programa se da atencién prioritaria a las empresas
(105yib1d p. 180,

(lo7y 1016 p. 184,
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productivas de los sectores privado y social, instrumentandose
diversas acciones y mecanismos para proteger la planta
productiva y contribuir a resolver los problemas que enfrentan
las empresas, en particular con las de falta de ligquidez y
endeudamiento interno y externo. Aunado a lo anterior se
requiere solventar los problemas de una inadecuada estructura
financiera y baja capitalizacién gue afectan a muchas empresas
asl como la falta de recursos a largo plazo para financiar la
nueva inversién productiva (o, - ' :

‘Por tanto el objetivo general de la politica de financiamiento
del desarrollo para el periédo 1984-1988 es apoyar
financieramente la estretegia econdmica y social del PND,
incluyendo al sector industrial, tomando en cuenta las
restricciones existentes en materia de recursos y asegurando
su viabilida en el contexto econémico internacional. Los
objetivos especificos de la politica de financiamiento son
los siguientes: ,q,,

. a) Recabar y fortalecer ‘el ahorro interno.

b) Propiciar la asignacién y canalizacién eficiente y
equitativa de los recursos financiercs, de acuerdo con las
prioridades de desarrollo.

¢) Reorientar las relaciones econémicae con el exterior.

d) Fortalecer el sistema financiero y promover su
consolidacién inetitucional para que se adapte a los

requerimientos del pais.

(1os)Programe: Necional de Financiamiento del ODessrrolio 1984-1988.
$.H,C.P. Méxica, 1984 p. 16,
" (d09y181d p. 95,
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Dentro de los aspectos .de canalizacién de credito. cabe
destacar la que se relaciona con el desarrollo industrial; es
decir la banca de desarrollo y los fondos de fomento la cual
Atendera de manera simulténea la demanda de creédito,
asistencia técnica y capital de riesgo.

Por considerarse prioritario, tendran amplio apoyc los
proyeétoa destinados a la sustitucién de importaciones. Se
estructurardn paquetes de crédito y apoyo técnico a las
empresas mexicanas que lo hagan en forma clara y eficiente, en
eépecial de productos con un alto valor agregadoc y de bienes
de capital. Esto fomentara una utilizacién mas amplia de la
capacidaa inetalada e impulsard el desarrollo de empresas que
participan en estas actividades.

El programa de aliento y crecimiento, tenia como principio -
buscar simulté&neamente desarrollo con estabilizacién. Ese es
el elemento indispensable para dar visbilidad politica a la
estrategia. Al sumar a la comunidad en su ejecucién, cabe .
senalar que proponer la proteccién del aparato productivo
nacional, madiante una recuperacién moderada del crecimiento
para 1987 y 1988, no significard de ninguna manera adaptar una
estrategia expansionista ni disminuir el control del gasto
piblico,,,, -

Dentro de las acciones de ejecucién para recobrar el
crecimiento. moderado, podemos destacar el decidido aliento a
la inversién privada, protegiendo la .planta productiva y los
empleos existentes. Esto es piedra angular de este programa.
Para 1984 la inversidn privada crecid 9% y 1985 lo hizo hasta
casi 14% real. El programa de aliento dedicado a las

(110)Progra|u de Aliento y Crecimiento, Nercado de Valores Hafinss, .
Kéxico, Junio 30 de 1986 p. 631.
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exportaciones y la simplificién de tramites y procedimientos
' complementaran el proceso.

2l tema de financiamiento de la inversién industrial adquiere
mayor reelevancia a partir de la crisis financiera que se
desencadena en 1982, ya que, de no mediar un intenso proceso
de discusién sobre las caracteristicas estructurales del
miemo, -dificilmente -se superardn los problemas financieros que
enfrenta el Sector ,,,,- )

El Ejecutivo Federal ha designado a Nacional Financiera,
S.N.C., como promotora de la reconversién industrial, tal como
lo sénd;a la Ley OrgéAnica de la Institucién en su Articulo 50. .

- Parrafo VIII, publicada en el Diario Oficial de la Federacieén
el 26 de diclembre de 1986.

' HAcional,Financiera 8.N.C., en su caracter de Banca de Fomento
Industrial’y de acuerdo con los convenios celebrados con
organismos internacionales, ha estructurado la primera etapa
del Programa de Financiamiento Integral para la Reconversién
Industrial (PROFIRI), en donde seran utilizados los Recursos
. del Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento (BIRF),
para asistir a las empresas industriales en sus esfuerzos de
reconversion.

‘A'continuaciOn se senalan las principales caracteristicas y/o

- contenido basico del Programa de Financiamiento Integral para
la Reconversién Industrial, gque si bién son aspectos
genéricos, en forma especifica, también son validos para el

(111)Jucobl Eduardo Y Wilson Pérez. Tamano de la Planta y Financtesmiento:
pos Problemas Centreles del Desarrollo Industrial. Economia MNexicsna Mo,

5., CIDE México 1983 p. 80.
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- financiamiento. de la Reconversidn de la Industria Naval .,,,,-

OQBJETIVOS:

a) Promover la reorientacién productiva, la rehabilitacion
financiera y modernizacién de las smpresas, como medio para
lograr una mayor eficiencia y productividad en términos de
calidad, precio y servicic para incrementar exportaciones y
sustituir importaciones.

b) Fortalecer a las empresas medianas y pequenas como medio
para sumentar el empleo y el mercade interno.

QOPERACIONES ELEGIBLES

Se podrédn efectuar operaciones con carge a los recursos del
Programa cuando las empresas realicen algunas de 1las
siguientes acciones: ’

Modernicen su aparato productive.

Incrementen la calidad de sus productos.

Incrementen su eficiencia y productividad.

Desarrollen programas de mantenimiento.

- Eliminen cuellos de botella.

~- Rehabiliten o suprimam lineas, areas y procesos.

“172)Tondn de Programs de Financismiento Integral pars la Reconversion
‘1adustrisl. El Mercedo de Valores. Huftonea. Kéx. febrero 9 de 1959

p. 130-~132.
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- Desarrollen programas de reentrenamiento de personal.

- .Y, en general, cualquier medida para mejorar su
competitividad.

Asimismo, seran elegibles aquellas empresas de servicio
industrial, gque apoyen a este sector en forma indirecta como
son:

- Firmas de Infgenieria Industrial.

- Consorcios de exportacién, de transporte-y empresas
comercializadoras.

- Firmas de consultoria.

YENTAJAS QUE OFRECE

a) Créditos en Moneda Nacional o en ddlares estadounidences,
. segin las necesidades de la empresa, y su generacioén de
divisas.

b) ‘Considerando el Costo Porcentual Promedio de captacién en
moneda nacional (CPP) de las instituciones de ‘banca multiple,
oi;ece’taéae de  interés preferenciales desde CPP-3, en
‘créditos para la realizacion de estudios y captacion, hasta
CPP+2 en créditos refaccionarios y para capital de trabajo.

c) Montos variables de acuerdo con el tipo de financiamiento.

Sin embargo, la mezcla de apoyds & una empresa CON recursos
del Programa no podra ser superior al gquivalente en moneda
nacional de 11.0 millones de délares estadounidences por

empresa, pudiéndose exceder el limite en casos especiales.
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~d) Amortizaciones.
- Iguales, e intereses sobre saldos insdlutos.

- Crecientes, con refinanciamiento parcial de intereses en
funcién del flujo de caja.

- Pagos crecientes por valor presente.

e) Plazos de amortizacisn de acuerdo con el tipo de crédito' y
con la capacidad econémica de las empresas, pudiendo ser hasta
13 anos, incuyendo tres anos de gracia. )

Es importante senalar que empresas gue reciben crédito con
- -recursos del Programa, deberdn aportar cuando menos, el 20%
del costo total del proyecto.

(o] 0S S0

a) Apoyos para capital de trabajo permanente;

Para incrementar el aprovechamiento de la capacidad instalada
manteniendo el nuevo nivel de produccién y venta en los anos
de vigencia de apoyo, asl como para fortalecer los flujos de
caja de las empresas, derivado de los ajustes que implica la
Reconversién.

b) Apoyar para la inversién en actives fijos:
Pata‘ia'adquieician de magquinaria, equipo, partes y

componentes, instalaciones o reacondicionamiento de los
recursos..
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c) Apoyo para la suscripcién de capital accionario:

Este tipo de operaciones sélo podra llevarlos a cabo Nafinsa §
no debera exeder el 49% del capital social de la empresa o del
- equivalente de 3.0 millones de dolares estadounidences, la que’
gea menor. Alternativamente se podrd otorgar crédito a los
accionistas, para que éstos, a su vez, inviertan recursocs como
capital accionario. En cada casc se determinard la forma de
amortizacién y el plazo, que no podra exeder de 13 anos.
Ademas, eptos créditos deberan garantizarse con bienes muebles
e inmuebles, propiedad de los accionistas, asl como de otro
tipo de garantias de ser necesarias.

d) Apoyar para la realizacion de estudios e investigaciones y
desarrollo tecnolégico:

Para la asimilacién, la adaptacién, la investigacién y el
desarrollo tecnolégico, asl como para aguellos estudios gque
tiendan a reforzar la administracién profesional y elevar los
niveles de productividad de las empresas.

e) Apoyar para la capacitacién administrativa, teécnica y
operativa y asistencia teécnica especializada:

Para llevar a cabo programas formales de capacitacién que
’ reqdieran los obreros y técnicos de las empresas, derivadas de
las propias acciones. de reconversion.

£) Apoyar a empresas de servicio industrial:

Para firmas de ingenieria industrial, consultoria,

comercializadoras, y otras, que Be involucren en el proceso de
reconversion.
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El actual limite de autonomia de Nacional Financiera, S.N.C.,
es hagta el equivalente en moneda nacional de 2.0 millones de
délares, sin perjuicio de someter la operacién a la
Zéonsiderucion del Banco Mundial. :

En los creditos de apoyo al Capital de Trabajo Permanente y
Refaccionario, la tasa de interés. que cubriran los
intermediarios financieros al ejecutar serd al CPP. La tasa
que cubrir4 el acreditado al intermediario financiero sera de
CPP+2.

" En los créditos para estudios, investigaciones y desarrollo
tecnoldgico y para capacitacién administrativa, técnica y
operativa y asistencia técnica especializada, la tasa de
interés serd de CPP-5, para el intermediario financiero y de
CPP-3 para el acreditado.

Por - lo antes expuesto, el Programa de Financiamiento Integral
para la Reconversion Industrial, queda esquematizada en el
cuadro anexo.

México, a diferencia de los palses desarrollados que‘hah
emprendido una reconversién industrial, awn presenta huecos
debido a los reducidos niveles de integracién, inter e
_intraindustrial. En ese contexto, cobra singular importancia.
la esencia de éste Programa, en virtud de que tiene ‘como
principal espiritu de no otorgar unicamente creéditos de manera
aislada, sino que éstas son complementadas con la aplicacién
de diferentes tipos de asistencia; a efecto de participar en
el incremento de los. niveles de integracien industrial. Es
decir, ' también no concebimos el financiamiento :para la:
reconversiodn de la- industria sin la ‘asistencia técnica para
evaluar y determinar la modalidad y estrategia mas
conveniente. -
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PROGRAMA DE FINANGIAMIENTO INTEGRAL PARA
LA RECONVERSION INDUSTRIAL *

1987 * NACIONAL FINANCIERA
. PARTICIPACION TASA DE PLAZO
TIPOS DE APOYO {NTERMEDIARIO INTERESES MAXIMO
ACREDITADO PROGRAMA EJECUTOR FINANCIERO
" |Capital de trabajo No metos del 20% |Hasla 2,5 millones de US [Hasta el 40% de fi-  [No meanos del 10% CPP + la partici- |7 aNos incluyendol
permanente. del costo total Dls. 0 el 50 % del finan- 1 deal fi I- pacion def inter- |1 de gracia
del proyecto. [clamiento, &l que sea 8nto. Imadiario causa ia
menor. tasa de! mercado,
Retaccionario (ins-  {No manos del 20% |Hasta 11 millones de Hasta ef 30% de fi- [No menos del 10% CPP +2. la partici |13 afios incluyen-
tatacion, ampliacion - [del costo total US Dis. o of 50% de! |ranciamiento. del financiami- pacion del inter-  [do no més de 3
yI nacién del proy costo total del proyecto, . anto. mediaric causa ia |anos de gracia.
de la capacidad &l que 5ea manor, 8l los tasa del mercado.
peoductiva. bienas son de importa-
cién. hasta el 100%, si .
$6 ancuentran en el gx—
tranjero. Sifos bienes
se adquieren en el pals,
no cbstante que saan da
origen extranjero. hasta
@l 70%. En ningon caso
oxcederd de los méxi~
mos seftalados.
Crédito para la reali~ {No menos del 20% |Hasta el 100% del finan- |Hasta el 30% de fl- |No menos del 10% CPP -3, la partici |13 aNos inclu~
zacion do estudios,  |de! costo tolal iamiento, si se paga en det financlami- paci6n del inter-  [yendo no mas
para la investigacion del proyecto. |civisas ei 70% si ! paQo ento. mediario causa la |de 3 aNos
y desarrollo tecnok- a5 en M.N. tasa del mercado. - |oracia.
gico.
Crédito para la capa- {No menos det 20% (Hasta el 100% dal Hasta ol 30% de fi- |No manos del 10% CPP -3. la partici 113 aNos inclu-
citacidn administra- | def costo total th iamlanto, si nanclamiento. " |del financiami- pacién delinter-  lyando no mdis
tiva, técoica y opesa~ [ del proyeco. se paga en divisas ento. meadidtio causa la de 3 alos
tiva. y para asistencla el 70% sl el pago tasa del mercado. |gracia.
|técnica especializada es en M.N.

Apoyo al capital
|accionario

Para uso exclusivo de Nacional Financiera




La asistencia técnica sera un elemento imprescindible después
de haber comentado un proyecto de Reconversién Industrial, en
virtud del caracter dinadmico de las tecnoldgias y los
mercados, lo cual convierte a la reconversion en un proceso
cambiante, haciendo que las empresas, en forma repetitiva o en
forma permanente, s8e mantengan actuglizadas Y
competitivas  qqy -

El financiamiento integral para la Reconversién Industrial es
un Programa destinade a empresas con proyectos de
reconversison, perfectamente definidos y se conponen de dos
elementos: La asistencia técnica para definir o evaluar el.
proyecto de reconversién, mas el financiamiento necesario en
condiciones preferentes inmejorables ., -

Los aspectos que contempla la asistencia técnica son de
tecnologla, mercados prospectos de la empresa, paquetes
financieros y btigqueda de socios inversionistas, definicion de
la mejor estrategia para lograr su desarrcllo en el tiempo, y
si fuese el caso, Bsu programacién en subproyectos de inversién
‘sucesivos.

Nacional Financiera dentro de 1la estrategia industrial que
sigue, comprende las dos lineas de accién del cambio
estructural: reconversién de la industria no cdmpetitiva Y.
desarrollo de las nuevas industrias que complementan e .
‘integran la actual estructura productiva. El nuevo Patrén
industrial, que Be esta impulsando ademAs de tratar de
rintegfaree intra e intersectorialmente, deberd ser competitiva
y eficiente dentro y fuera de las fronteras; deberA fortalecer

(113)' Financiesiento Integral pars La Reconversidn Industrisl. EL Hercado
de Valores. Nafinse, Meéxice. Junio 1o0. de 1987 p. 558,

(114) 1b1d p. 558,
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el sector exportador y el sector industrial edégeno. con la
produccién de bienes bdsicos e insumos de alta difusidn; y de
manera muy selectiva continuara apoyandose en el modelo
sustitutivo de importaciones.

6. Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994.

En este plan, la politica industrial y comercio exterior
estard orienrada a promover la modernizacién del aparato
productivo. Simplificar al anterior y negociar en el exterior
nuestros productos junto con los exportadores serda una linea
de conducta gubernamental. La estrategla de modernizacion,
cuya meta es lograr la recuperacidn econédmica, se encamina a

_incrementar la capacidad para crear emplecs bien remunerados y
lograr el incremento gradual pero firme de los salarios
reales. Busca ante todo, la estabilizacién permanente de la
economia, la ampliacién de los recursos disponibles para la
inversién toda vez que ha sido su insuficiencia lo que més ha
frenado el dinamismo econémico y vigilar que el mismo proceso
de crecimiento no propicie el resurgimiento de crisis
recurrentes.

Dentro de la modernizacién econémica, en el bunto de
ampliacién prioritaria de la infraestructura, la modernizacién
de - -ésta y los servicios de transporte, se plantea la
. necesidad de estimular el desarrollo del tiasporte multimodal
mediante una mejor coordinacién entre los ferrocarriles, el
autotransporte, el transporte maritimo y aéreo. Se pretende
impuléar la creacién de empresas competitivas de particulares
para la prestacien de servicios coordinados y complementarios
del transporte.

En las acciones establecidas en relacién al sector que nos
ocupa, se sgenala gue se alentard la inversién privada’en la
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construccién y operacion de terminales de carga y de
pasajeros, almacenes, muelles y otroes servicios conexos, Se
fomentard el transporte de cabotaje con el objetoc de reducir
costos. Se impulsar4 una mayor participacién de la marina
mercante nacional en los traficos del altura y cabotaje, y se
aumentard su eficiencia y productividad; asimismo, se
proseguird con el desarrollo y capaditacion del personal
técnico, de marinos y especialistas que requiere la flota
mercante. Este impulso se propone se realice con un claro
sentido de eficiencia y productividad, sin redundar, por lo
tanto, en costos mayores para usuarios,

En ese mismo orden de ideas, se revisaran y adecuardn los
‘convenios bilaterales maritimos celebrados con diversgos
palses, con la finalidad de ahoyar el comercio exterior. Se
buscar4 aprovechar la capacidad instalada de los astilleros
mexicanos en funcién de criterios de rentabilidad, y se
promoverd una mayor participacién de la inversién privada en
la fabricacién y reparacién de embarcaciones.

Espefyificamente, el sector Comunicaciones y Transportes
integr¢é su programa de trabajo para 1990 con apego a los
ériterios, prioridades y lineamiento establecidos por el Plan
Nacional de Desarrollo 1989-1994. Se precisan en este programa
las‘arccion‘es, compromisos y metas del sector para expandir y
mejorar los servicios de comunicaciones y transportes.

El presupuesto consolidado del sector Comunicaciones y
_Transportes, incluyendo las aportaciones del sector social y
las inversiones directas del sector privado en obras de
infraestructura, asciende a una suma total de $22.4 billones,
de los cuales 0.8 corresponden al subsector maritimo y
‘portuario.



Se -promovera una mayor participacién de la marina mercante
nacional en los trdficos de altura 'y el usoc intensivo del
cabotaje especialmente en el movimiento de graneles. Asimismo,
a fin de incorporar los avances tecnolégicos que garanticen a
lap empresas navieras con tripulaciones mejor preparadas, se
incluiran en la formacién de oficiales practicas a bordo de
embarciones nacionales de navegacién.

Se prentede aprovechar la oportunidad que presenta el mercado
internacional para que la construccién y reparacién naval se
considere como industria exportadora. Tambien, se determinara
la forma de participacién de capital privado nacional y
extranjero, asegurando que esta industria deje de incidir
. negativamente en las finanzas del Gobierno Federal.

Las -entidades que conforman el Grupo de Astilleros Unidos
ejerceran durante el ano de 1990 un presupuesto que asciende &
$248,4 mil millones distribuidos de la siguiente manera: 106.4
mil millones para Astilleros Unidos de Veracruz, 72.3 mil
millones para Astillercs Unidos de Mazatlan y 9.7 mil millones
" para Astilleros Unidos como coorporativo. Cabe senalar que no
se. incluye a Astilleros Unidos de Guaymas debido a que se
encuentra en proceso de desincorporacién del gector péblico.

El Programa de Trabajo 1990 del grupo coorporativo tiene como
objetivo principal contribuir a satisfacer la demanda de
‘construccién y reparacién naval en el pale y participar cada
vez en mayor medida en el mercado de construccién y reparacién
naval mundial. Para ello, Astilleros Unidos de Veracruz tiene
programado: Terminar la construccién de dos bugues tanque de
100,000 TPM que serdn puestos al servicio de PEMEX; iniciar 1la
construccién .de dos buques tanque de 29,000 TPM; iniciar y
terminar la fabricacien parcial de 4 embarcaciones
multipropOsifo (graneles y contenedores) de 2,500 TPM y de
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otras cuatro de 4,500 TPM para su terminacidn total y entrega
a armadores europeos; iniciar la construccién de un dique
flotante para el 4rea de reparaciones navales; y reparar 50
embarcaciones {35 nacionales y 15 extranjeras}).

Por su parte, Astilleros Unidos de Mazatlan tiene programardo
terminar la congtruccién de dos remorcadores de 2,900 BHP para
la empresa Transportadora de Sal; terminar 1la construccion de
cuatro remolcadores de 4,200 BHP para PEMEX; iniciar la
construccién de tres remorcadoree de mas de 4,200 BHP; y
reparar 159 embarcaciones pesqueras y de servicios nacionales,
principalmente.

Con el objeto de fortalecer y complementar las finanzas del
Grupo de Astilleros Unidos, asl como ampliar la capacidad de
reparaciOn naval de las plantas y penetrar con nuevos mecados,
promovera4 asociaciones con terceros bajo los siguientes
lineamintos:

- Con comercializadores internacionales & fin  de canalizar
financiamientos de exportacioén, integrar paquetes para ofertar
en el mercado doméstico e internacional y desarrollar
prototipos de las embarcaciones con perspectivas de mayor
demanda en ambos mercados

- Con. entidades privadas nacionales o extranjeras, para:
ampliar la capacidad de reparacién naval mediante la
incorporaci¢n de nuevas instalaciones, tales como diques
flotantes y ampliacion de las instalaciones de apoyo.

- Con inversionistas nacionales y extranjeros, para ofertar

unidades o paguetes de unidades, ya sea para el mercado
externo o para navieras mexicanas.
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- Con empresas de la industria auxiliar nacionales .o.
extfanjeras, para promover en México el desarrollo de la
industria auxiliar asl como para construfr y ofertar
embarcaciones.

.7. Prograna Naclonal de Modernizacién Industrial y del
Comercio Exterior 1990-1994.

El programa de modernizacién Industrial y de Comerci Exterior
eé:congruente con el Plan Nacional de Desarrollo, ya que
responde a los dos grendes objetivos econémicos senalados en
el Plan: primero, recuperar el crecimiento econémico -con’
" estabilided de p;ecibs Y, segundo, elevar productivamente el
nivel de vida de los mexicanos. ‘

La estrategia de modernizacién se caracteriza por un proceso
creciente de globalizacién de la produccién; por una acelerada
transformacién tecnolégica, resultado de los avances
cientificos, y por una competencia intensa en los mercados
mundiales. Estas transformaciones han obligado a las economias
de casi todos los palees a modificar sus estructuras
productivas para adecuarse a laes nuevas condicionee de la
competencia internacinal.

La estrategia de modernizacién de la industria y comercio
exterior se basa en cinco lineamientos:

,Primero.— Lea internacinalizacién de la industria nacional,
misma gue estimulard el aumento de la productividad,
propiciara la especializacién en la produccién y escalas de
operacidn adecuadas, para que sea un sustento sédlido del
impulso exportador.

Sequndo.- El desarrollo tecnolégico, para elevar la calidad y.
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productividad, ya gque la internacionalizacién exige el
desarrollo de una cultura de calidad total, o sea, en los
procesos de diseno, fabricacién distribucién y servicio de
manufacturas.

Tercero.- La desregulacién econdmica, gque permita eliminar
reglamentos obsoletos, que se han traducido en "cuellos de
botella* y que dificultan la libre concurrencia, estrangulan
la oferta de bienes y servicios, aumentan los costos de
transaccién y restan competitividad al aparato productiveo
domeéstico.

Cuarto.- La promocién de las exportaciones, correspondientes a
una economia abierta, con una politica activa tanto al
interior como al exterior del pais.

Quinto.- El fortalecimiento del mercado interno, referente a
la industria debe encontrar en el comsumidor nacional la base
de su expansidn al exterior. ’

Bste programa tiene cuatro cbjetivos fundamentales:

- Propiciar el crecimiento de la industria nacional
mediante el fortalecimiento del sector exportador.

- Lograr un desarrollo industrial mAs equilibrado.

- Promover y defender los intereses comerciales de México
en el exterior. )

Crear empleos mas productivos e incrementar el bienestar de
los consumidores.

Para lograr lo anterior, entre otrae, se tienen complementadas
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las tareas de efectuar .la concertacisén de la egtructura
induetrial y programas sectoriales; promocién de la inversién;
desarrollo tecnolégico y capacitacién de recursos humanos.
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IV.- ANALISIS Y PANORAMA DE LA INDUSTRIA NAVAL NACIONAL.

1.~ Antecedentes.

Para el sector de transportes y telecomunicaciones se
encuentra una ausencia de equipo para la industria naval
auxiliar, motores disel y sigttemales de varios tamanos,
engranes ' y transmisores de buena calidad.

El epfuerzo que viene realizandose en Mexice con el propdsito
de expandir la produccidn y elevar los niveles de eficiencia
de la industria, y mejorar con ella la posicién competitiva de
ésta en los mercados de dentro y fuera del pais, plantea
importantes perspectivas para el desarrcllo del transporte
maritimo y la construccién naval dentro de un marco de
cooperacién latinoamericana.

La necesidad de impulsar el desarrollo eficiente de Jlos
servicios de transporte maritimo (tanto en la operacién
portuarla como en el movimiento de barcos) a fin de fortalecer
‘las exportaciones del pais e intensificar, en general, el
intercambio comercial como el exte;ior.

La atencién a las demandas de transporte maritimo abriria
importantes horizontes para integrar el aparato productivo con
ramas mAs avanzadas.

"La mejora de los servicios de transporte maritimo en México
hace indispénsable corregir las limitaciones y deficiencias de
la operacién portuaria. Los sistemas existentes para la carga
y descarga son lentas y costosas, y la administracién, con la
concurrencia de numerosas autoridades, es dispenéiosa‘y
deprime la actividad en bodegas, muelles y barcos. '
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La especialidad en la que es mayor la insuficiencia de la
flota mexicana corresponder al transporte de petréleo y sus
derivados.

Coneiderando la naturaleza y composicién de transporte
maritimo del pais y el estado actual de la flora mercante
nacional, la especialidad que requiere de una atencion mas
urgente, Yy que parece ofrecer en lo inmediato. mejores
perspectivas de desarrollo en el transporte de petrdlec y sus
derivados. A el deberan responder la expansién y reparaciones
de la flota mercante nacional el desarrollo de las
construcciones navales del pais.

Los astilleros aptos para la construccién de bugues-tanque
existentes en el pals: Guaymas y Veracruz, ofrecen una
importante base para impulsar el crecimiento de la flota
mercante nacional, a lo largo de dos lineas de acciédn que
permitirdn a su vez, consolidar la industria de las
construcciones navales en el pals: La reparacion de barcos y
la fabricacian de nuevos.

E!l desarrollo de la capacidad para reparar barcos en los
astilleros mexicanos vendrla a satisfacer demandas de la
marina mercante del pals, la cual se ve obligada actualmente a
realizar grandes desembolsos contrastando las reparaciones en
el extranjeroc. También demandarian el servicio diversas lineas
extranjeras de navegéqibn a las que se prodrian ofrecer
servicios muy calificados (soldaduras, paileria, - carenado en
general) a costos més bajos que en Europa y en Estados Unidos.
Los astillero mexicanos tienen una localizacién venﬁajosa
respecto a Ias principales rutas de navegacién,

Las actividades de reparaci¢n facilitarlan el ulterior
.‘desarrollo de los astilleros, hacia formas de orgacnizacién y
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sistemas, 'y técnicas de trabajos propios para abordar la
construccién de barcos de tamanos mas grandee y grados altos
de especializacieén. ’

El establecimiento de un servicio de reparaciones navales, que
responda a niveles internacionales de eficiencia, podri ser
beneficioso para la marina mercante de otros pailses
latincamericanos con los cuales México comercia, en el caso de
-gue concertardn acuerdos de reciprocidad y complementacién de
los servicios con miras al buen mantenimiento de las flotas.

La reparacién en México de l&s buque-tanque de la marina
mercante aseguraria una utilizacién més completa de 1la
capacidad instalada en los astilleros, y al mismo tiempo
consolidaria las bases para abordar la construccion de . los
buqués de este tipo.

El desarrollo de la flota mexicana, traducido en el
crecimiento de su capacidad y la mayor eficiencia de su
servicio, serd4 el factor que dinamice a largo plazo la
construceién naval en el pails, al asegurar a ésta, una demanda
‘nacional cada vez mayor de barcos. Mientras tanto, los
astilleros necesitan consolidarse a su vez Yy crecer, a partir
de. las. posibilidades que resultarian de la terminacién pronta
'y eficiente de los barcos actualmente en construccién, el
desarrcllo del prototipo a seguir en nuevas construcciones Yy
la actividad en el campo de las reparaciones. '

Hay, entonces, un amplio margen de la demanda a satisfacer
para el desarrollo de la marina mercante nacional.
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Desde 1‘9_82 el pals se enfrenta a la peor crisis de su
historia, .a la cual se ha manifestado con un desplome de la
economla cuyas caracteristicas principales han consistido en
la calda del ritmo de la produccién, disminucidén de la
capacidad del aparato productivo para generar ingresos y
empleos, una fuerte inflaci¢n, la gquiebra financiera de
empresas pequenas y medianas, la aplicacion de la .deuda
publica y privada, asi como la escasez de divisas para el pago
de las amortizaciones, servicios financieros e importacién de
insumos y equipo para la industria.

Como resultado de la expansién econémica, el sistema .de
'transporte sufrié¢ fuertes presiones para lograr la
distribucidn adecuada de los bienes producidos y de las
mercanclas necesarias para el consumo de la poblacion.

Dentro del sistema de tranportes, el maritimo tiene un papel
;eievahte en el trdfico de mercanclas del comercio exterior,
donde el movimiento por via maritima representa el 90% . del
" total naclonal; habiendo experimentado-un crecimiento
‘acelerado en los ultimos anos debido a las exportaciones de
"petrdleo. Sin embargo, ‘la marina mercante nacional ha tenido
upba pérticipacién limitada en el movimiento de esta carga,
t.qniendose nna“gran dependencia de las flotas extranjeras,
puers' éstag, en los 9ltimos cinco anos, han manejado el 95%-del
tféfico internacional de carga, lo que lmplic¢ para el pails
“una fuga importante de divisas por conceptos de fletes.
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‘Asimismo, en la construccién yAadquisiciOn de embarcaciones
para ‘la. marina mercante nacional se tiene una fuerte
dependencia del exterior. Lo anterior se debe al rezago de la
industria de comstruccion y reparaciones .navales, en
comparacion al crecimiento industrial acelerado que ha tenido
en otras. ramas la actividad industrial.

Sin embargo, aun cuando las actividades del transporte
maritimo e industria naval son factores de caracter
estratéegico para el desarrollo econsémico y social, ya que
posibilitan la integracién econémica, impulsan y aprovechan el
potencial de desarrollo de las distintas regiones y
contribuyen a los fines de descentralizacieén de la vida
econémica hacia las costas, fortalecen la produccién de equipo
de transporte y desarrollo tecnclégico que, a su vez, permiten
_sustituir importacionee y reducir la dependencia del exterior;
han presentado una serie de problemas que han impedido su
aprovechamiento en forma eficiente.

En-el tranporte maritimo se tiene una insuficiencia de la
flota mercante nacional, con altibajos, estrecheces
econdmicas, falta de infraestructura complementaria en puertos
'y transporte terrestre y hasta con precios de combustible mas
altos- que en el exterior, en 1983 se contaba con una capacidad
de 1'263,607 toneladas de registro bruto (TRB) (11440
considerando unicamente a los buques de mas de 1000 toneladas
y para el 11 de enero de 1989 se contaba con 1°192,959 TRB
(datoe tomados del anuario 1989, del Instituto de Estudics de
-la Marina Mercante Ibercamericana) como podemos ver la marina
-mercante: nacional no solo no ha crecido en 6 anos, sino
:decfecido, durante todo el perlodo presidencial de Miguel de
la Madrid. ' i

(114ay-2 Merina Nercante Iberoamericans 1989, Buenos Aires, Instituto de

- Estudios de la Marina Mercante lbercamericana (IEMMI), 1989,
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‘La mayoria de los astillerose, varaderos y centros de
reparacion naval existentes en el pals estdn integrados por
pequenas y medianas unidadea de produccén de tipo artesanal,
con reducida capacidad instalada y con empleo de tecnolégias
atrasadas. Por lo anterior, la industria naval se ha
orientado hacia la construccién de embarcaciones pesqueras y
en menor medida, hacia la fabricacien de remolcadores y otros
navios de trabajo y servicios. Sélo hasta los dltimos anos,
ge le di® un gran impuleo a los artilleros nacionales,
ampliando su capacidad mediante grandes inversiones, lo que ha
permitido -iniciar la contruccién de buques tanque de 45,000
TPM y graneleros de 22,000 TPM.

Por otra parte, la industria naval auxiliar presenta niveles
‘insuficientes de integracién y entre una demanda esporddica y
limitada de construccién y reparacién de embarcaciones no ha
. podido consolidar una oferta de partes. y componentes con
disenos especlficos.

La problemAtica de la industria naval se ve agravada por el
contexto internacional actual del mercado deprimido de fletes,
que ha provocado el abatimiento de los precios de
‘'embarcaciones, lo cual le resta expectativas de desarrollo
sostenido a la industria naval nacional.

A pesar de los esfuerzos realizados mediante la
instrumentacién de politicas y estrategias de fomento para
. lograr un desarrollo regional equilibrado y consolidar el
transporte maritimo y la industria naval, éstos no han
resuelto aun los problemas senalados que limiten 1la
satisfaccion de las necesidades del pais. De ello se infiere
que las acciones realizadas en el pasado se efectuaron en base
a una visién tecnica constructiva y de equipamiento y no en
una concepcién integral de desarrollo econdmico y social.
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A esto .se le debe agregar el desconocimiento de la situwacién y
caracteristicas de 1los diferentes agentes econémicos
vinculados con las actividades maritimas y navales, asi como
las deficiencias de las instancias normativas y coordinadoras
relacionadas con las mismas.

Particularmente, es notorio el vacio institucional en las
"politicas financieras de fomento gque no han permitido
la instrumentacion de un programa de estimulos y de un esqguema
integral de financiamiento, dando por resultado la
segmentacién de responsabllidades y un desfasamiento entre lo
financiero y lo preductivo.

Respecto al desarrollo del aparato industrial, ya se ha
mencionado que su expansién ha dependido del mayor a menor
grado de intensidad en el proceso de situacién de
importaciones; esto explica, por un lado, el menor crecimiento
de . la rama industriales y, por el otro, el mas alto
experimentado por ciertas ramas de la industria manufacturera, -
egpecialmente las que contaron con un margen de sustitucién
'relativamente amplio.

Entre 1940 a 1950, las polliticas proteccionistas y de fomento
industrial coadyuvaron a que se acelerara el procesc de
sustitucién de importaciones de bienes de consumo final y a
que_cohcluyera su fase en un perlodo relativamente corto. La
siguiente fase de industrializacién se caracterizeé por la
dieminucién de la importancia relativa de las industrias
productoras de bienes de consumo, posteriormente a 1%950; en
virtud del desplazamiento gradual de la sustitucién de
importaciones hacia bienes intermedios y de capital.
Asimismo, durante la decdda de los anos sesenta se experimentd
por otro cambio importante, constitulde por la mayor
participacion relativa de las empresas modernas, dentro del
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.producto del sector, asil como una mayor participacién del
cepital extranjero de las manufacturas. Como resultado de
esta transformacién entre 1960 y 1970 el PIB industrial
registré la mayor tasa de crecimiento alcanzada, 8.8% tanto en
1los periodos previos como posteriores.

De 1970 a 1983, la economia en su conjunto experimenté un
descenso en el ritmo de crecimiento,- la industria
manufacturera alcanzé una tasa media de crecimiento anual de
5.1%, menor al del periodo anterior.

La rama industrial, equipo y material de transporte, hasta
ahora, ha sido una actividad de poca relevancia, por lo que
respecta a su contribucién en el PIB, tanto de la divieién
productos metalicos, maguinarios y equipo, como en el PIB
nacional.

Como la mayoria de las ramas industriales, la de equipo y
material de transporte, en los dltimos anos, ha tenido que
enfrentar una pérdida en el dinamismo de su tasa de
crecimiento, principalmente en los ancs de 1977 a 1979 y 1983,
asociados a ciclos econdmicos de crisis. Durante esos anos la
rama experimenté una disminucién en sus tasas de crecimiento
anual, entre los aspectos, debido a los obstaculos planteados
por la escasez, de divisas para la importacien de sus insumos.

purante el periodo de 1970 y 1983,. ,la actividad de
construccién y reparacion de embarcaciones, en promedio, ha
representado alrededor del 20% del valor de producto de la
rama equipo y material de transporte, cerca del 0,03% del PIB
“nacional. ‘ '

Posteriormente, a este perlodo, el crecimiento-de la industria
naval se ha enfrentado a diversos obstadculos, algunos de ellos
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" xelacionados con la crisis de la economia nacional; en tanto
que otros se relacionan con el contexto internacional. A este
respecto, cabe mencionar la coyuntura que afecté al mercado
internacional de . la.industria naval, a partir de 1976, y que
estuvo caracterizada por una sobre capacidad de la oferta
disponible, en comparacién con la demanda, lo gque provocd, por
una parte, la reduccién de la capacidad instalada vy
disminucién de las tarifas de carga de la marina mercante
mundial. Ante esta circunstancia, la construccién nacional de
embarcaciones, durante los %ltimos anos ha tenido pocos
insentivos para participar en el mercado nacional en virtud de
la gran competitividad de precios que ofrecen las flotas de
bandera extranjera.

2.- situacion actual de la Industria Naval.

El conocimiento detallado que presenta actualmente 1la
industria naval nacional es fundamental para poder datectar
sus problemas y &l mismo tiempo aprovechar sus aspectos
potenciales para su propio desarrollo, asi como para el
crecimiento del pais.

La ‘industria naval en México, ha tenido un crecimiento de gran
importancia -durante la -ultima decada, por lo que se ha’
considerado, como una rama industrial con experiencia adecuada
en el campo de .la construccién y de la reparacién de
embarcaciones pesqueras de menor porte.

Cabevsenalar, que en la industria naval participan.participan
todos los sectores involucrados en la actividad econémica, los
qﬁe por razones de este programa se encuentran clasificados de
la siquiente forma: '
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a).- Sector publico: dentro de ese sector se encuentran los
" astilleros de la Secretaria de Marina y los astilleros
constituidos como empresas paraestatales, cuya
caracteristica principal es la de contar con un capital
.mayoritario, aportado por el Gobierno Federal.

b).- Sector privado: como su nombre lo indica, son astilleros
creados con la aportacién de capital propio de empresas
y/o personas flsicas. :

b).- Sector social: son astilleros formados por sociedades
' . cooperativas existiendo algunos varaderos propiedad de
cooperativas pesqueras. :

Aunque el PROFIN se orienta al fomento de la Industria Naval
perteneciente a los sectores privado y social, es conveniente
analizar, en algunos aspectos, la participacién del sector
pablico.

. No obstante, cebe senalar que las acciones emprendidas por el
Gobierno Federal en apoyo a la industria naval se llevaron a
cabo en forma aislada, imperando la asignacién directa de las
érdenes de construccién de embarcaciones a los astilleros
participantes, impidiendo asl el desarrollo de la capacidad de
comercializacién de las empresas de la industria naval.

Adicionalmente, los apoyos preferenciales establecidos por el
Gobierno Federal para desarrollar a la induetria naval del
sector ‘paraestatal, ha impedido en cierta manera la presencia
de -una.competencia por parte de la industria naval de los
sectores privado y social.

Por otra parte, la crisis financiera que afronta el Gobierno
Federal ha contribuido de alguna manera a la descapitalizacidn
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"de los astilleros al quedar inconclusos por falta de recursos
financiercs los pedidos de construccién de embarcaciones
ordenadas en 1981 y 1982 por las entidades paraestatales como
FIPESCO, hoy FONDEPESCA y por Productos Pesqueros Mexicanos.

Finalmente, en lo que respecta al mercado de reparaciones de
lqa barcos pesquercs menores, este se ha contraldo en forma
gradual  debido entre otras causas, a los bajos ingresos de los
armadores ocasionados por la reduccion de los rendimientos de
las capturas y la falta de financiamiento oportuno.

Factores que han repercutido en una reduccién de los niveles
‘de " repobicién y mantenimiento de las embarcaciones
pertenecientes al sector social en forma predominante. -

a) Evolucién

Actualmente la industria naval y el transporte marltimo
‘atraviesan por una situacién critica, originada por 1la
contraccién de comercio internacional, que también coincidio
con la crisis energética iniciada en 1973.

La calda del comercic internacinal, a su vez se explicé por la
recesién que ha venido experimentando 1l,a economia mundial,
degde la segunda mitad de la deécada de los sesenta, la cual ha
estado  caracterizada, entre otros aspectos, por un crénico
estancamiento del producto; altos indices de'inflacioh'y“
desempleo; niveles sin precedente en lag tasas de lnteree y
severos desequilibrios de los pagos externos.

“Dentro del contexto econdmico mundial, las nacicnes altamente
industrializadas dejaron de ser el principal factor de

.. crecimiento de la actividad econOm;ca, y ante la crisis
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internacional respondieron con una serie de politicas
internas, tales como el aumento de las barreras comerciales y
rigurosas medidas de disciplina fiscal y monetaria, para
abatir la inflacieén.

Como resultado de las politicas proteccionistas y de
restriccion monetaria los palses menos desarrollados,
experimentaron un importante descenso en su nivel de
exportacionea,”lo que a su vez, también les impuso un freno a
sus importaciones.

En tal virtud, la tasa de expanesion del comercio internacional
se desplom¢ aceleradamente en los 4ltimos ance. Actualmente,
€8s de suponerse que el comercio internacional, al menos en la
primera parte de la década, permanezca estancado o gue
manifieste un escaso dinamismo. Al parecer, hasta que se
consoliden o que manifieste un escaso dinamismo. Al parecer,
hasta que se consoliden los reajustes promovidoe por los
paleses industrializados, se mantendra&n las presiones
proteccionistas y demas distorciones en los intercambios
- comerciales. i

-Directamente relacionado con la recesién del comercio
internacional, el transporte maritimo mundial, . también.
'feg%ntip los efectos de la disminucién - de 'los -intercambios
comerciales que se realizan por via maritima.  Con la caida
del‘qomeréio internacional disminuyé la demanda de fletes
‘maritimos, lo gue a su vez, origind una scbre oferta en el
mercado en la industria naval.

Para el restablecimiento del ‘equilibrio entre la oferta y la
demanda de la industria, se adoptaron medidas para contraer la .
construccisn de embarcaciones, lo que conllevd a una elevada -
subutilizacion de la capacidad de los astilleros.
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Para 1983 la industria naval presenté una ligera recuperacién
en relacién con la evolucidn descendente de los anos
precedentea. Sin embargo, la superacién definitiva de la
depresién por la que todavia atraviesa la industria,
dependerd, en gran medida del crecimiento de la economia
mundial y, consecuentemente, de la expansion del comercio
" marftimo internacional. o

Es - de déstacar, no obstante, como aspecto positivo del
comportamiento del trafico maritimo en 1983, el sensible
amortiguamento del ritmo del descenso respecto a los
" observados en los anos anteriores. Esta circunstancia no ha
" dejado de dar lugar, al planteamiento de pronédsticos
optimistas que viblumbren'dna‘mejoria para la actividad,- en
los proximos amos.

Al comparar la evolucién del transporte maritimo en México por
tipo de carga, se observa gue.el proceso de recesidn, . se
extendid a los tres sectores de traficos: fluidos, graneles-y-
carga generalg(”,, ‘

Como efectos del desequilibrio entre la oferta y la demanda
del mercado de fletes, la comunidad naviera internacional en
168 dltimos amos, ha .venido operando en condiciones de muy
baja rentabilidad. '

. El1 problema gue enfrenta el mercado de fletes y'la industria
naval se traduce en una sobre oferta de la flota ehjservicio,
respecto a la demanda existente. Esta situacién qbViamente a
deprimido los precios del transporte maritimo, a hiﬁeles‘que
no.guardan relacién con los costos de las empresas navieras.

(“5) Ver cuadro No. 1
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CUADRO No. 1
EVOLUCION DEL TRANSPORTE MARITIMO EN MEXICO

{MILES DE TONELADAS)

) T~ 7AGA DE CRECIMIENTO

AROS , ANUAL PROMEDIO (%)’
TIPQ DE TiPQO DE 1970 1976 1980 70/76 - 75/80 70/80

MERCANCIA  |TRAFICO .

TOTAL ALTURA - 13472 23213 60,068 11.6 23.0 17.3
CABOTAJE 12,883 25310 58,620 14.8 18.3 . 188
SUMA 76,155 48,623 124,878 132 ) )
FLUIDOS ALTURA 4,387 10,166 43,7868 17.4 34.0 26.0
CABOTAJE 8,60 20,205 48,448 22,0 19.1 189
SUMA 12,970 30,081 92,239 08 280 B0
GRANELES  JALTURA 7070 ‘10428 178221 8.1 11.0 8.5
CABOTAJE 3800! 4474 8,000 33 12.3 77
SUMA 10879 14,000 25,802 (X3 T 6
CARGA GRAL. |ALTURA 2018 260 4748 58 125 9.0
CABOTAJE 283 83t 2,074 174 270 . 220
RN '] 220 S0 oMl .72 189 N8

FUENTE SUBBECRETARIA DE PUERTOB Y MARINA MERCANTE, SEC!ETW DE OWUNICA(RONEB
Y TRANSPORTES, ' '



El proceso de deterioro del nivel de los fletes maritimos, no
obstante, que entre 1982 y 1983 , ha mostrado signos méas
estables, apenas es considerado dentro de un rango minimo para
la cobertura de los costos variables, en tanto que los costos
fijos aun siguen atendiéndose en forma marginal.

Por lo que respecta dnicamente a la evolucién de la flota
mercante; se tiene que entre 1980 y 1983, disminuyo® el numero
de buques en alrededor de mil unidades, lo que supuso también
una pérdida de 4.5 millones de toneladas de registro bruto.
Dicha situacién -ha tenido lugar en virtud de que la cifra de
entregas, es decir, de nuevas embarcaciones, se ha visto
superada por la de desguaces y pérdidas.

Entre 1370 y 1980, la estructura de la participacién de las
principales flotas nacionales, en el total mundial, ha
experimentado algunos cambios importantes.

b) Clasificacion

Al realizar una revisién actualizada de los astilleros
existentes en el pals, se ha determinado que se encuentran en
operacién 116 astilleros y/o varaderos diseminados a lo largo
de los litorales del .pais. 444, Del total de instalaciones, 18
pertenecen al sector publico, los cuales representan el 15%, 9
corresponden a la Secretaria de Marina y entre ellas se
‘incluyen: 4 astilleros y/o varaderos como los de Salina Cruz,
Oax.y Tampico, Tamps. y 5 varaderos de distinto tamano como el
‘varadero Nacional de Guaymas, Son. Yy las instalaciones de
menor envergadura en Frontera, Tab.

€116). Var cuadro No. 2
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CUADRO No 2

ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA NAVAL EN'MEXICO

ASTILLERO

. SECTOR 5" | ASTILLERO | VARADERO..|' VARADERO '|: TOTAL - -

1. PUBLICO
-.. .~ SECRETARIA DE
MARINA 4
~ PARAESTATALES 5

& o
@ o

2 PRIVADO . .
- EMPRESAS PRIVADA 18 54 21 93

T SUBTOTAL -~ .18 - R R -

3 SOCIAL
- SOCIEDADES COO- 1 2 4 7
- PERATIVAS .

Ll TOTAL i o @0 s 85 - B . B ) 118

' FUENTE: SUBDIREGCION DE ANALISIS TECNICO Y PROYECTOS,
’ BANCO NACIONAL PESQUERO Y PORTUARIO, S.N.C.



El sector ‘puraeatatal participa con 9 astilleros, en -donde
Astilleros Unidos S. A. agrupa & los cuatro mayores del pais
con capacidad de construccién y reparacién ubicados. en
Veracruz, Ver., Guaymas, Son., Mazatléan, Sin., Ensenada, B.C.,
y a un varadero menor localizado en Santa Rosalia, B.C.; en
tanto que otros tres se encuentran dedicados a la reparacién
de las flotas pesqueras, propiedad de Productos Pesqueros
Mexicanos, S.A. de C.V. y finalmente se consideran las
instalaciones propiedad de Petrdéleos Mexicanos en Cd. Madero,
“Tamps. En donde existe la capacidad de DIQUE SECO para
reparar buques mercantes 'y de un DIQUE DE PONENTES para
reparacién de flotas de trabajo y de servicio.

Por su parte, el sector social participa con° 7 y un 6% del
total de las instalaciones existentes en el pals, de ellas
solamente dos estan consideradas como astillero-verdadero,
otro se dedica wnicamente a la construccién y cuatro realizan
trabajos- de reparacién. Con lo .anterior se detecta que este
sectbr-,participa minoritariamente y es obvia 8u
especializacién en la reparacién de barcos pesqueros con uha
' eslora menor de 24.4 mts.

- Finalmente, el sector privado participa con 93 astilleros que
significan un predominante 79% del total, los que por su
tamano y experiencia deben ser considerados como industrias
medianas’ o pequenas con un enfoque predominante de  talleres
'qrteéanales. De ellas 54 empresas tienen versatilidad para
'realizar -indistintamente construcciones y reparaciones: 18 se: ;
dedican especlficamente a la construccién y 21 estdn
catalogadas  como varaderos; detectdndose una tendencia
creciente en el predomin.io de las instalaciones consideradas

- él sstillero de Ensensda fue vendido en 1989, al sector

privado
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como astilleros varaderos, debido fundamentalmente al ‘logro de
una integracién horizontal para cubrir el mercado de
- construccién y reparacion.

En un anAlisis global de todas las instalaciones se puede
.concluir gque predominan las empresas dedicadas al desarrollo
conjunto de las tareas de contruccién y reparacién, gque
representan al 55% del total, agrupando a 65 astilleros~-
varaderos,; en segundo lugar se encuentran 34 varaderos que
implican un 29% del total de empresas y finalmente el 16%
restante corresponde a las 19 instalaciones que exclusivamente
se dedican a la construccién naval.

La tendencia a nivel nacional es de una reduccién paulatina de
las empresas especializadas en la congtruccién debido a la
reduccién. substancial de las drdenes de fabricacién y a 1la
relativa incosteabilidad de una planta que dependen de un solo
‘tipo de. mercado. Por otra parte, se refuerza la necesidad de
disponer de empresas que puedan participar simultaAneamente  en
los mercados de construccidén y reparacién, sin prescindir de
las instalaciones especializadas en la reparacién, las que si
pueden lograr una situacién financiera estable por el alto
volamen anual de este mercado. '

Por otra parte, las expectativas que pe presentan en el corto
y mediano plazo para el transporte de mercanclas por via

maritima y loe servicios portuarios asociados, asl como las

" ‘metas de captura establecidas por SEPESCA ¥y del crecimiento de

;PEMEX,‘exigirAn de la industria naval un mayor dinamismo en la’
construccién de embarcaciones, por lo que la capacidad de
oferta que .existe actualmente serA suficiente para satisfacer
la demanda de embarcaciones.
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Ante esta situacion, los astilleros y/o varaderos existentes,
que han operado en forma desequilibrada ya gue operan de
acuerdo & las necesidades que se van presentando a los
armadores, sin contar con un programa que haga factible une
mayor utilizacién de su capacidad instalada, tandran que
modificar, tanto sw capacidad como eus medios de penetracion
en los mercados de construccién y reparacién naval.

A pesar del desarrollo logrado en la industria naval, existen
adn deficiencias de la oferta para cubrir adecuadamente  los
req\ierimientos de la demanda de conetruccidn y reparacidn de
embarcaciones. Estas brechas estan relacionadas con la
carencia de instalaciones o de experiencias en las plantas
existentee y al ser desarrollados estos trabajos en el
. extranjeroc generan una importante fuga de divisas que podria
ser evitada sl se hace un esfuerzo para cubrir las mencionadas
-brechas.

Por lo que se refiere a la construccién de embarcaciones de
trabajo y servicio, la industria naval nacional ha tenido una
minima participaci¢n, ya que practicamente las empresas del
sector ptblico, son las que han realizado la contruccién de
aste tipo de barcos, como es el caso de los astilleros de la
Secretaria de Marina y los astilleros paraestatales
pertenecientes a los Astilleros Unidos, S.A., como RAstilleros
Unidos de Mazatlan, S.A. de C.V. Quienes han construido
chalanes y remolcadores. principalmente, para cubrir en parte
las demandas de PEMEX para las operaciones de 'sus
instalaciones petroleras en la costa y mar afuera en el Golfo
de He)iico, sin embargo, 1la dindmica de este mercado es muy
lenta, necesitdndose mas. pedidos y por otra parte, es
conveniente promover la participacien del sector privado en la
cobertura de estas demandas. ,,;,

(117) VYer cueadro No, 3~
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CUADFIO No3

- EMBARCACIONES DE TRAEMO Y DE SERVICIO DEMANDADAS POR EL SECTOR PUBLICO
DURANTE EL PERIODO 1970-1980 =

ORGANISMO DEMANDANTE
- DIRECCION
o DIRECCION GENERAL DE
TIPO DE EMBARCACION ~ PEMEX  GENERAL DE : SENALAMIENTO .
: : ‘ DRAGADO FIDEMAP MARITIMO TOTAL
SUMA . ar 2 5 a 69
REMOLCADOR 15 13 5 - .33
E EMPUJADOR 7 - - - 7.
. ' AMARRADORA 6 - - - 8
CHALAN 7 3 - - 10
‘DRAGA - 7 - : - 7
"LANCHA DE PASAJERO 2 B - - 2
_SERVIGIO DE BOYAS - - - 4. 4

FUENTE: “ASTILLEROS UNIDOS DE MAZATLAN.- ESTUDIO DE FACTIBILIDAD™



En lo referente a la construccién de embarcaciones para la
marina mercante, las empresas del sector publico, cuentan con
la capacidad, la tecnologia y el personal calificado para la
construccién de embarcaciones granaleras y bugues tanques del
tamano y tonelaje adecuado para las instalaciones con que
~ cuentan los puertos del pais.  Sin embargo, la demanda cautiva
generada por lae posibilidades de crecimiento de las flotas
nacionales, es aun insuficientemente cubierto por nuestros
astilleros paraeetataleé, siendo deseable la consolidacién de
las:experienciaa actuales, mediante la negociacién de nuevos
contratos de construccién, asl como la participacién a largo
plazo de algunos astilleros seleccionados del sector privado,
‘en. la construccién de barcos mercantes de un rangec mayor del
orden de 8000 TPM. ,,q,

En lo conserniente a la reparacidén de embarcaciones, los
astilleros del sector publico no realizarian este tipo de
reparaciones para embarcaciones pesqueras menores, ya que sus
- instalaciones y por la experiencia gque han adquirido, estan
' mds enfocados a la reparacién de buques pesqueras mayores y de
embarcaciones de la marina mercante. Adquiriendo con ello un
clerto grado de especializacién para este tipo de
embarcaciones que contribuirian a evitar de esta manera una
salida de divisas. [Es deseable que se incremente el voldmen
‘de reparaciones de este tipo de flota, debido a que las
reparaciones califican al personal proporcionandole un
conocimiento sobre este tipo de buques, lo que lo capacita
" para participar posteriormente en su construccien.

Los astilleros del sector privado, tienen una participacion
mée amplia en la reparacion de embarcaciones pesqueras sobre
‘todo para la captura del camarén, especie reservada al sector

(118 Ver cuadro No. &
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_ CUADRO No 4 ‘_
DEMANDA / OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCGION NAVAL MAYOR .

1981 - 1984 .
TIFC DE BARCO DEMANDA OFEATA DEMANDA INSATISFECHA
R NoBARGCOS| T.PM. |No BARCOUS| T.pM. |No BARCOS| T.PM.
BARCOS MERCANTES
~ BUQUE TANGUE
8,000 8 72,000 - - 9 | 72000
" |= BUQUE TANQUE
: 30,000 20 600,000 10 300,000 10 300,000
- BUQUE TANQUE o : * :
45,000 19 855,000 15 875,000 4 180,000
|~ BUQUE TANQUE
: 80,000 21 1'880,000 18 1'280,000 5 400,000
~ BUQUE GRANELERO
© 27,000 13 351,000 5 135,000 8 218,000
- BUQUE GRANELERO ,
© 85,000 8 280,000 - - 8 280,000
- BUQUE GRANELERO
80,000 4 240,000 - - 4 240,000
~ BUQUE CARGA GRAL
4,500 6 27,000 - - 6 27,000
-~ BUQUE CARGA GRAL
8,000 9 72,000 9 72,000 - -
- BUQUE GARGA GRAL
18,500 15 247,500 - - 15 247,500
- BUQUE CARGA GRAL | -
: 22,500 [ 135,000 - - 6 135,000
TOTAL 4'559,500 3'462,000 267,500

d

T.P.M. : TGTAL PESO MUERTO

FUENTE : MONOGRAFIA DE LA DEMANDA/OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION NAVAL



social y por ende especie captadora de divisas. -No obstante
_la gran experiencia adquirida en la reparacion de este tipo de
embarcaciones, existen algunos astilleros que por su capacidad
instalada y grado de especializacién con que cuentan, estarian
en posibilidades de reparar tanto barcos pesqueros mayores de
24 mts. de eslora, como embarcaciones mercantes sobre las de
menor tonelaje dedicadas al transporte de cabotaje
principalmente. ,,q,

La flota mercante propia es de vital importancia para apoyar
el desarrollo del comercio exterior del pails, la falta de
apoyo fiscal y politico no solo ha frenado el crecimiento de
la actividad, sino que también amenaza seriamente su
_supervivencia. A nivel mundial, la marina mercante, es objeto
de apoyos y estimulos de diversa indole, contrariamente, el
gobierno mexicano asest® un duro golpe a las navieras
nacionales con la reforma fiscal, desde 1987 se suspendid el
otorgamiento de estimulos fiscales (CEPROFIS), que formaban
parte de un programa integral para el desarrollo de 1la
actividad con base en el fortalecimiento de la formacién y
capacitécién de recursos humanos y el incremento del ndmero y
capacidad de buques de bandera nacional. Ademds, sge les
aplico el imphesto de 2% sobre los activos fijos y el arancel
de 10 % a_la importacién de equipo.

El impuesto del 2% sobre los activos fijos de las empresas
representan un alto gravemen, pues ademas del equipo terrestre
que se requiére para la operacidn, se aplica sobre el precio
de los buques. - El arancel de 10% a la importacién de buques
resulta incongruente cuando un ntmero importante de palses
otorgan subseidios para su construccién y adquisicién, o apoyan
a sus navieras con financiamientos de largo plazo, s8i bien es
‘cierto esto podrla favorecer la construccidén naval nacional.
(“.9, Ver cu-:%lro No. 5 ‘ ‘
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CUADRO No. 5

BRECHAS EN LA OFERTA DE LA INDUSTRIA NAVAL

TIFG.  DEEMBARCACION - CONSTRUCCION REPARACION;
SECTOR TRABAJO TRABAJO
’ PESCA Y MERCANTE j PESCA Y MERCANTE
SERVICIO SERVICIO
. MEJORAR SE EXCLUYEN
PUBLICO X COSTOS Y BARCOS
) TIEMPOS DE JMENORES X
ENTREGA DE 80"
s . INICIAR
PRIVADO X X COST. A X X
LARG.PLAZO
BUQUE MED.
SOGIA L X NO DEBE PARTICIPAR X NO DEBE PARTICIPAR

FUENTE. SUBDIRECCION DE ANALISIS TECNICO Y PROYECTOS BANCO NACEONAL

PESQUEHO Y PORTUARIO, S.N.C.



Una vez analizados los aspectos iniciales de estructuracién y
de cobertura de brechas de la industria naval nacional, en las
que, se considerd a los ‘astilleros y/o varaderos del sector
piblico, se procedié a realizar una clasificacion y
distribucion de las instalaciones que pertenecen
exclusivamente a los sectores privado y social.

Los resultados de la cladificacion se describen a
continuacién, agrupdndose los 100 astilleros en cuatro grupos
denominados excelentes, buenos, regulares y no aptos.

De estas instalaciones, 27 pueden clasificarse en una posicién
excelente y todos ellos perteneéen al sector privado, siendo
siete astilleroe y veinte establecimientos considerados como
astilleros-varaderos., Para determinar esta seleccién, se
realizé un analisis de wverificacioen cruzando los criterios
para seleccionar a loe mejores astilleros y/o varaderos. ,,,

Por otra parte, existen 17 establecimientos que se catalogan
-como buenos, y 16 pertenecientes al sector privado: 4
astilleros, 10 astilleros y/o varaderos y 2 varaderos. EL-
. sector social participa sdlamente con un astillero.

Finalmente en cuanto a los establecimientos que guardan una
" posicién considerada como regular, se encuentran 36; 31
_pertenecientes al sector privado; 4 astilleros; 13 astilleros-

varaderos y 14 varadercs. El sector social cuenta con 5
.eetablecimiehtos dentro de ese grupo, uno es astillero-

varadero y los cuatro restantes son varaderos.

Por otra parte, loe establecimientos que se catalogan como no
aptos para ser elegidos en los programas de asignacién de
€120) V¥er cusdro Neo. .6
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_CLASIFICACION DE LAS EMPRESAS DE LA INDUSTRIA NAVAL

CUADRO No 8

SECTORES PRIVADO Y SOCIAL

TIPOOE  CALIFICAGION

_EXCELENTE BUENO REGULAR NO APTO TOTAL

EMPRESA _|SECTOR I P 5§ P g P 5 «

ASTILLERO 7 - 4 1 4 - 3 - 19

- |asTiLLEROY :
VARADERO 20 - 10° - 13 1 11 1 56
-[VARADERO - - 2 - 14 4 5 - 25

SUBTOTAL 27 - 16 1 31 5 19 1
TOTAL 27 17 36 20 100

FUENTE: SUBDIRECCION DE ANALISIS TECNICO Y PROYECTOS,
BANCO NACIONAL PESQUERQ Y PORTUARIO, 8.N.C. 1885 -




crédito son los armadores, por no contar con un minimo de
instalaciones y de experiencia, £forman un grupo de 20
‘astilleros, 11 astilleros-varaderos y 5 varaderos. En tanto
gque el sector social con un astillero-varadero en esta
posicién.

En resumen de los 100 astilleros que se consideran; 27 se
catalogan come excelentes, 17 en una buena posicien, 36 y. 20
establecimientos se agrupan en las posiciones regular y no
apta, respectivamente,

De la interpretacion global de los resultados de este analisis
‘s¢ pueden obtener conclusiones especlficas para cada grupo y
"al mismo tiempo es factible establecer directrices para el
desarrollo de ceda uno de los grupos.

En el grupo de astilleros considerades .como excelentes
'predominan los astilleros-varaderos, que con 20 empresas de
este tipo representan el 74% del grupc y por otra parte, no
existen varaderos en el grupo, lo que permite deducir un alto
grado de desarrollo -técnico y un buen nivel de administracien.
Por loe motivos expresados es deseablé gque en este grupo se
establezca como linea de politica al dotar a los 7 astilleros
que completen el grupo cong,,,, capacidad para rsalizar
‘reparaciones y en forma paralela impulsar a los mejores
astilleros-varaderos. de este grupo para que alcance un alto
,graAdo tecnolégico, propiciando Bu intervencién en la -
construccién y reparacién de barcos de mayor porte y con mas
complejidad en su proceso de disemo y de contruccien,

Reépecto al grupo astilleros y/o varaderos catalogados como
" buenos, se puede apreciar que también predominan los
astilleros-varaderos con 10 empresas que representan el 59%

A“z.” Ver cuadro No.7

149



" CUADRONo7

GRUPO DE ASTILLEROS A AMPLIARSE

[ NUMERO.

ASTILLEROS Y VARADEROS ZAVALA

- ‘NOMBRE - -~ LOCALIZACION
1, ASTILLEROS BELLOT. S.A.DEC.V. PTOQ. PENASCO, SON.
2 ASTILLEROS NAVARRO S.A. DEC.V. GUAYMAS,'S_ON.
3. ASTILLEROS MONARCA GUAYMAS, SON.
4, ASTILLERQS BELLOT DE GUAYMAS S.A. DEC.V. GUAYMAS, SON.
&, ASTILLEROS MAZATLAN, S.A. MAZATLAN, SIN,
6. ASTILLEROS SAMANO, S.A. TAMPICO, TAMPS.
CD. DEL CARME“ CAMP,

 FUENTE: SUBDIRECCION DE ANALISIS TECNICO Y PROVEGTOS,
“BANCO NACIONAL PESQUERO Y PORTUARIO, S.N.C. 1995.




del grupo, existiendo por otra parte 4 astilleros y solamente
2 varaderos. Para este grupo se reccmienda como politica el
reforzar a los astilleros-varaderos para mejorar sus capacidad
buscando su especializacién en la construccién y reparacién de
buques con un eslora menor de 24 mts. y se buscard por otra
parte dar mayo apoyo a las instalaciones dedicadas a la
construccién del barco camaronero que a las especializadas en
su reparacién. Ademas se propiciard que un 20%, 3 astilleros,
logren obtener una calificacidn de excelentes para cubrir los
huecos que dejan aquellas empresas que seran promovidas a una
posicién mejor que la excelente.

En el grupo de empresas clasificadas como regulares, se
aprecia un predominic de los varaderos gue con 18  empresas
representan el 50% de las empresas pertenecientes a este
grupo, en  seqgundo lugar participan los astilleros-varaderos
con 14 instalaciones y un 39% del grupo y finalmente se cuenta
en este conjunto con una representacidn minima de 4 astilleros
equivalente al 11% restante de la agrupacién.

En - lo relativo a los astilleros y/o varaderos clasificados
comoe no aptos gue se agrupan para formar un total de 20
empresas, se ha considerado como la politica mas adecuada el
no propiciar su participacién en aquellas operaciones de apoyo
financiero a los armadores pesqueros, por no reunir las
caracticas minimas de capacidad y experiencia.

Sin embargo, estas empresas tienen posibilidad de participar
libremente en los mercados de reparacién. de bugues camaroneros
y el promueven por desicién propia su mejoramiento y alcanzan
la. clasificacién de minimas de calidad en su trabajo y en su
administracién.

Ante esta situacién el PROFIN estard orientado a dar un’
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impulso general a todos los astilleros y/o varaderos que se

" encuentran en las posiciones consideradas como: exelente,

buena y regular siendo en total 80 establecimientos los gque
pafticiparan recibiendo los apoyos financieros en faces de
reactivacién y modernizacién. Por otra parte los que se
éatalogan en posicién exelente, 27 establecimientos,
participaran ademds en la dltima fase de aplicacién del

PROFIN.

¢) Caracteristicas.

La marina mercante es una actividad internacional que requiere
de cuantiosas inversiones y que a diferencia de la industria,
los buques son bienes que pueden adquirirse o enajenarse en el
mercade internacional sin que tengan que estar arraigadeos a un
territorio determinado.

En el trAfico de altura, aungue, éste se duplicé en el periodo
1979-1989, la flota nacional sélo capto el 4.2% del volumen
ﬁransportado en 1983, disminuyendo su participacién relativa,
aun- ‘cuando movié un 31% mas de carga que en 1979. Esto
significa una fuerte dependencia de las flotas  extranjeras,
especialmente en el transporte de fluidos y granales, en los
cuales, el 96% se realiz® en bugues extrajeros en el ano de
19804, - '

Por lo que se refiere al trafico de cabotaje, el cual por Ley
debe ser realizado por embarcaciones de bandera mexicana, su
participacién también disminuyé de 82.2% al 77.7% en el
periodo, presentandose ademdas una reduccién de 30% en el
volumen transportado y,;, - )

(152) ¥Yer cuadro ndwmero 6.

(123)'Vgr ningo cuadro.
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CUADRO No 8

PARTICIPACION DE LA FLOTA NACIONAL Y DE LA EXTRANJERA EN EL
COMERGIO MARITIMO DE MEXICO (1980)
( MILES DE TONELADAS )

FLOTA FLOTA
NACIONAL EXTRANJERA PARTICIPACION PORGENTUAL
FLOTA NAGIONAL FLOTA EXTRANL.
TON, TON. POR  ENEL FOR N EL
NoDE  TRANS- NoDE TRANS-  TIPODE COMERCIO  TIPODE COMERCIO
TIPODETRAFICO ~ LITORAL  BARCOS PORTADAS __ BARCOS _ PORTADAS _TRAFICO MARITIMO  TRAFICO MARITIMO
TOTAL OE CABOTAJE PACIFIC 4460 16413 544 8077 280 13 138 65
o GOLFO 3468 14559 1105 19471 24.9 7 3.3 158
SUMA 7928 30972 1649 27548 529 248 LAl 221
FLUIDOS PACIFIC 8s2 8412 ag 7639 14.4 6.7 130 6.1
GOLFO 1711 14102 734 18283 24.1 11.3 312 14.8
SUMA__ 3563 22514 7152 5032 34 8.0 %3 208
GRANELES PACIFIC 1182 6350 a7 34z 10.8 5.1 06 0.3
GOLFO 82 327 134 982 0.8 03 17 0.8
SUMA_ 1284 G867 71 324 Tia 53 33 T
CARGAGENERAL  PACIFIC 2426 1651 89 9 23 1.3 0.2 0.1
GOLFO 1675 130 287 195 0.2 a1 03 0.2
SUMA 4101 1781 326 2 03 4 05 0.2
TOTALCOMERCIO - PACIFIC - 4505 16532 1478 20385
MARITIMO GOLFO 3705 16 997 4064 70661
SUMA 8210 33529 5542 51046

FUENTE:"ESTADISTICAS DEL MOVIMIENTO PORTUARIO NACIONAL DE CARGA Y BUQUES , 1980°, PAG.30:
. DIRECCION GENERAL DE OPERACION PORTUARIA, SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y MARINA MERCANTE, SE-
“;- CHETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES: 1881,



CUADRONo 8

PAATIGIPACION DE LA FLOTA NAGIONAL Y DE LA EXTHANJERA EN EL
. COMERCIO MARITIMO DE MEXICQ (1980)

k18

{ MILES DE TONELADAS )
FLOTA FLOTA :
NACIONAL - EXTRANJERA PARTICIPACION PORCENTUAL
FLOTA NAGIONAL "FLOTA EXTRANJ,
TON. TON. POR. . ENEL POR EN EL
. No DE TRANS- No DE TRANS- TIPODE COMER. TIPODE COMERCIO
TIPODETRAFICO  UTORAL BARCOS PORTADAS BARCOS PORTADAS  TRAFICO MARITIMO  TRAFICO MARITIMO
TOTALOE ALTURA  PACIFIC a5 119 934 12 308 0.2 1.0 18.6 9.9
: GOLFO 237 2438 2959 51190 3.7 1.9 A 41.
: SUMA 282 2557 3893 63498 - 3.9 ~ 20 %1 51.0
FLUIDOS PACIFIC 1 2 13 113 - - 0.2 0.1
: GOLFO 102 1637 1043 42034 25 1.3 63.6 33.7
SUMA 103 1659 1056 12147 25 "1.3 83.8 338
GRANELES PAGIFIC a a5 381 11134 0.1 - 16.8 8.9
: GOLFO - 83 576 621 5 767 0.9 0.5 8.7 4.6
; B SUMA 56 621 1002 16901 1.0 0.5 2656 13.6
CARGA GENERAL  PACIFIC 4 72 540 1061 0.1 - 1.6 0.8
: . GOLFO 82 225 1285 3389 0.3 0.2 5.1 2.7

__SUMA . 123 297 1835 ‘A4 450 0.4 0.2 . &7 3.6




Para llevar a cabo operaciones rentables en barcos de lineas
es necesario el establec;mlento de reservas de carga que le
aseguren a nuestra marina mercante los volémenes de carga para
su deaarrollo, asimismo, esta situacién indicard necesidades
de nuevas y mds complejas embarcaciones a fin de satisfacer
los requerimientos crecientes de una flota en constante
éxpancidn.

En lo referente a los requerimientos de embarcaciones
mercantes, durante el periodo 1989-1984, se debera en gran
parte al incremento de movimiento de trafico en los puertos
nacionéles. Se preveé que la marina mercante nacional aumente
su participacisén al 29% en el periodo en el trafico de
'altura, Yy al 85% en cabotaje.

Los fluidos, por su parte, se espera que tengan un incremento
importante en el periodo por lo que es conveniente aumentar la
pérticipacién al 25% en el movimiento de altura ya gque
actualmente es minima y en cabotaje lograr traaportar el 80% a
1994.

Para los graneles se prevee que la totalidad de la
trahsportacidn en cabotaje se realizara en embarcaciones con
bandera mex1cana a partlr de 1989 Y que en altura ae alcance
el 40% del transporte con bandera nacional.

En cuanto a la carga general, se espera cresca al 30% su
partlcipac10n en el trafico de altura en buques nacionales; en
tanto en el movimiento de cabotaje las mercanclas se
transportardn en su totalidad en embarcaciones mexicanas.

Por su parte la marina mercante nacional ‘en el transporte
maritimo ha disminuldo su.participacién en los tltimos anos,
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para el traficé de altura, como el cabote.]e“u). Hoy en dia
prncticamente el cabotaje es inexistente de no ser el que hace
PEMEX para ciertos productos tales como las gaaolmas incluido
el gas aviOn y el combustoleo.

No hay que olvidar que nuestro pais es maritimo por
naturaleza. Por lo que primerc deberA reorganizarce de nueva
cuenta el cabotaje en general a lo largo de ambos literales
nacionales, emitir una'ley adecuada para ello y hacer un
estudio econémico macro y micre, que demuestre que el buque
ahorrard grandes gastos en el sistema nacional de transporte,
['So."c"el qﬁe ademAs se verA fortalecida e incrementada nuestra
m&tiha'mércante, la que apoyada con un exelente sistema de
reparacién y construccién navales nos permitira convertirnos
en una "verdadera potencia marltima".

Los grados de integracién nacional gque ha alcanzado la
industria de construccién naval durante la ultima decada son
muy variados, entre mas sofisticada sea una embarcaciédn menor
séra su gradc de integracién nacional. Asi mientras que el
camaronero tradicional de 72 pies de eslora alcanza un grado
de J.ntegraciOn de 84%, el atunero de 750 toneladas cortas de
,capacidad de bodega Y que representa una embarcacxon pesguera
mucho mds soflsticada,' apenas logra un 44% de mtegracién
‘“ nacional, Asimismo, el remolcador de 2100 BHP de potencia,
" alcanza sélo 65% de integracién nacional, ,,;, esperando que
del apoyo que se otorgue a la industria auxiliar, a la
construccion y reparacién de embarcaciones, lograr qué las
partes y cdmponentgs que las integran sean 100% racionales.

En cuanto a los requerimientos de embarcaciones de trabajo y
(124 Ver cuadre r‘lnltrq 9. .

125) Ver cusdro nﬂ-rnro' 10.
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CUADRO No 9

. _ PARTICIPACION DE LA MARINA MERCANTE NACIONAL EN EL TRANSPORTE MARITIMO

“PARTICIPACION EN EL TRANSPORTE MARITIMO

ARO GABOTAJE ALTURA
: TONELADAS % TONELADAS %
1978 32,099,000 %.70 4,162,780 10.78
1979 37,245,089 8218 3,323,448 655
1980 30,971,609 52.93 2,557,740 187
‘1981 31,784,172 52.75 2,139,183 3.02

FUENTE: DIRECCION GENERAL BE OPERACIONES PORTUARIA, SUBSECRETARIA DE
PUERTOS Y MARINA MERCANTE, SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y
TRANSPORTES. L ’
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CUADRO No 10

GRADOS DE INTEGRACION

. WMANO DE PARTES V- GASTOS TOTAL DE PARTES Y
TIPO OE BARCO OBRA | COMPONENTES | DISERO | DIVERSOS | INTEGRACION | COMPONENTES
‘ : | NacioNaLes APRO- | NACIONAL | EXTRANJEROS
DUCCION
’ CAMARONERO DE 72' 39.30 - 43.74 0.06‘ 0.47 83.57 16.43
ARRASTERO DE 72' 48.10 21.80 0.70 0.80 71.20 28.80
REMOLCADOR DE 38,00 18.56 4.00 4.80 65.36 34.64
2,100 B.H.P.
LANCHA TRACTORA . . )
AMARRADORA 72 17.60 17.20 2.50 2.30 30.60 60.40
ATUNERO DE 750 T.C. 15.30 19.30 3.80 " 870 43.90 56.10

FUENTE; ASTILLEROS UNIDOS, S.A. DEC.V.




de servicio, durante el periodo mencionado, depender& en. gran
‘medida del aumento que se presente en la. actividad maritima-
portuaria y en la industria petrolera mar adentro, ya que
estas. embarcaciones constituyen elementos indispensables tanto
para la operacién y mantenimiento de los puertos como para el
servicio de remolque, amarre, abastecimieto y transporte de
pergonas de las plataformas petroleras.

d) Comportamiento e Importancia de la Industria Naval.

El: comportamiento de la economia nacional en su conjunto, se
encuentra estrechamente ligada a la dindmica de 'la actividad
maritima, en el sentido de que genera necesidades muy
significativas -de movilizacien de mercancias mediante el
transporte maritimo, ya Que de una participacién del 39.9% en
el comercio exterior naci?nal en 1970 pasé al 90.9% en 1983,

Considerando los buques inscritos en el Padrén de
Abanderamiento, La Marina Mercante disponia hasta £ines de
1584 de 187 unidades.con 1.9 millones de toneladas de Registro
Bruto (TRB) equivalentes a 3.0 millones de Toneladas de Peso
Muerto . (TPM). Con estas embarcaciones hasta agosto de 1984 la
flota mexicana habia partiecipado con aproximadamente el 9% en

el transporte de altura. Lo.anterior pone de manifiesto que la
‘mayor. parte de nuestro comercio maritimo se realiza con
gmbbrcaciones con moneda extranjera, lo que trae como
consecuencia una fuga de divisas por concepto de fletes Y
seguros y la agudizacién de la dependencia tecnolégica externa
que impacta. desfaborablemente en nuestra balanza de pagos. Es
decir, que -la flota nacional no ha tenido el c;ecimiento_en
cuanto a numero 'y capacidad demandado por el constante
incremento de la carga.
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Con. esto podemos decir, gque el Padron de Abanderamiento
~ mexicano- fue un verdadero fracaso, ya que operar un bugque con
bandera nacional resulta mae costoso que, por ejemplo arrendar
naves y la bandera de operacisén, ya que mediante ese mecanismo
sdlo tendrian que pagar una cuota minima por el uso de bandera
de pais de origen y el arrendamiento respectivo, sin el
compromiso de crear una flota nacional ni la infraestructura
necesaria para impulsar la actividad y apoyar el comercio
exterior mexicano. ’

Es ~conveniente resaltar que los . armadores nacionales y las
companias navieras que operan en nuestro pals ante la carencia
de una oferta nacional competitiva con el exterior, han
acudido a los mercados externos, no unicamente para
adquieicién de embarcaciones, sino que inclusive . la renta:de
las mismas he sido preferentemente de embarcaciones
provenientes del exterior.

Entre otros factorees que condicionan en forma importante la
expansidén de 1la: flota mercante est4 la escasez de
tripulacionea'nacionales, lo que ha provocado que no se haya
-podido abanderar un mayor numero de barcos mexicanos; asi como
los - elevados montos de inversién requeridos pararla
adquisicién de unidades en el extranjero, la ausencia en
México.de mecaniemos adecuados para el financiamiento de
nuevas . embarcaciones y el escaso desarrollo de la industria
naval. i

Asimismo, cabe mencionar que el grado de obsolencia de la
flota nacional pone de manifiesto que un nuémero considerable
de. las embarcaciones eean substituldas por otras unidades en
los ‘proximos anmos, substitucién que no necesariamente tendra
que hacerce por embarcaciones del mismo tamano.



Por todo lo antes senalado, se puede considerar gue a nivel
nacional existe la necesidad de un abasto a corto plazo y a
nivel comﬁetitivo de embarcaciones de gran balado, lo cual
puede ser logrado con el establecimiento y/o modernizacién de
los astilleros para que cuenten con la tecnologlia adecuada con
las posibjilidades de competir con las embarcaciones
provenientes del exterior y, aunado a ésto debera
inétrumentarsé una politica de incentivos de tipo financiero-
fiscql, estableciéndose al mismo tiempo cierta obligatoriedad
de las companias nacionales que se dedican al transporte de
nuestros productos de exportacién adquieran las embarcaciones
conetruldas en astilleros nacionales. Lo anterior no sélo
qpofariq el elemento externc en la balanza de pagos, aino
también en 1la generacién de empleos, en la absorcién de
materias primas y productos terminados de origen nacional'y,
en el establecimiento de los polos de desarrollo, con los
efectos econémicos y sociales gque este tipo de inversiones
lleven conaigo{

Lo anterior pone de manifiesto la importancia que para el pals
tiene el contar con una industria naval que apoye el aumento
de la flota nacional y logre hacerla mas competitiva en el
ambito inﬁernacional, asl como de disponer de centros de
reparacién que satisfagan los requerimientos de transporte gque
demanda el desarrollo de pails.

La situacioén actual de la industria naval, presenté
diferencias y limitaciones respecto a la construcciOnjde
embarcaciones, en el sentide de que presenta diferencias y
Limitacionea respecto a la construccién de un solo tipo de
embéfcacibn, escaso progreso tecnolégico, una plénta
industrial depreciada y tecnolégicamente obscleta y una total
falta de organizacion adminietrativa y financiera. Es justo
resaltar que algunos astilleros han emprendido un cambio en su
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3 pfoce'so' teé’pdlééico’, como qbn los‘a‘étilleros paraestatales y
los de la Secretarlia de Marina.

" Es decir, la oferta de embarcaciones de mas de 1000 TRB
practicamente rno existe en nuestro pals, en virtud de que la
industria naval de construccién de embarcaciones es atin
incipiente y adn cuando se han tomado medidas gue han tendido
a incrementar 1la capacidad de los astilleros lo cual ha
infiuido positivemente en los RAstilleros Unidos de Veracruz
(AUVER) ly Astilleros Unidos de Guaymas los cuales disponen de
108 recursos materiales y humanos adecuados para construir
embercaciones mas sofisticadas y de mayor tamano, hasta
alcanzar a una capacidad de 22,000 TPM, en el Astillero de
Guaymas; y 45,000 TPM en AUVER. '

La oferta de la construccién Yy reparacién naval, ha basado
practicamente sus operaciones en atender los requerimientos de
las embarcaciones pesqueras, preponderantemente los barcos
' camaroneros y en cierta medida, hacia la fabricacién de
remolcadores y otras embarcaciones de trabajo al sector
pnblii:o. Bl principal mercado dé las embarcaciones construidas
en nuestro pals ha sido el interno, destinandose una pequena
proporcién a la exportacion.

En Meéxico la actividad de construccion naval se ha comportédé'
de 'manera muy semejante a la demandada; ésto es forma
discontinva, puede afirmarse que los astilleros han dirigido
sus ‘esfuerzos u4nicamente a la construccién Yy reparacién de
embarcaciones pesqueras, y en forma muy eep’éradiéé‘a la
fabricacién de remolcacadores y otras embarcaciones de .trabajo
y servicio incursionando en la construccién de barcos hasta
fines de 1981,

Entre los astilleros mas importantes del sector'privado se
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puede mencionar que son 25, cuya produccion durante el periodo
de 1970-1980 de embarcaciones pesqueras con casco de acero
repreeenté mds del 90% del total de barcos de este tipo.

Los Astilleros del Sector Paraestatal son cuatro y representan
en la actualidad los de mayor capacidad a nivel nacional;
Astilleros Unidos de Ensenada, Astilleros Unidos de Guaymas,
S.A., Astilleros Unidos de Mazatladn, S.A. de C.V. en el
Pacifico y Astilleros Unidos de Veracruz, S.A. de C.V. en el
Golfo de Meéxico.

Bs conveniente senalar que los Astilleros de la Secretaria de
Marina han venido participando durapte las ultima década, en
la .construccidén de este tipobde embarcaciones debido al
desarrollo incipiente de esta industria. De eate modo, han
tenido que intervenir para atender la demanda de reparacidén de
embarcaciones de hasta 35 pies de calado.

En relacién al nivel tecnolégico de la industria.naval, se
puede decir que al principio de la década se caracteriza por
Ber una induatria rudimentaria cqh tecnologia francamente
artesanal. En la Actualidad los Astilleros Paraestatales
presentan ndcleos tecnolégicos comparables con los existentes
a nivel internacional. As! Astilleros Unidos de Veracruz y
"Astilleros Unidos de Mazatlan ejemplifican el nivel de
ﬁechologla alta, mientras que las remodelaciones de Astilleros
" Unidos de Guaymas y Astillercs Unidos de Ensenada significan
astilleros con tecnologla media.

Por su parte, la mayoria de los Astilleros Privados se
caracterizan por un nivel tecnolégico bdsicamente artesanél,
los cuales quedan tipificados por 1las siguientes
caracteristicas:

" Inversién minima de capital.
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Uso interno de mano de obra temporal.

Equipo escaso y rudimentario fabricado en el mismo
‘astillero.

‘ Métodos artesanales de construccién naval.-
Habilitacién completa del barco en seco.
Inexistencia de sistemas de construccién en bloqueai
Exigtenyid de una sola :grada.

?ersona} diéatré pero no calificado.

Sin proteccidn ambiental.

‘Organizacién administrativa 'y contgble'inexiatente.‘

‘Dificultad para la aceptacién de una tecnologla
.innovadora.

- Pocas A&reas cubiertas.

164



'Los grados de integracién nacional que ha alcanzado la
industria de 1a construccién naval durante la wltima década es
muy variada, ya gque ante una demanda inestable no ha podido
generar una industria auxiliar que la fundamente. Asl la mayor
parte de’los componentes nacionales se emplean indistintamente
en otras industrias y no tienen un disemo naval especlifico.

El acelerado desarrollo industrial que ha caracterizado al
pals en los 4Wltimos anos, ha propiciado que la oferta del
trabajo no corresponda en magnitud y calificacién a los
requerimientos de la creciente planta industrial del pais. En
este sentido, en la industria naval como consecuencia de haber
iniciado recientemente una etapa de expansién adolece de
graves restrincciones en cuanto al acopio de recursos humanos.

La evolucién de la actividad industrial, construccién y
reparacién de embarcaciones ha perdido importancia en la
generacién de valor generado, ya que no ha existido una
integracion entre las diversas instancias involucradas en la
actividad que le permitan una adecuada productividad. En
muchas actividades subsiste un marcado rezago .tecnolégico gque
se refleja en infraestructura, instalaciones y equipo, y en

general, los elevados costos de operacién en materias primas
'que no permiten generar excedentes para conservacién y
ampliacién de la capacidad.

e) Dinamica de la produccién registrada en la industria naval,

El nivel de desarrollo de la industria de construcccién naval
a ‘limitado su .eXpansiOn a la construccién de pequenas
embarcacioneg, disponiendoc de personal técnico y
. administrativo poco especializado, lo que da por resultado que
actualmente se cuenta con una incipiente industria naval.
Runado a lo anterior, la existencia de leyes. poco favorables

168



para eesa industria, la ausencia de una debida planeacién asi
como la falta de una adecuada cartera de pedidos ha provocade
un desarrollc endémico de los astillerocs, de igual forma, la
carencia de financiamiento adecuado y de otra clase de
estimulos ha provocado que hasta 1975, no hubieran construido
‘en el pals embarcaciones de mas de 1,200 toneladas cuando en
el resto de los palses con experiencia naval se construlan
embarcaciones de entre 100,000 y 500,000 toneladas de
desplazamiento.

Las ramas productivas que conforman la industria auxiliar
naval muestran limitados niveles de integracidn, ya gue ante
una demanda aislada no han podido consolidarse, lo cual se
fefleja en las partes y componentes que constituyen la oferta
de estas actividades que se emplean indistintamente en otras
ramas industriales y no tienen un diseno naval especifico.

Lo anterior se debe a que el grado de integracién del proceso
productivo es muy variado, ya dque esta superditado al grado de
complejidad y sofistificacidén de las embarcaciones
construidas; es decir entre mAds sofisticada sea una
embarcacién menor serd su grado de integracién nacional de las
partes y componentes. En relacién a la participacién de las
partes y componentes nacionales, éstas presentan el mayor
valor agregado de la integracién total de una embarcacieén
camaronera prototipo de 72’ de eslora con el 7278424y '

Dentro de las partes Yy coﬁponentes mAs importantes que
integran una embarcacién estdn, el casco metalico, la planta
propulsora, equipo para manejo de carga, eqhipo electrénico,
habitacién y pintura, otros insumos y equipo auxiliar.

(126) VT c’uadro Ne. 11,
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 CUADRO No 11
. ESTRUCTURA ESQUEMATICA DEL GOSTO DE UN CAMARONERO DE 72

PARTICIPACION PORCENTUAL EN EL COSTO TOTAL

ACCESOS Y CIERRES

CONCEPTO PORCENTAJE I cowonsrm-:l EXTRANJERG | COMPONENTE| NACIONAL | PORCENTAJE
PARCIAL PARCIAL ACUM. PARCIAL ACUM. ACUMULADO
CASCO METALICO 28.66 0.00 0.00 28.66 28.66 28.66
PLANTA PROPULSORA 29.53 24.4y . 24.41 512 33.78 58.19
MANEJO DE CARGA 0.00 0.00 24.41 0.00 33.78 58.19
. ELECTRICIDAD 6.46 0.00 24.41 6.46 40.24 64.65
HABILITACION 6.56 0.00 24.41 6.56 46.80 7.2t
PINTURAS Y CONTROL
DE CORROSION 2.80 0.00 24.41 2.80 49.60 74.01
TUBERIA Y SISTEMAS
|DE CASCOS - 8.91 0.00 24.41 8.91 58.51 82.92
) PLANTA DE VAPOR 0.00 0.00 a4 0.00 68,51 82.92
AMARRE Y FONDEO 5.59 2.89 27.30 270 61.21 88.51
NAVEGACION 5.87 0.00 27.30 5.87 67.08 94.38
INSTALACIONES Y EQUIPOS
DIVERSOS - 1.28 0.00 27.30 1.28 68.36 95.66
SALVAMENTO Y CONTRA- ,
INCENDIO © 0,68 0.00 27.30 0.68 69.04 93.34
GOBIERNO - 0.90 0.00 27.30 0.80 69.94 97.24
278 0.00 27.30 2.76 72.70 100.00

FUENTE : ASTILLEROS UNIDOS, S.A. DEC.V.*




En relacién a un remoclcador de 2,100 BHP, el porcentaje de
importacion es de 61.1% destacande la planta propulsora como
insumo mas importante (43.5). El buque-tangue de 44,000 TPM
alcanzan un 59.2% de elementos importados, de los que
sobresalen la planta propulsora con el 20.1% y el equipo para
manejo de carga 15.6%., Finalmente las embarcaciones
camaroneras que son las de menores componentes de importacion
alcanzan un 27.3% siendo casi la totalidad producto de la
adquisicién de la planta propulsora,,, .

En- lo referente a la mano de obra utilizada para la
construccién de una embarcaci¢n, existe una escasez de
recursos capacitados en la rama industrial, lo gque ha obligado
a los astilleros del pals a utilizar sus propios recursos para
la capacitacién y adiestramiento del personal.

Este concepto, segun estimaciones realizadas representa para
una embarcacién camaronera de 72’ de eslora el 39.3% del costo
total; para un remoclcador de 2,100 BHP el 38.0%; para el
atunero de cerco de 750 7T.C. el 15.3% y; por tltimo al
arrastrero el 72’ de eslora representarla el 48.1%.

La erisis por la que atraviesa la industria naval en el
contexto internacional es poco favorable, ya gue la
contraccisn que sufre el mercado de embarcaciones ha provocado
el abastecimiento de los precios, restringiendo las
importaciones de maquinaria y equipo y agravando la situacién
financiera de los astilleros.

Sin embargo los astilleros mexicanos continuaron la
consolidacién de la capacidad instalada, modernizando y
complementandoc su infraestructura y equipamiento para estar en
condiciones de construir embarcaciones mayores de 1,000

(127) Ver cusdros No. 12 y 13~ '
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CUADRO No 12

ESTRUCTURA ESQUEMATICA DEL COSTODE UN REMOLCADOR DE 2100 B.H.P
PARTICIPACION PORCENTUAL EN EL COSTO TOTAL

NACIONAL

CONCEPTO PORCENTAJE | COMPONENTE | EXTRANJERO | COMPONENTE PORCENTAJE
: PARCIAL PARCIAL ACUM, PARCIAL ACUM, ACUMULADO

CASCO METALICO 11.05 0.00 - 0.00 11.05 11.05 11.05
PLANTA PROPULSORA 43.79 43.54 43,54 0.25 11.30 54.84
MANEJO DE CARGA 0.00 0.00 43.54 0.00 . 11.30 54.84
ELECTRICIDAD 6.26 3.1 48.65 3.15 1445 61.10
HABILITACION 7.47 0.00 46.65 7.47 21.92 68.57
PINTURAS Y CONTROL '
DE CORROSION 224 0.00 46,65 2,24 24,16 70.81
TUBERIA Y SISTEMAS
DE CASCOS 8.57 0.61 47.26 7.96 3212 79.38
PLANTA DE VAPOR 0.00 0.00 47.26 0.00 32.12 79.38
AMARRE Y FONDEO 13.07 12.86 60.22 0.10 32.22 92.45
NAVEGACION 248 2.40 62,62 0.09 32,31 94.93
INSTALACIONES Y EQUIPOS .

. |DIVERSOS 2,54 0,00 62.62 2,54 34,85 97.47

- [SALVAMENTO Y CONTRA-

INCENDIO 0.59 0.58 63.20 0.01 34.86 98.06
GOBIERNO 1.79 1.79 64.99 0.00 34.86 99.85
ACCESOS Y CIERRES 0.15 0.13 £5.12 0.02 34.88 100.00

FUENTE : ASTILLEROS UNIDOS, SA. DEC.V.
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CUADRONo 13

ESTRUCTURA ESQUEMATICA DEL COSTO DE UN BUQUE TANQUE DE 44 000 TPM
PARTICIPACION PORCENTUAL EN EL COSTO TOTAL

CONCEPTO

COMPONENTE

FUENTE : ASTILLEROS UNIDOS, S.A. DEC.V.

PORCENTAJE [ COMPONENTE | EXTRANJERO NACIONAL - POACENTAJE
PARCIAL . PARCIAL ACUM, PARCIAL ACUM. ACUMULADO

CASCO METALICO 20,67 4.70 a7 15.97 15.97 2067
PLANTA PROPULSORA 20.41 20.09 24.79 0.32 16.29 41.08

" IMANEJO DE CARGA 17.23 15.63 40.42 1.60 17.89 58.31
ELECTRICIDAD 11,61 9.95 50.37 1.88 19.55 69.92

. |HABILITACION 8.76 0.00 50.37 8.76 28.31 78.68
PINTURAS Y CONTROL
DE CORROSION 495 0.24 50.61 470 33.01 83.63
TUBERIA Y SISTEMAS . ,
DE CASCOS 3.92 0.40 51.01 352 36.53 87.55
PLANTA DE VAPOR 359 3.02 54.03 0.57 a7.10 91.14
AMARRE Y FONDEO 2,50 1.04 55.97 0.56 37.66 93.64

|NAVEGACION 1.86 1.78 57.75 0.09 37.75 95.50
INSTALACIONES Y EQUIPOS _

|oiversos 1.44 0.00 57.75 1.44 39.19 97.94
SALVAMENTO Y CONTRA- K '
INCENDIO 1.29 0.64 58.39 085 39.84 98.23

'|GOBIERNO 1.0 0.48 58,85 0.60 40.44 99.29
ACCESOS Y CIERRES 0.71 0.33 59.18 0.38 40.82 100.00




toneladas de redistro bruto (TRB) y realizar los programas de
reparacién y mantenimiento de la flota nacional y atender,

cuando el -caso lo requiera, loe servicios que demanda la flota

extranjera.

Actualmente existen 156 establecimientos dedicados a 1la
construccién y reparacién naval, y de los cuales 142
correaponden al sector privado; 10 a la Secretarla de Marina y
4 al Sector Paraestatal.

Los astilleros del Sector Paraestatal se refiere a los
Astilleros Unidos de Ensenada, S.A., Astilleros Unidos de
.Guaymas, S.A. y Astilleros Unidos de Mazatlan, S.A. de C.V.,
en el Pacifico y Astilleros Unidos de: Veracruz, S.A. de C.V.,
por el Golfo de México.  Este grupo de Astilleros son los que

‘ disponen de mayor infraestructura, equipo e instalaciodnes, asi
como de  una mejor organizacién y -capacidad operativa a nivel
nacional. ’

Rstilleros Unidos de Ensenada, que se encuentra localizada en
Ensenada, B.C., cuenta entre sus principales instalaciones con
un dique flotante de 1,200 toneladas de capacidad; un varadero
de vigas con cuna para 200 toneladas; en fase de terminacién,
un sincroelevador con capacidad de 2,000 toneladas; un patio
para acomodar 20 barcos pesqueros; y un muelle para
aislamiento y reparacién de flote de 100 metros de longitud.
- Con-eatas instalaciones alcanza una capacidad a regimén de 20
embércaciones;camaroneras, ¢ 3-atuneros de cerco de 750 -T.C.- &
20 atuneros de vara u 8.5 sardineros-anchovetsros. El maximo
grado de sus instalaciones alcanzado por este astillero fue
del- 80% - durante el an de 1980. Este astillero ademas presta
servicios de reparacién de embarcaciones pesqueras.
principalmente, .- :



- Astilleros Unidos de Guaymas, S.A. se encuentra situado en el
Puerto de Guaymas, Son., y entre sus principales instalaciones
estan dos gradas de lnzamiento con 176 y 26.6 metros de eslora
Yy manga, reépectivamente, con capacidad para 25,000 TPM y un
muelle con 150 metros de longitud. Con la optimizacién de sus
instalaciones alcanzaria una capacidad de produccién de
regimén de 2 bugues granelercs de 7,500 TPM y 2 atuneros de
cerco de 750 TC. El grado de utilizacién més elevado que
alcanzd este astillero correspondia al ano de 1980 con el
1008 (q54)-

Astilleros Unidos de Mazatlan, S.A. de C.V. (AUMAZ), ubicado
en el puerto de Mazatlan, 8in., este astillero cuenta con una
rampa de botadura de 66 metros de eslora y 28 metros de manga
con doble riel; 4 varaderos con capacidad de 1,500, 750, 300 y
40.5 metros, entre la infraestructura e instalacliones mas
importantes. Este astillero esta disemado para alcanzar una
produccién a regimén de hasta 4 remclcadores (2 de 2,400 TMP

Yy 2 de 4,100 T™P) y dos barcos arratreros de 200 toneladas.
Este centro de construccin y reparacicnes navales alcanzé una
utilizacién de 75% durante 1980. En lo concerniente a la
' reparacién de embarcaciones, este astillero cuenta con la
_capacidad necesaria para.reparar embarcaciones mayores ‘a un
camaronero prototipo de 72' de eslora.

Astilleros Unidos de Veracruz, S.A..de C.V.; localizado en el
- puerto de Veracruz, Ver., cuenta entre -sus principalés
instalaciones con 3 diques secos de 64, 157 y 121 metros de
eslora y. 15, 19.4 y 36 metros de manga; un dique flotante de
178.2 metros de eslora y 30.4 de manga; 3 muelles marginales
de. 99, 54 y 226 metros de longitud. Instalaciones que
permiten alcanzar una capacidad de produccién a regimén de 4
buques.tanque de 44,000 TPM 6 5 graneleros de 27,000 TPM ¢ 4.8
(128} v;r cusdro No. 14. ’
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CUADRONo 14

CAPACIDAD bE CONSTRUCGCION DE LOS ASTILLEROS PARAESTATALES

. PRODUCCION
ENTIDAD PUERTO |NOMBRE DEL ASTILLERQ| NoDE REGIMEN
FEDERATIVA . UNIDADES TIPO DE BARCO
B. CALIFORNIA | ENSENADA |ASATILLEROS UNIDOS DE
ENSENADA. 20.0 CAMARONERO O
3.0 ATUNERQS DE CERCO O
10.0 ATUNEROS DE VARA O
8.5 SARDINEROS-ANCHOVE-
VETEROS.
SONORA GUAYMAS ' |ASTILLEROS UNIDOS DE
B GUAYMAS 2.0 GRANELEROS DE 7500 TON y
1.0 GRANELEROS DE 22000 TON
2.0 GRANELEROS DE 7500 TON
2.0 ATUNEROS CERCO 750 T.C.
1.0 GRANELEROS DE 22000 TON y
20 ATUNEROS DE CERCO DE
750 TON. '
. SINALOA MAZATLAN [ASTILLEROS UNIDOS DE
.|MAZATLAN, 8.A. DEC.V. 2.0 REMOLCADORES DE 2400 TON
- 2.0 RAEMOLCADORES DE 4200 TON
2.0 ARRASTREROS DE 200 TON.
VERACRUZ | VERACRUZ JASTILLEROS UNIDOS DE
. ) VERACRUZ, $.A. DE C.V. 4.0 BUQUE TANQUE 44000 TPM
: . 5.0 GRANELEROS DE 27000 TPM
4.8 CRAGUEREROS DE 18000 TPM
3.0

BUQUES TANQUE DE 80000 TP

?UENTE : "MONOGRAFIA DE LA DEMANDA /OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION NAVAL *,
COMISION COORDINADORA DE LA INDUSTRIA NAVAL.




cargueros de 16,600 TPM ¢ 3 buques tanque de 80,000 TPM ., ..,.
‘La empresa ha venido operando con un coeficiente del 87% de
uilizacién de sus instalaciones, atendiendo barcos de carga
principaimente.

Del total de los astilleros privados (142), tan solo 25
alcanzaron el 90% de la produccién registrada durante el
peﬂodo de 1970-1980, y en conjunto disponen de una capacidad
de produccién a regimén de 291.4 embarcuc;iones camaroneras
prototipo de 72’ de eslora. Esta capacidad teérica se
encuentra distribuida de modo que le corresponda una capacidad
de 182.5 embarcaciones a los astilleros localizados en el
Pacifico y 108.9 embarcaciones a los astilleros del Golfo de
“México (3309 * '

“El andlisis de la capacidad utilizada en estos astilleros
medida en relacién de la capacidad de regimén y la produccien,
gse alcanzé un 41% de utilizacién en 1980.

De los 10 astilleros, varaderos ¥y centros de reparacién de que
dispone la Secretaria de Marina para la construccién y
‘reparacién de sus barcos destacan por sus instalaciones los
“Rstilleros de Marina No. 1 (ASTIMAR No. 1) ubicado en Tampico,
Tamps., .y entre los mediocs .de varada mas importantes se
encuentran 2 diques flotantes, uno de 900 toneladas .de
“capacidad relevante (126.3 X 6,15 m); el Aptillero de Marina
.No. 5 (ASTIMAR No.5) localizado en Coatzacoalcos, Ver., cuenta
,Eon 3 medjos de varada al primero con 500 toneladas de
capacidad y 36 metros de longitud, el segundo con 150
'toneladas de capacidad y 22 metros de longitud y el tercero
con una capacidad de 120 toneladas 'y 13 metros de longitud;
Astilleros de Marina No. 8 (ASTIMAR No.8) localizado en Salina
129 Ver cuadro No. 14. )

(130) ch cuadro He. 15.
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CUADRO No 15

‘ CAPACIDAD DE CONSTAUCCION ESTIMADA DE LOS PRINCIPALES ASTILLEROS PRIVADOS

CAPACIDAD DE

CD. DEL CARMEN

SOCIEDAD COPERATIVA DE PRODU-
CCION DE EMBARCACIONES Y MUEBLES

, CONSTRUCGION ESTIMADA
PUERTO  [NOMBRE DEL ASTILLERO INMEDIATA | REGIMEN,
FUERTO PENASC [ASTILLERO BELLOT, 5.A. 4@ G.V. 10.30 12.30
ASTILLERO DEL NOROESTE, S.A. 11.32 15.00
ASTILLERO ORZCO 4,00 5.38
TALLESRES NAVALES TORRES, S.A. 3,30 4.50
GUAYMAS  [ASTILLERO BELLOT DE GUAYMAS, S.A, 11.00 14.80
SONORA  |ASTILLERO EDE, S.A, 1.98 270
. ASTILLERO NAVARRO 7.00 9.00
ASTILLERO MONARCA, S.A. 3492 73.00
MAZATLAN  |ASTILLERO MAZATLAN, S.A. 7.20 11.60
" SINALOA  |[CONSTRUCCIONES NAVALES DE MAZA-
TLAN, S.A. 11.85 15.00
SALINACRUZ |ASTILLEROS IMESA 1478 1819
OAXAGA
. _TAMPICO  |ASTILLEROS DEL GOLFO, S.A. 14.90 18.40
TAMAULIPAS ,
COATZAGOALCOS|ASTILLEROS IMESA 9.84 1279
© VARACRUZ

720 DE NOVIEMBRE", S.C.L. 2.08 2.93

CAMARON Y CONSTRUCGION, S.A. de :

C.V ‘ 4.92 4.92

[ASTILLERO FRANCISCO GARDENAS

GUERRERO 378 457

ASTILLEROS VARADEROS ZAVALA

S. de R.L, da C.V. 13,58 15.18

ASTILLERO SOTAVENTO, S.A. 4.40 .00

ASTILLERO ALFONZO CALDERON

CENTENO 78 457

TALLERES MANZANO 8.38 7.04

ASTILLERO Y VARADERO ENRIQUE RE-

YES AZCUAGA 10.29 13.47.

JUAN JESUS ANGULO GANZO 4.4 5.7t

REPARACION DE MAQUINARIA Y

CONSTRUCCION DE BARCOS METALICO | 4.14 5.7

LERMA ' |[VARADERO Y ASTILLERO OJEDA "4.51 - 492

_CAMPECHE  |ASTILLERO MARQUEZ, S.A. do C.V. 2.20 3.20

FUENTE: 'MONOGRAFIA DELA DEMANDNOFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION NAVA, PAGS 265-
: NACIONAL COORDINADORA DE LA INDUSTRIA NAVAL; 1982.
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Cruz, Oax., entre sus instalaciones principales sobresalen un
dique seco de 201.31 metros y de eslora por 23.35 de manga y
10.48 metros de calado y un sincroelevador de 102.5 metros de
longitud por 22.0 metros de eslora y capacidad de 5,500
toneladas; Astilleroe de Marina No. 6 (ASTIMAR No.6)
localizado en Acapulco, Gro., cuenta con tres medics de
varada, dos de 55 metros de longitud y 250 toneladas de
capacldad y uno de 32 metros y 40 toneladas; por ®ltimo en el
Puerto de Guaymas, Son., se encuentra el varadero nacional de
Guaymas, cuyas instalaciones principales se refieren a un
dique flotante de 1,000 toneladas de capacidad (60.96 X 19.5m)
y un varadero de ‘135 metros de longitud con una capacidad de
200 toneladas.

Como se ha comentado en incisos anterioreé, la industria de la
construccién y reparacién naval, ha basado principalmente sus
actividades a la conatruccién de embarcaciones pesqueras.
Durante e periode 1970-1980, los astilleres nacionales
alcanzaron una produccién de 1,891 embarcaciones, de casco de
acero, madera y fibra de vidrio de las que sobresalen las
pesquekds con 1,868 unidades, - las cuales representan el 98.8%
y las de trabajo ¥Wnicamente con 23 unidades representando el
1.2% (454

Los astilleros paraestatales (31.4 del total), durante el
periodo construyeron un total de 602 embarcaciones pesqueras y
20 de trabajo 'y de servicios; destacando entre las pesqueras
las embarcaciones camaroneras con 579% unidades (93%), por su
parte en los de trabajo y servicio sobresale la construccisn
de 5 remolcadores, 5 chalanes y 10 lanchas patrulla. Cabe
senalar que en el periodo de mayor produccin de .estos
astilleros fué del amo de 1973 a 1977 con un total de 447.
Coadyuvando en ese -entonces con la politica del Gobierno
“'31’ Ver cuadro ‘no. 16



'CUADRO No 18

PRODUCCION HISTORICA DE LA INDUSTRIA NAVAL
DURANTE EL PERIODO 1470 ~ 1980

TIPO DE EMBARCACION SECTOR
, FRIVADO | PARAESTATAL | TOTAL
TOTAL 1269 822 1081
EMBARCACIONES PESQUERAS
CAMARONEROS 1293 579 1812
ESCAMEROQ, HUACHINANGUERQ
Y TIBURONERO 8 1 2
‘SARDINERO 17 —— 17
ATUNvERO DE CERCO ——— 10 10 '
ATUNERG DE VARA — 4 4
BARCOS DE INVESTIGAGION
PESQUERA — 8 8
LANCHAS 8 f - 8
SUMA 1286 T eb2 1988
' EMBARCAGIONES DE TRABAJO
V REMOLCADOR 1 5 &
CHALAN 1 § 8
DE PASAJEROS 1 — 10
LANGHA PATRULLA — 10 10
3 20 ¥

[SuMA

tr




Mexicano de incrementar la captura de especies de alto valor
econémico y cuyo mercado estuvo dirigide bédsicamente a las
exprotacién de camardn principalmente (44,

Por su parte, la produccidn realizada por los Astilleroca
Privados alcanzé una participacién nacional de 64%, y han
enfocado prdcticamente la totalidad de su capacidad hacia la
construccién de embarcaciones pesqueras, especialmente
camaroneras. Durante el perlodo de 1970-1980 su produccién se
dietribuyé de manera que correspondieron 1,102 embarcaciones
camaroneras, 8 escameras, 17 sardineras, entre las mas
relevantes y 8 lanchas de fibra de vidrio. Cabe sénalar que
la capadidad de estos astilleros ha mantenido una produccién
creciente, ya que en 1970 de 50 embarcaciones paso a 122
embarcaciones para 1980 (4,
Las embarcaciones como todo medio de transporte necesitan de
un mantenimiento metédico y constante. Las razones por las
"cuales una embarcacién de carga requiere entrar a dique,. ya
sea para efectuar reparaciones en seco o flote son las
siguientes:  reconocimiento de la sociedad de clasificacieén,
entrada de garantia en dique, entrada de digue para venta,
limpieza del casco y pintura del barco, reparacién de equipo y
mantenimiento de rutina, reparaciones mayores, readaptacién de
equipo y conversiones.

Por lo que es refiere a las embarcaciones de carga, en la
actualidad existen dos astilleros capaces de reparar bugues-
tﬁanque, de carga general o de carga a granel. Asl! en el
litoral del Pacifico el Astillero de Marina No. 8 en Salina
Cruz, que con ciertas limitaciones que presenta en sus
instalaciones para la prestacién de este servicio (dique
(152; Ver cusdro No, 17,

(133) Ver cusdro Ho. 18,



CUADRONo 17

PRODUCCION HISTORICA ALCANZADA POR LOS ASTILLEROS PARAESTATALES
DURANTE EL PERIODO 1970 - 1980

_é_n_qtonpo 970 | Yo71 | 1972 | 1973 | 1974 | 1975 ; 1376 | 1977 | 1978 | 1979 | 1880 | TOTAL
CAMARONERO 8 48 45 64 13 95 | g 81 16 9 — 579
LANCHAPATRULLA | — - — — SR 1 6 3 — — 10
|REMOLCADOR — 2 — —_ - l — — . — — 3 5
ICHALAN — —_ — 1 —— 1 3 — — — . 5
ATUNERO DE CERCO| — — -— g l -— —— -— 1 1 2 2 10
ATUNERODEVARA | —— — - — — — — —_ — — 4 4
i ;

BARCO ESCUELA -— — — 1 5 — 1 1 nd 8
’TIBURONEHO S R 1 o = = - = 1
ind.NODISPONBLE | | i _ i

" FUENTE . “MONOGRAFIA DE LA DEMANDA/OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION NAVAL®, PAG. 233;
COMISION NACIONAL COORDINADORA DE LA INDUSTRIA NAVAL; 1882,
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CUADRO No 18

PRODUCCION HISTORICA ALCANZADA POF\. LOS ASTILLEROS PRIVADOS

DURANTE EL PERIODQ 1970 - 1980

CASCO

PROTOTIPO

1970

1971

1972 | 1973

1974

1975

1976

1977

1978

1979

1980

TOTAL

'ACERO

MADERA

FIBRA DE
VIDRIO

CAMARONERO -

GUACHINAN-
GUERO

ESCAMERO

PESCA MUL-
TIPLE

SARDINERO
DE PASAJEROS
REMOLCADOR
CHALAN
CAMARONERO

GUACHINAN-
GUERO

TIBURONERO

LANCHAS

50

2

61

66 93

2 —

94

2

101

112
1

132

119

152

122

1102

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE LA INDUSTRIA NAVAL; 1982,

i

- FUENTE : *MONOGRAFIA DE LA DEMANDA/OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION NAVAL®, PAG. 229;




seco de 200 metros de eslora por 22 metroe de manga), le
impide la reparaci¢n de un gran nuémero de barcos para el
traneporte de carga. No obstante, lo anterior, resulta
importante senalar que este astillero se encuentra totalmente
ocupado durante todo el ano.

En el Golfo de Maxico, Astilleros Unidos de Veracruz, ha
venido operando en el Area de reparacién naval con un
coeficiente alto en la utilizacion de sus instalaciones (de
dique seco de 158 metros de eslora y 178 metros de eslora en
dique flotante) habiendose visto en la necesidad de rechazar
trabajo por la falta de capacidad ,..,. Cabe senalar que el
50% de las embarcaciones dque reparc este aetillqro durante
1972-1979 na#egan con bandera extranjera.

Actualmente las facilidades con que cuenta la industria naval
para la reparacién de embarcaciones de trabajo y de servicio,
se reducen & los que ofrecen en el Ocedno Pacifico Astilleros
Unidos de Ensenada y Astilleros Unidos de Mazatlan y, el Golfo
de Meéxico, Astilleros Unidos de Veracruz. Por su parte, y
nusvamente ante la ausencia de oferta por parte del sector
privado y paraestatal, la Secretarla de Marina, a través de su
Astillero No. 8 en Salina Cruz, ha venido proporcionando este
servicio desde 1962. k

En el caso de las embarcaciones pesqueras los trebajos mas
frecuentes son los de carenado y reparaciones menores que se
efectnanxprincipalmente al finalizar la temporada de captura y
pbco antes de terminar la época de veda. Sin embargo, es muy
importante; destacar que en muchos casos por problemas
financieros del armador see tenga que efectuar reparaciones
correctivas mas preventivas, lo que propicia frecuentemente
que las embarcaciones tengan que subir al varadero hasta en
(134) Ver cusdro Ne. 19.
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CUADRO No 19

PRINGIPALES INSTALACIONES DE LOS ASTILLERQS DéNDE
SE PREPARA LA FLOTA NACIONAL )

_ 2 DIMENSIONES CAP. DE
"PUERTO | NOMBRE DE LA EMPRESA TIPO DE ESLORA | MANGA |CALADO| LEVANTE
A INSTALACION ™M 1™ ™ ™M
ENSENADA [ASTILLEROS UNIDOS DE
~ |ENSENADA SINCROELEVADOR]  75.00 1600 | 1500 | 3000
VERACRUZ [ASTILLERDS UNIDOS DE ‘
‘ VERACRUZ, 5.A. de G.V. DIQUE SEGO 157.71 19.51 6.45
; DIQUE FLOTANTE | 178.21 30.20 962 | 12000
SALINA CRUZ {ASTILLEROS DE MARINA
NoB ' .
{SECRETARIA DE MARINA) DIQUE SECO 201.31 23.30 9.50
GUAYMAS [VARADEFO NACIONALDE |
: GUAYMAS (SECRETARIA DE , ,
[MARINAY DIQUE FLOTANTE |  60.96 15.24 9.44 1000
MANZANILLO |CENTRO DE OPERACIONES
NAVALES (SECRETARIA DE
MARINA) DIQUE FLOTANTE | 12630 | 14.93° | 1005 | 3500
-| Cb. MADERO |PETROLEOS MEXICANOS DIQUE SECO 249.00 40.00 9.00 ‘

FUENTE ASTILEROS UNIDOS, SA. de E.V.




dos ocasiones al ano.

Por lo que se refiere a las embarcaciones pesqueras, existen
.10 Astilleros en 5 puertos en el Litoral del Pacifico, y dos
en un sélo Estado en el Golfo de México. ,45,: En el cuadro se
puede apreciar que la distrubucién de los astilleros gue se
dedican a la reparacién naval, dos corresponden al sector
paraestatal.

En el Golfo de Meéxico, se tiene aparentemenﬁe una falta de
oferta de reparacién naval en los puertos de Tampico, Alvarado
Y Prbgreso. Eeta aseveracién se ve sustentada en parte por la
intervencién del Astillero de Marina No. 1 en la actividad de
réparucion naval en Tampico, el cual ee ha tenido que dedicar
a actividades comerciales para satisfacer en este renglén una
demanda insatisfecha.

Los costos de fabricacién de las embarcaciones son . muy
diversos, ya que algunos astilleros reciben apoyos
gubernamentales a través de subsidios; y desde luego dependen ‘
de las espec1£icac10nea de las embarcaciones. :

£) Pronédstico de la Industria Naval.

La ‘industria auxiliar naval, lea cual se encuentra
estrechamente vinculada a la construccién y reparhcidn’de
embarcaciones en los. astilleros- constituye un conjunto de
ramas productivas con limitados niveles de integracién que
ante una demanda irregular no ha podido consolidarse, lo cual
se refleja en las partes y componentes que constituyen la
oferta de esta actividad.

La industria auxiliar esta ubicada dentro del sector metalme-

(135)Vcr cuadro No.20
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CUADRO No. 20
LOS PRINCIPALES ASTILLEROS DEL PAIS QUE SE DEDICAN A LA
ACTIVIDAD DE REPARACION NAVAL DE
' EMBARCACIONES PESQUERAS DE ACERO

[TORAL ~JENTIDAD [PUERTO [ASTILLERO
BAJA CALIFORNIA  |ENSENADA ASTILLEROS UNIDOS DE ENSENADA
SONORA PUERTO PERASCO [ASTILLERO OROSCO
GUYAMAS ASTILLERO BELLOT DE GUAYMAS, S.A,
PACIFICO ' ASTILLERO EDE, S.A.

ASTILLERO NAVARRO, S.A.
ASTILLERQ MONARCA, S.A.

SINALOA MAZATLAN ASTILLERQOS UNIDOS DE MAZATIAN,
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cénico y representa una de las actividades con mayor grado de’
desarrollo tecnolégico, la cual requiere de personal altamente
preparado en las distintas disciplinas de la ingenieria.

Actualmente, la mayor proporcién de las partes y componentes
que integran una embarcacién provienen del extranjero, lo cual
se refleja directamente en una repercucion negativa para la
balanza de pagos con el exterior, por lo anterior el fomento y
desarrollo de la pequena y mediana industria que ofrezcan
regularmente en cantidad, precio y calidad adecuados a los
diferentes insumos que requiere para su eficiente operacidn y
para que se logren los beneficios que se derivan de 1los
productoé de alto valor agregado como sen los barcos.

No obstante, que la industria naval del pais cuenta con un
mercado de gran magnitud no ha sido capaz de generar una
demanda ordenada y constante que promueva una industria
auxiliar componente y capaz de satisfacer los requerimientos '
de materiales, partes y componentes; ‘

_ El hecho de que la construccién naval en el pals se haya
centrado hasta el momento en la fabricacion de buques
pesqueros, condiciona la situacién actual de la industria
auxiliar en cuanto a su estructura, a su grado de dedicacién
naval y a su dimensidén empresarial. Sin embargo, en el pals
existe un clerto grado de industrializacién y un razonable

fnnmero'dé empresas que pueden tener una dedicacién naval cuya
adaptacién resulta mas o“menos compleja segdn las
caracterlsticas de los diferentes productos a suministrar.

En lo referente al acero, las exigencias en cuanto a la
- calidad viene determinada por las normas de las sociedades de
‘registro y clasificacién de embarcaciones, respecto al uso de
.aceros y clase naval, que en la actualidad se fabrican en el
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pais, en pequena escala no existe dificultad técnica, ni de
capacided para que las siderdrgicas nacionales satisfagan la
demanda de la industria naval.

En resumen, puede afirmarse que en México existe una base
suficiente para iniciar la promocidn del desarrollo de la
industria auxiliar, principiando con el mercado interior. Al
'reapecto conviene instrumentar una politica flexible de
importaciones de aquellos conponentes gue resulten necesario
"adgquirir en el extranjero, ya sea en forma temporal o
permanente.

Las perépectivas para fomentar la construccidén naval se ven
limitadas por el riesgo que presenta para los industriales
soportar los tiempos oclosos provocados por la forma andrquica
con que se ha producido la demanda en sus productos. Lo
anterior que es el prinecipal factor restrictivo, afecta tanto
a las empresas del Estado, como a las del sector privado, ya
que la demanda es potencialmente superior a la oferta, se ha
éxpresado con inconstancia y no permite la programacién
industrial necesaria, La inconstancia consiste tanto en. el
volumen de ordenes de construccidén, como en la frecuente
modificacidn del tipo de barco a construir, repercutiendo
directamente en la curva de aptendizaje y la amortizacien de
los gastos preoperativos.

- Considerando el contexto de la industria naval que actualmente

~se desenvuelve en todo el mundo dentro de un marco altamente
proteccionista y su relacion con la actividad pesquera y .de la

' Marina Mercante, resulta indispensable para el sano desarrollo
de estas actividades definir una politica integral de fomento
a la actividad maritima en su conjunto.

La experiencia de los astilleros nacionales juega un papel
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importante para que el pals alcance, a mediano y largo plazo
la autodeterminacién tecnolégica. A este respecto se considera
la experiencia que adquieran los astilleros en la construccién
de embarcaciones mayores, gque es fundamental para alcanzar
este objetivo. :

La -construccién naval en México se caracteriza por no contar
con la suficiente capacidad instalada para satisfacer la
demanda interna de embarcaciones, por carecer de personal
tecnicamente preparado en las diversas &reas de la industria y
por la dificultad gue representa para los astilleros el
abastecimiento de materias primas, partes y compohentea. Esta -
situacien ha sido trascendental para que el Gobierno Federal
fije las condiciones de fomento para esta rama industrial.

Las previciones del Gobierno Federal, establecidas en el Plan
Nacional de Desarrollo Industrial; senalan las tendencias del
mercado para la industria de la construccién naval.

Dentro de la actual etapa de desarrollo de nuestro pais y de
acuerdo a las previsiones a corto y mediano plazo, la
construccién y reparacién de embarcaciones en asus diferentes
tipos, representan una actividad muy importante, ya gque de 8u
disponibilidad dependen en buena medida la consolidacion del
desarrollo de actividades prioritarias vinculadas con la
industria de la construccién naval.

En ese sentido los astilleros gque dentro de sus actividades
desarrollen y comercialicen tecnologias nacionales, son
merecedores a los estimulos fiscales gue se establecen en los
términos para fomentar la investigacién, AdemAs se crearan
los mecanismos adecuados para implementar un Programa de
Financiamiento para la Adquisicin de Tecnologla por parte de
los Astilleros Nacionales. Los financiamientos podrian
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otorgarse para realizar estudios y proyectos para financiar la
capacitacién y sufragar la prestacién de asistencia técnica.

Por otra parte, se otrogardn recursos de crédito a armadores
para la adquisicién de embarcaciones a construirse en
Astilleros Nacionales en condiciones preferenciales en cuanto
a tasas, plazos, perlodos de gracia y montos de financiamiento
utilizando para este efecto los diverscs mecanismos de la
Banca Nacional y Fideicomisos Financieros de Fomento
establecidos por el Gobierno Federal, complementando los
fondos programados para esta actividad, en su caso, los
.recurgos fiscales adicionales con el propdsito de tratar de
hacerlos competitivos con los ofrecidos por los proveedores -
,ektranjeros.

Debido a 1la necesidad de reducir la brecha existente entre la
oferta y la démunda de los diferentes tipos de embarcaciones,
se estima que la produccién se incrementara para 1994 en una
tasa superior al 3% con respecto a 1984. Lo anterior se
explica por la poeible entrada en operacién de las nuevas
unidades de construccién y reparacién naval menor en el Golfo
de México, en LAzaro Cardenas y el Centro de Reparacin Naval
Mayor en el Golfo de México.

‘Dado el tipo de embarcaciones gue componen esta demanda, se
estima que el numero importante de estas unidades operan en el
litoral del Golfo, el cual existe y, consecuentemente existira
una demanda de reparacién de embarcaciones mayores de 22
metros de eslora.

Independientemente de gque todos los conceptos deberdn ser
justificados plenamente medianté, un estudio de. factibilidad
debera,éumplir con los requisitos de un astillero. moderno,
flexible‘j con alto nivel tecnolégico capaz de construir.y
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reparar embarcaciones hasta de 80 metros de eslora.

El -puerto de LAzaro CArdenas, como unidad de desarrollo
industrial y maritimo, considera desde sus primeras etapas la
‘planeacién, la localizacién de un astillero de construccidn -y
reparaciones navales para dar servicio a los barcos gque
lleguen con regularidad a este puerto y que aprovecha los
productos de las industrias ahl establecidas como insumos
baeicos para su’ actividad.: :

La demanda de la construccién naval .para el perlodo 1989-1994
considera embarcacicnes de diversoe tipos de capacidades.

Un porcentaje importante de la demanda es generada por las
‘exportaciones de crudo programadas por PEMEX hasta 1994. Esta
demanda originé qué se considerara como barco proptotipo para
rendimiento éptimo del astillero del bugue-tanque de 80,000
TPM, '8in embargo puesto que el deficit de embarcaciones
- también se presenta en el transporte relativo a los demas
sectores productivos, se concluyé que el astillero deberla. ser
disenado en forma flexible para poder producir barcos dentro
de: rangos econémicos, con capacidad de carga desde 45,000 TPM
hasta 120,000 TPM.

El ‘astillero contara con capacidad para producir 3.5 naves de
80,000 TPM al ano, por.lo gue su produccién durante el perlodo
1989-1994 en términos de toneladas podra absorver hasta un 24%
de la.demanda. - Este tonelaje podréa variar en funcién de la
mezcla de produccién ya que el astillero prodrd construir-.en
forma alternativa al anterior 2.8 bugues-tanque de 120,000 TPM
por -anc, .6 :4.25 graneleros de 64,000 TPM, & 4 bugues-tanque
para productos refinados de 45,000 TPM.

Lo anterior sélo se obtendrd al entrar al regimeén y lograrse
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las condiciones d&ptimas de capacitacién y aprovechamiento de
los equipos planteados en el diseno.

La produccién anual planeada en términos de toneladas de acero
serd de 42,000 como factor de productividad promedio de 45
horas/hombre por toneladas.

En lo que respecta al mercado potencial de reparacioﬁ naval,
éste. estd integrado en un 58% por barcos de bandera
extranjera, Yy considera una incidencia del 10% de las
embarcaciones gque concurren o transitan en la zona de
imfluencia del puerto de LAzaro CArdenas, la cual prodré4-tener
una demanda del orden de 50 barcos en el primer ano de
operaciones; cifra que podria aumentarse hasta 81 unidades, 7
anos despuéa.

La dindmica registrada para el desarrollo de los nuevos
puertos industriales en el litoral del Golfo de México:
Altamira,. Ostieén, Pajaritos y Dos Bocas, incrementara el
comercio exterior por via maritima en este litoral, lo cual
implica gque tanto la flota mercante nacional, asi como, la
extranjera que comercia con nuestro-pais, se incrementara en
cuanto al'numero de embarcaciones y a su capacidad unitaria de.
transporte de carga. Por estd razon y dado que en este
litoral no se cuenta con instalaciones para reparar
embarcaciones mayores de 50,000 TPM se ha reconocido 1la
conveniencia de degarrollar a- plazo medio, el proyecto de
creacion de un astillero de reparacion naval mayor en el Golfo
de Meéxico, que tienda a cubrir le demanda insatisfecha de
reparacién de este tipo de embarcaciones.

‘Los efectos del Centro de Reparaéiones Navales sobre el ahorro
de divisasg, creacién de empleo, desarrollo de la industria

auxiliar y autosuficiencia tecnoldégica, lo confirman como un
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mecanismo de primer orden en el desarrollo de la estrategia
: globai de politica econémica que el Gobierno Federal ha
instrumentado para programar en forma congruente el desarrollo
del rals. '

Los estudios preeliminares sobre las caracteristicas fisicas,
' los requerimientos de infraestructura general del mismo y
gobre las condiciones del mercado,iihdican que seria capaz de
atender la demanda de reparacidn de embarcaciones en el ran96
de 60 a 150,000 TPM.

‘A; 16grar'1as metas anteriores, ce contaria con la

- gatisfaccién de una buena parte de la demanda interna
disminuyendo con esto las importaciones y en cierta medida
'conttibuir, en alguna manera, con embarcaciones para
" exportacidn.

Congruente con la puesta en marcha de este programa de
desarrollo es. necesario impulsar la industria auxiliar a la
ﬁaval, mediante el establecimiento de empresas que ofrezcan
regularmente en- cantidad, precio y calidad adecuadas a los
diferentap insumos que integran las embarcaciones, ya sean de
origen extranjero y construidos en los astilleros nacionales.

El proposito es racionalizar las importaciones y facilitar la
.especializacidén de la produccién nacional, incrementando al
'ﬁiamb‘tiémpo'su productividad. Lo anterior fomentara la
 pfoduéci6n en serie de las partes y éqmponencea Gue demanda la
.industria naval y en la cual se basars fundamentalmente el
désakrollo a la industria auxiliar a la naval.

: El programa de nuevos astilleros incrementara la oferta de
bienes de capital destinados a la indutria naval en forma

permanente y masiva, abriendo asi una perspectiva dietmta,'
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que permitird la promociétn a diferentes niveles de la
industria auxiliar naval. La realizacién de estos proyectos
aparte de que seran polos de desarrollo regionales, le
permitira al pals la construccin de sus propios barcos,
iniciando el proceso de asimilacién de tecnologia adecuada en
este campo y contribuyendo a la situacién gradual de ordenes
de construccién, ventas y fletes en el extranjero, lo cual
permitira, al pais obtener un crecimiento mas arménico de la
economia, una mayor independencia tecnolégica y na mds libre
eleccion de mercados.

En este contexto, a continuacién se presenta el andlisis del
balance del mercado de construccién naval para el perlodo
1989-1994, poniendo énfasis en los aspectos de requerimientos
futuros de embarcaciones y la oferta de construccién naval,
asl como la situacién que guardara la reparacién naval para
egoB anos.

pPara determinar la demanda de los barcos de carga y tomando en
consideracion su importancia relativa para el futuro
desarrollo de la industria naval del pais, los requerimientos
se expresan en toneladas de peso muerto (TPM) de los buques
prototipos mas demandados por la Marina Mercante Nacional.
Por lo referente a la demanda de embarcacicnes menores, gue en
el caso de las embarcaciones pesqueras se obtiene el volumen
previsto de captura anual de especies marinas '‘se traducen en
namero de embarcaciones requeridas. Por wultimo, en el caso de
embarcaciones apoyd para la industria petrolera mar adentro y
para el servicio portuario y maritimo, se estimé el némero y
tipo de unidades requefidaa por los principales armadores en
sus programas de adgquisicién.

El trafico de cabotaje se hard en buques de bandera mexicana y
s6lo a falta de éstos, en bugues inscritos en el Padrén de
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Abanderamiento Mexicanc y en su caeoa,'la Secretarla de
Comunicaciones y Transportes podrd autorizar provicionalmente
a8 que dicho trafico sea hecho en buques de bandera extranjera,
no inscritos en el padron.

Asimismo, y bajo las consideraciones de la demanda global de
carga maritima, la economia del buque, y las restricciones
fisicas de los puertos, se seleccionaron las embarcaciones
prototipo mds adecuadas para cada tipo de mercancia.

Tomando en cuenta estos aspectos, los requerimientos dz la
flota nacional durante el periodo de 198%-1994 ascienden a un
total de 5 millones de TPM para altura y cabotaje.

Los buques incluidos en el concepto de trabajo y de servicios
se pueden mencionar que los mds representativos de este grupo
son los barccs abastecedores de log remolcadores de altura y
de puerto, las dragas, los transboradores, los chalanes, las
lanchas amarradoras, empujadoras y las de pasajeros gque
demandan las diferentes empreeus.privadas y paraestratales.

La oferta de la construccion naval en México, atendiendo a su
. régimen de propiedad esta dividida en tres grupos: Astilleros
¢§ 1a Secretaria de Marina; Astilleros del Sector Earaestatal;
y Astilleros Privados. No obstante, para los fines de este
egtudio dWnicamente se tomaron en cuenta la capacidad instalada
y los Astilleros Privados y los Paraestatales.

En.la practxca ningdn astillero puede restringir su produccicdn
a un s6lo. tamano y tipos de barcos debido, a las fructuaciones
de una demanda giempre camblante De hecho los astilleros se
disenan con la flexibilidad suficiente para gue puedan atender
'dlversos extractos de mercado.



La creciente demanda de reparacién de embarcaciones mercantes
en el litoral del Golfo, producto del desarrxollo de los
puertos industriales, creard la necesidad en el medianc plazo
de un astillero de reparacién de embarcaciones mayores de
50,000 TPM, lo cual implica tanto para la flota nacional como
a la extranjera que arriben a puertos de este litoral.

Astilleros Unidos de Ensenada por su localizacién geogréfica
en el puerto de Ensenada, se considera que este puerto es base
de las operaciones de flota atunera y sardinera del pais.
Este astillero ha enfocado sus actividades principalmente a la
reparaciﬁn de embarcaciones atuneras, sardineras-anchoveteras
y camaroneras; cabe mencionar que durante 1980 este astillero
dirigie¢ sus esfuerzos a la produccién de embarcaciones
pesqueras con mayor grado de complejidad, como es el caso de
los barcos sardineros-anchoveteros y los atunercs de vela
equipados con sistemas de refrigeracién.

Por su parte, el servicio de reparacién de embarcaciones y de
mantenimiento, se reducen & las que ofrece Astilleros Unidos
de Ensenada, Astilleros Unidos de Mazatlan y Astilleros de
Marina No. 8 en el Litoral del Pacifico y Astilleros Unidos de
Veracruz en el Golfo. Es importante senalar que Astilleros
Unidos de Veracruz ha tenido que atender la reparacién de
embarcaciones mayores, por lo mismo no ha podido atender
embarcaciones de apoyo.

La concentracién de este tipo de embarcaciones al servicio de
la industria petrolera se encuentra de zona de Campeche, por
lo que a la falta de oferta del servicio y reparacién en esa
2ona se han venido utilizando a los Astilleros de Marina No. 1
Y No. 5 de Tampico y Coatzacoalcos,

La mayor parte de la flota pesquera gue opera en el Océano
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Pacifico, actualmente se encuentra ubicada en el norceste de
la Repdblica en los puertos de Salina Cruz, Topolobampo,
Mazatlan, Golfo de Santa Clara y Puerto Penasco, y tan solo
cuatro de estos puertos ofrecen el servicio de reparacién a su
flota registrada, quedando los puertos del Golfo de Santa
Clara y Topolobampo sin servicio de reparacion.

Asimismo, y por lo que toca al Golfo de México, los puertos de
Tampicd, Alvarado y Progreec adolecen de un servicio de
reparhcion naval., En este sentido, el Astillero de Marina No.
1, 'a pesar de lo que establece la Ley Organica de la
Administracién - Pdblica Federal, ha venido interviniendo en
este redgldn. Por otro lado, la flota escamera registrada en
Puerto Progreso carece de una adecuada infraestructura para el
mantenimiento y reparacién de sus embarcaciones.

Por lo que toca a la flota atunera y arrastreros de 200
toneladas, se puede afirmar que con la remodelacidén de
Astilleros Unidos de Mazatlan, la demanda de reparacién naval,
.que representa, quedara satisfecha en mas de un 90%.
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V.-LA REPARACION NAVAL COMO ALTERNATIVA DE MODERNIZACION
DEL SECTOR.

Una vez expuesta y analizada la situacien de la industria
naval yréonaiderando la posicién que guarda la industria
nacional ante la modernizacion industrial en el contexto
internacional, es necesario ver que alternativas tendria
Mexiéo para modernizar su aparato industrial, vy
consecuentemente el sector naval. '

En: ese sentido, en la politica industrial actual y que se
pretenda continuar, se debe tomar la decision entre modernizar
e integrar una estructura que permita a México construir sus
prop;as embarcacionea o dedicarae a mejorar las instalaciones
a. efecto de incrementar la reparaczonee de menor y mayor
escala. Esto con la finalidad de patisfacer la creciente
demanda interna de embarcaciones en sus diferentes
modad;lades. v

Es4por eso que en la decisién que se crea conveniente tomar,
estimamos importante, por un lado, las perspectivas que hay en
los multiples factores que influyen directa e indirectamente
en la industria naval. Tal es.el caso que se tiene en material
de comercio exterior, especiflcamente el efectuado mediante el
tfahéporte ‘maritimo; en virtud de la repercucidn hacia la
oferta y 'la demanda de embarcaciones y por otro lado, la
dlaponlbilidad de recursos financieros tanto para una u otra
alternativa, ya que el financiamiento es uno de los factores
1mportantes y a la vez determlnantea para la consecucién de
ios ohjethOB de la reconverazon [ modernizacién.

I.- Consideraciones.
a,- Comercio exterior de Meéxico por via maritima.
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En el perifodc de 1970 a 1981, el comercio exterior del pais
experiménﬁe uUn crecimiento natable en cuanto a los volumenes
comercializados; los cuales pasarén de practicamente 23
millones de toneladas en 1970 un poco mas de 83 millones para
1981, significando estas cifras una tasa de crecimiento anual
prome&io 12.4%. Esto debido principalmente al incremento de
exﬁortacionea; las cuales representaron en 1970, un veolumen
ligeramente superior a los 14 millones de toneladas,
habiéndose incrementado para 1981 aproximadamente 60 millones;
o sea, el 71.8% del total del volumen comercializado durante
este vltimo ano, proporcién gue se estima continud hasta 1987
tal como se muestra en el cuadro No. 21.

Por lo que toca a las perspeactivas del comercio exterior del
pals, cabe destacar que los volumenes a manejar dificilmente
caeran por debajo de los 90 millones de toneladas, nivel que
rebaza el alcanzado durante 1981. Esta afirmacién se basa en
que las exportaciones para 1981 representaron el 71,8% del
volumen total manejado y cuya tendencia es a incrementarse,
como de hecho sucedi¢ en 1982 y lo estimado hasta 1987. Aasi
mismo Yy en relacién a su estructura, a continuacién se hacen
los siguientes comentarios:

a) Conforme-a la actual politica energeticé, las exportaciohea
de petroleo y derivados se segu1ra mantenlendo a un nivel de
aproximadamente 1 millon y medio de barriles dlarlos que’ a
razén de 7 barriles por tonelada representan un volumen
ligeramente superior a los 78 millones de toneladas al ano.

b) De conformidad con lo expuesto eniel Plan Nacionel de
Desarrollo 1983-1988, el gobiernc en general realizdé una aerie
de acciones conducentes a alcanzar la soberania alimentaria.
Sin embargo para el andlsis del transporte maritimo en Meéxico,
resulta insoslayable el apuntar gque la produccién agricoia
“ depende en gran medida de las condiciones climatolegicas que
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CUADRO No 21
COMERCIO EXTERIOR DEL PAIS 1/

MILES DE TONELADAS

ANO

COMERCIO EXTERIOR DEL PAIS

~IMPORTACION

| EXPORTACION T TOTAL
1970 B 665 14183 23048
R 8949 14 587 23536
1972 11565 15874 27439
1973 16974 14 005 30979
1974 16 907 16501 33408
ors 15762 16 883 32865
1976 11353 ‘ 17 604 28857
1977 12934 22 445 35379
1978 14720 33670 48 390
1979 17930 43020 60 950
1980 23404 56817 80 221
1981 23450 50 680 83130
1982 24 665 63 471 86138
1083, 25 880 67262 93142
' 1984 27 orésk 71053 98 148
1985 - 28310 74 844 103 145
' ,1?986 29525 78 635 108 160
1987 30 740 82426 113168

1/ INCLUYE LA TOTALIDAD DEL COMERCIO EXTERIOR GUE REALIZA EL PAIS POR

DIVERSAS VIAS.

FUENTE:*ESTADISTICAS DEL MOVIMIENTO PQHTUARIO NACIONAL DE CARGA Y BUQUES,
. DEPTOQ. DE ESTADISTICA.DIR.QRAL. DE OPERACION PORTUARIA SUBSECRETARIA DE
PUERTOS Y MARINA MERCANTE, 8.C.T.
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prevalecen durante cada ano; las cuales no siempre no son las
mas deseadas, repercutiendo desfavorablemente en esta
produccién. Cago fué de ello que en el ciclo agricola 1981-
1982, la Compania Nacional de Subsistencias Populares importé
durante 1983, aproximadamente 11 millones de toneladas
basicas.

¢) Aungue la tasa de crecimiente de poblacién a disminuido
sensiblemente durante la #ltima década, pasando de 3,3% en
1970 a 2.7% en 1980,.,,,, México sigue teniendo una de las
mayores tasas de crecimiento a nivel mundial; situandose
actualmente, segin  estimaciones de Consejo Nacional de
Poblacién, en 2.5%; que aunada a la problehhtica del sector
agropecuario -del pals ha ejercido una presion creciente sobre
las importaciones de productos basicos gue el pais tiene que
realizar, primordialmente por 1lo que toca a productos
vdgriéolas.

Por lo que toca al comercio exterior por via maritima de
México, éste ha exhibido un mayor dinamismo respecto a eu
crecimiento que el experimentado adn por el comercio exterior
del pals, mismo gque contribuye a propiciar mediante el
establecimiento de un mercado seguro, el desarrcllo de la
marina mercante mexicana. De ahi que el comercio exterior por
via maritima de México crecid de aproximadamente 13 millones
de toneladas en 1970 a practicamente 71 millones 1981; 'lo que
‘equivale a un incremento durante ese lapso, de mas de 5 veces
Yy presenta una tasa promedio anual de crecimiento de 16.63;
'pfoporcion que estimamos se mantuvo hasta 1989; tal como se
detalla en el cuadro No. 22. '

‘La anterior informacion ratifica lo ya asentado, en cuanto . al
crecimiento acelerado que han experimentado las exportaciones

(136y"The Mexican Economy in 1981+, p.9; Banco de Hdxico, $.A., 1981,
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" GOMERCIO EXTER!

CUADRO No 22
OR POR VIA MARITIMA DE MEXICO

MILES DE TONELADAS

COMERGIO EXTERIOR MARITIMO ]
ARO IMPORTACION | EXPORTACION | TOTAL B

1870 3376 8705 13081
1971 3908 10 883 14791
1972 5635 11314 16949
1973 9 499 11 288 20 785
1974 8 247 12767 21014
1975 8708 15041 23 749
1876 7158 15110 22 268
' 1977 8314 20 840 29 154
-1878 .10 103 30 010 40113
1979 10938 39773 50 711
1980 13520 52536 66 056
1981 14982 55799 70 781
1982 - 16350 59 640 75 990

1883 1778 83 481 81559
tee4 19086 87 322 86 408
1985 20454 7 163 91617
1986 21622 75 004 96 826
1987 23190 78 845 102035

‘FUENTE:* ESTADISTICAS DEL MOVIMIENTO PORTUARIO NACIONAL DE
CARGA Y BUQUES IDEM,



de México durante los 4ltimos anos, dejando entrever la -enorme
importancia del comercio exterior por via maritima de Meéxico
en relacion al comercio exterior del pais.

La participacién del comercio exterior por via maritima de
México se puede aprecliar en el cuadro No. 23 en donde resalta
la creciente importancia que tiene, el cual ha acrecentado
notablemente su participacidén en ambos rubros del comercio-
exterior del pals, manejando en 1981 el 63.8% del total de las
importaciones y el 93.5% de las exportaciones, lo cual
significé en conjunto, une participacién de 85.1% en total de
volumen comercializado a nivel internacional. Asimismo cabe
senalar que esta participacidén se ha venido aumentando en
forma sostenida desde 1970, ya que se han presentado bajas de
un ano para otro, eBCas se han recuperado practicamente al
tercer ano, para seguir su movimiento ascendente. La tnica
excepcion a esta recuperacion casi inmediata, se presenté en
el campo de importaciones durante el periodo 1978-1981, aunque
la tendencia a la alza sigue de manifiesto, como se presenta
hasta 1987,

.Por. lo que respecta a las 2zonas geogrAficas con que Méxice
‘realiza su comercio exterior por via maritima, como ejemplo y
solo para destacar la iﬁportancia que tiene en el cuadro No.
24, se muestran loe volumenes comercializados por continentes
vdu;ante 1981. Volumenes que dan una idea bastante clara de la
estructura que guarda actualmente tanto el comercio exterior
por via maritima del pais, como el transporte maritimo de
México. Se puede apreciar que, las tres cuartas partes de
dicho comercio se realiza con otros palses de América mientras
que los paises de Europa representan el 14.8% y el resto del
~mundo el 10 3%,

Asi y en conjunto los palses de América y Europa absorben el
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PARTICIPACION DEL COMERCIO EXTERI

CUADRO No 23

COMERCIO EXTERIOR DEL PAIS DURANTE EL PERIODO 1970 - 1987

OR POR VIA MARITIMA DE MEXICO EN LA TOTALIDAD DEL

~MILES DE TONELADAS-
) PARTICIPACION PORCENTUAL DEL
ANO |COMERCIO EXTERIOR DEL PA!S COMERCIO EXTERIOR VIA MARIT. COMERCIO EXTERIOR VIA MARIT,
IMPORTAC, |EXPORTAC.| TOTAL _[IMPORTAC. [EXPORTAC. TOTAL IMPORTAC. [EXPORTAC.] TOTAL
1970 88as5 14183 23 048 3376 9705 13 081 38.1 68.7 58.8
1971 8949 14 587 23 536 3908 10 883 14 791 43.7 74.6 62.8
_ 1972 11 665 15874 27 439 5635 11314 16 949 48,7 7.2 81.7
1973 16 974 14005 30978 9944 11286 20 785 55.9 80.5 67.0
1974 16 907 16 501 33408 8247 12767 21 014 487 77.3 ‘62,9
1975 15 782 16 883 32 665 8708 16 041 23749 £5.1 89.0 127
1976 11 353 17 804 28 957 7158 15 110 22 268 63.5 85.8 76.9
1877 12934 22 445 35379 8314 20 840 29 154 64.2 92.8 824
1978 14720 33670 48330 10103 30010 40 113 68.8 89.1 829
1979 17 930 43 020 60950 10 938 38773 80 711 61.0 92.4 83.2
1980 23 404 56817 80221 13 520 52 636 66 056 57.8 824 82.3
1981 - 23450 | 59680 83130 14928 65789 70781 63.8 93.5 85.1
1982 ‘24 €665 83 471 88 1368 16 350 59 840 75890 66.2 93.9 86.2
1983 25 880 67 262 93 142 17718 63 481 81559 68.4 94.3 ar.s
1984 27 095 71053 98 148 19086 67 322 - 86408 76.4 84.7 88.0
1985 | 28310 T4 844 103154 20454 - 71 163 91617 72,2 85.0 88.8
1986 29 625 78635 | 108180 21822 .1 75004 - 98 826 73.9 95.3 89.5
1987 30 740 92 426 113188 23190 78 B45 102035 75.4 95.1 90.1

" FUENTE; IDEM,




‘ CUADRO No 24
. COMERCIO EXTERIOR POR VIA MARITIMA DE MEXICO

"~ VOLUMENES COMERCIALIZADOS POR CONTINENTES DURANTE 1981

" CONTINENTE [IMPORTACIONES EXPORTACIONES TOTAL COMERGIO

. [TONELADAS - | % |[TONELADAS | % |TONELADAS | %
AMERICA’ 10721684 | 7157 | 42224624 75.67 52046305 | 74.80
'EUROPA 2357675 16.74 8105 438 14.53 10463 113 14.78

: ASIA 822635 548 ‘| 5443495 9.75 6266 130 8.85

B I AFRICA wags2 | 658 15893 003 | 1000845 | 142
OCEANIA 94719 0.63 9955 | 002 104 674 0.15

" TOTAL | 14981665 | 10000 | 55799402 | 100.00 | 70781067 | 100.00

o FUENTE."EST ADiSTICA DEL MOVIMIENTO PUERTARIO NACIONAL DE CARGA Y BUQUES®,
. -+ PAG.9 DEPARATMENTO DE ESTADISTICA, DiR. GRAL. DE OPERACION PORTUA-
.. RIA, SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y MARINA MERCANTE, SCT. 1982 '




90% del volumen total comercializado por Mexico por esta via.

Asimismo, y por lo que toca a los palses que conforman el
‘continente Europeo, México importe de ellos el 15.7% de sus
importaciones por via meritima y a su vez, les exporta el
14.6% de la totalidad de las exportaciones que llegan a
realizar por esta via. En forma mas especifica en el cuadro
No. 25 se aslentan los volumenes importados en 1981, segin su
pais de origen. En relacién a esto se hacen algunos
comentarios y observaciones importantes: i

1. Diez palses dierén origen al 85.8% del volumen total de
productos importados en 1981, 4'981,665 toneladas, destacando
Estados Unidos de América como el.principal pals del que se
importan mercancias por via maritima, habiendo contribuldo con
el 48.3% de estas importaciones.

2. Le siguen en orden de importancia, por el volumen de
mercanclas que México les importa, Argentina y Canada que
contribuyen con el 7.2% y 6.4% respectivamente;, del volumen
total de importaciones que se internan en un pals por via
maritima.

3. Asl 165 tres palsges antes citados, abastecen a México con
el 61.9% del total de las importaciones que esta realizando
por via maritima y significan el 82.6% de las importaciones
que realiza por esta via del Continente Americano,

4. Por su parte-la constribucion de Marruecos y Japén asciende
al 9.8% del volumen total de importaciones, mientras que los
palses europeos indicados aportaron el 8.6% del volumen total
de mercanclas que el pale adquiris del exterior por via
maritima en 1981.
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CUADRO No 25

COMERCIO EXTERIOR POR VIA MARITIMA DE MEXICO ]
VOLUMENES IMPORTADOS DURANTE 1981 SEGUN SU ORIGEN

PAIS VOLUMEN IMPORTADG PARTICIPACION PORCENTUAL
~TONELADAS- I PARCIAL [ ACUMULADA
ESTADOS UNIDOS 7230 664 48.26 48.26
ARGENTINA 1076 232 7.18 55.44
CANADA 966 589 6.45 61.89
MARRUECOS 865513 5.77 67.66
JAPON 611 771 4.08 71.74
A.F. DE ALEMANIA 545 705 3.64 75.38
BRASIL 437 991 2,92 78.30
ESPANA 398 489 2.60 80.90
CuBA 379 188 2.60 83,43
BELGICA 349 262 2.53 85.76
OTROS -63 PAISES- 2128 261 2.53 100.00
TOTAL 14 981 665 100.00

" FUENTE: IDEM. PAGS. 10-12




Por lo que respecta a los productos mds representativos que
México importa de estos paises por via maritima, conviene
destacar estos: .,

a) México adquiere un enorme volumen de graneles agricolas,
habiendo contribuido Estados Unidos de Rmérica con mas de 4
millones de toneladas Y Argentina con un millon en 1981; lo
cual representa aproximadamente el 58% y el 96%
reapgctivamente, del volumen total de las impoftacioneé qué se
- obtienen por esta via, de cada uno de estos p&isea.

b) Los productos que en mayor cuantia se importan por via
maritima de Canada son el carbén y el papel, habiéndose
'importado durante el ano senalado 342,383 y 111,627 toneladas
reepectlvamente que representa el 35,4% .y el 11.5% del total'
de mercancias que se importaron en 1381, de dicho pais.

c) La roca fosfdrica es prdcticamente el dnico producto que se
importa de Marruecos. Asi las 830,394 toneladas que se
adquirleron en este pails en 1981 representaron el 95.9% de la
totalidad de las importaciones gque se realizaron por:vla
maritima, provenientes de dicho pals.

d) Los productos mas significativos, en cuanto al volumen que
se adqu1eren de Japén, gon el 4cido sulfurico, 150,470
toneladas para 1981, y el acero y lamina de acéid_118,450
toneladas para dicho ano, mercancias que repreaentaroﬂ.
aproximadamente el 25% y 19% respectxvamente, del total de 1as
1mportac10nes que por via maritima proceden de este pais.

e) La soya es el principal producto que se importa de Brasil,
habiendo totalizado en 1981 un volumen superior a las 200, 000
(137)cifrns tonld-- de "Estadisticas del Movimiento Bortunria Hacional de

Carga y Bugues® S.C.T, 1982 p.p. 27=-348.
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- toneladas gque représentan maa del 47% del total de las’
importaciones que adquiere México de este pals latinocamericano
por via maritima.

£) Loa productoa que mayormente ge importaron por esta via de
Espana durante el ano en consideracion fueron; acero 105,749
tonqladas, Yy barilla corrugada, alambroén y tuberia 59,696
toneladas, representando el primero el 27% Y los segundos el
15% aproximadamente, respecto del total de importaciones
provenientes de este pals.

g) El ééﬁento y el azdcar son los principales productos que se

adquleren por via- maritima de Cuba En conjunto estos

productoa cubrleron en 1981 el volumen total de importaciones
procedentes de este palis 3'799,188 toneladas,
correspondxendole al cemento una participacién del 56.6% y al
azducar una de 35.9%.

h) Finalmente, en el comercio por via maritlma con Beélgica
destaca la importacidn de acero que durante el ano en
conslderacion, represento el 45% de lae importaciones de
Mexico con este pals europeo;‘lde cuales implicaron 349,262
toneladas.

‘Por .otro lado en cuanto a las exporteciones que reallzo México
por via maritima, en el cuadro No. 26 se asientan los ]
volumenes exportados segnn el péie al cu51 van destinados. A
continuacién se hacen los siguientes comentarios y ‘
observaciones al respecto: ' '

l.- Solamente slete paises ebsorbleron el 88.2% del volumen
total de productos que exporto México por via maritima durante
1981; mismo que ascendié a mas de 55 millones de toneladas,
Dentro de estos palses destacan nuevamente Estados Unidos de
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CUADRO No 26

: COMERCIO EXTERIOR POR VIA MARITIMA DE MEXICO
VOLUMENES EXPORTADOS DURANTE 1981 SEGUN SU DESTINOG -

PAIS VOLUMEN EXPORTADO | _PARTICIPACION PORCENTUAL

" ~TONELADAS- PARCIAL | ACUMULADA
ESTADOS UNIDOS 29570 361 53.00 53.00

‘| ANTILLANAS HOLANDESAS 7 575 629 13.58 86.58

" ESPANA 4561310 8.17 74.75
JAPON 4200131 7.53 82.28

CANADA 1698 884 "3.04 85.32 -
TALIA 921759 1.65 - 86.97
FRANCIA 727 133 1.30 88,27
'OTROS -17 PAISES- 6 544 195 11.73 100.00

TOTAL 55 799 402 160.00

.FUENTE: IDEM. PAGS. 13-15,




América que adquirid el 53% de este comercio.

2,- De acuerdo al volumen manejado, le siguieron Antillas
Holandesas, Espana y Japén que absorvieron el 13.6, 8.2 y 7.5%
‘del volumen total exportado por México durante 1981. Asi los
cuatro paises citados adguieren en conjunto, el 82.3% de las
.exportaciones mexicanas por via maritima. :

Tocante a los principales productos que México exporta por via
maritima, conviene hacer notar que su gama es bastante
reducida. En este sentido, basta senalar que el volumen de
crudc 'y otros derivados del petréeo que se exporto durante
1981, los siete principales pailses importadores del los que se
. produce a nivel nacional, representd el 81.8% del volumen
total del exportaciones con deetino a esos paises. Por lo que
toca al resto de las exportaciones‘que adquieren estos siete
palses por via maritima, se distribuyen entre los siguientes
productos: sal industrial, sulfato de calcio, azufre liquido y
amoniaco.

En este sentido y por lo que se refiere a la estructura de las
exportaciones destinadas por via maritima a los paises arriba
mencionados a continuacién se hacen los siguientes
qoméntarioa(13,,.

'I. En 1981 mAs del 79% de las exportaciones destinadas a
Estados Unidos de América correspondieron-a exportaciones de
crudo 23434,659 toneladas, y un poco mas del 8% a otros
productos derivadoe del petréleo 2'378,866 toneladas. Por su
parte el sulfato de calcio y la sal industrial signifiéaron
aproximadamente, el 6 y 4% respectivamente, del volumen total
exportado a este pals por via maritima.

(13g) tbid
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-I1I. . Practicamente la totalidad de las exportaciones dque se ‘
realizaron con destino a las Antillas Holandesas y a Espana,
consiste en exportacliones de crude. Producto que representa
aproximadamente el 98 y 94% respectivamente, del volumen total
importado por cada uno de estos palses.

III. El volumen de sal industrial que se exporto por via
meritima a Japén durante 1981, ascendié a 3’400 mil toneladas;
cifra gue representa aproximadamente el 80% del volumen total
de las exportaciones de. México a este pals, ocupando 1la
exportacién de crudo 564,459 toneladas para dicho ano; el
segundo - lugar,. con una participacién de aproximadamente 14%.

"IV, También en el caso de Canad4, los. dos productos que se

exportaron en mayor volumen eon el crudo y la sal industrial.

Asl el volumen de crudo exportado por via marltima a este pais

en ‘1981, fué de 1'157,083 toneladas, representando un poco mas -
del 68% de la totalidad de las exportaciones que México

‘-fealiz6_a Canad4; mientras que- las 398,439 toneladas de sal

industrial exportadas significaron maz del 23% de dichas

' exportaciones. '

V. Finalmente, las exportaciones destinadas a Italia y Francia
" por via maritima, estan constituidas principalmente por crudo
y otros derivados del petréleo, representando para ambos
paises, ‘mas del 94% del volumen total de productos que México
les - exporta..

En .otro orden de ideas y con el propésito de resaltar la
importancia del comercio exterior,. cabe senalar la necesidad
del cambic. estructural eh-el Ambito de la industria y el
comercio exterior esta plenamente justificado, dado que
. _.obstaculos Y problemas de carActer permanente y no. meramente
© coyunturales han acompanado el proceso nacional-'de
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industrializacién que ha impedido el crecimiento autosostenido
Y su inversion eficiente en el comercio mundial ,,,.

Bajo el patrén del cambio estructural el dinamismo mds
equilibrado de los sectores industriales se refleja en un
_crecimiento de las exportaciones, diez a trece por ciento,
superior al de las importaciones 8.3 a 10.7% lo cual permite
enfrentar positivamente los limites y restricciones a que
estara sujeta la economia mexicana durante los proximos anos.
El comportamiento de las importaciones y las exportaciones
contrarestan deterioros de la balanza comercial manufacturera
y compatibiliza el alcance de las tasas histdéricas de
crecimiento con un déficit en cuenta corriente menor al 1% del
producto interno bruto .-

‘La. estrategia de cambic estructural implica modificaciones
fundamentales en ‘la articulacién entre industria y comercio
exterior. La participacién del sector externo en la industria
. manufacturera experimenta una importante reduccidn de cerca de
50% en 1980 a entre el 38.4 y 40.4% en 1988, debido al
reordenamiento del proceso de crecimiento industrial con una
mayor integracién entre sus diferentes componentes.

Asl, el coeficiente de sustitucién de importaciones
(itﬁportaciones entre oferta total manufacturera) deber4
disminuir de 28% en 1980 a entre 20 y 22% en 1988. A su vez,
“‘el coeficiente de exportaciones a producto manufacturero se
eleva de cerca de 10 a 14% durante dicho periodo, en funcidn
del mayor dinamismo exportador de la industria. Asi los
requerimientos de importacién gue tendrd el crecimiento
industrial podran sufragarse cada vez en mayor medidad con las
" fuentes de exportacién generales. Esto es, si en 1980 las

(139) PRONAFICE p. 79

(14p) Yer cuadros.y gréticas, p.p. #2-69 de PRONAFICE
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exportaciones manufactureras financiaban_ el 25% de las
importaciones, para 1980 serie en mAs de la mitad y en casi
tres cuartas partes para 1995.

El patrén de especializacién del comercio exterior es dinémico
y su definicidén recoge los elementos que se derivan de la
reconversion industrial que Bse produce en los palses mas
avanzados. En este sentido, se buscard gue México participe en
dicho movimiento incorporando con tecnologias nuevas y de
bunta gque en parte determinara&n la competitividad futura de
'las ‘sconomias en el mercado mundial.

Dentro del Pian Nacional de Desarrollo 1983-1988, se establece
que como propdsito central de nuestro comercio exterior ser4
equilibrar, ampliar y diversificar las relaciones comerciales
sobre la base del fomento permanente a las exportaciones de
‘productos no petroleros y de la sustitucien selectiva y
eficiente de ‘importaciones de bienes intermedios y de
capitali, .4,

Para tal efecto, el reto que enfrentd México para 1985-1988
era lograr gque las exportaciones de mercancilas tiendan a una
tasa promedio de crecimiento entre 5.5 y 6.3% reducida al
crecimiento de las importaciones y mantenerlo a un nivel entre
13.3 y :15.7% para que la balanza comercial registre un
superdvit con una participacién-en el PIB de entre 3.7 y 3.9%
-para’que el deéficit respectivo a la cuenta corriente sea
cuando mas del .6 y .7% del PIB. Asi, se asegura una reduccion
del coeficiente de importacién a oferta de 28% de 1980 a un
promedio de 20.2 y 21.9% para 1988.

El reclamo de captar divisas, el creciente neoproteccionismo
de los palses desarrollados y los agotados expedientes de.
(147)PRONAFICE 5. 119,



deuda externa y petrdleo, hacen pertinente consolidar un
sector exportados selectivo y dinamico, que cumpla como
‘generador de divisas y presente ventajas comparativas
reveladas y potenciales; y sea competitivo y con capacidad de
penetracidén y permanencia en los mecados externos. Por lo
tanto, México enfrenta el reto de que en el periodo 1985-1388,
sus -exportaciones no petroleras alcancen una tasa promedio de
crecimiento de entre 15 y 18% en ddlares corrientes, para qgue
el nivel superavitario de la balanza comercial fluct¥e. entre
el 3.7-y 3.9% del PIB., De esta forma, al pasar el coeficiente
de exportaciohes a -importaciones - manufactureras de 24.8% en
1980 a 52.3% para 1988 se propiciard un mayor financiamiento a
las importaciones.

b) El transporte maritimo mexicano.

Con base-en las perspectivas de desarrollo de la economia
mexicana en su conjunto y la estructura de su comercio
exterior por via maritima en los cuadros No. 27 y 28, se
presentan las cifras correspondientes a la evolucién y
perspectivas de transporte maritimo de México, para los casos
‘de. transportacién de cabotaje y altura respectivamente.

Asimismo y con el €£in de comparar lo proyectado con. lo

realmente ocurrido durante el perlode- de 1979-1982 y de esta'
‘forma, tener una base mas- solida para las perspectivas de

‘dicho tipo de transporte y. en el cuadro No. 29 se presentan

los datos historicos correspondientes a ese lapso, tanto para

trafico de altura como cabotaje. Por lo anterior se hacen los

‘siguientes. comentarios y observaciocnes:

Perspectivas del trafico de cabotaje.
a).-:Para:la década de los 80‘sg, la Secretaria de
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CUADRO No. 27

DE MEXICO

‘ EVOLUCION Y PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE MARITIMO

CARGA DE CABOTAJE-MILES DE TONELADAS

ANO FLUIDOS GRANELES CARGA TOTAL
L l GENERAL
1970 8,501 3,809 283 12,683
1971 9,667 3,946 301 13,914
1972 11,283 3,812 449 15,644
© 1973 11,181 4,121 560 15,862
1974 16,451 4,224 567 21,242
1975 20,205 4,474 631 25,310
1976 20,704 4,341 648 25,693
L1977 14,451 4,742 777 19,970
1978 28,182 5,535 1,674 35,391
1979 22,907 5,378 915 29,200
1980 26,291 5916 979 33,186
- 198 29,670 6,212 1,048 36,930
11982 33,199 6,523 1,121 40,843
1983 36,827 7,110 1,222 45,159
1984 40,495 7,536 1,307 49,338
1985 43,136 8,064 T1,412 52,612
1986 ' 46,396 8,628 1,525 56,549
1987 47,734 9,146 1,631 58,511
1988 50,370 9,603 1,729 61,702
1989 53,977 9,891 1,799 65,667
© 1990 56,750 10,485 . 1.924 69.159
“LINEAMIENTOS DE POLITICA Y.PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

FUENTE :

DE LA MARINA MERCANTE". SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y MARINA
MERCANTE, SECRETARIA DE GOMUNICACIONES Y TRANSPORTES. ‘

214




EVOLUCION Y PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE MARITIMO

CUADROQ No. 28

DE MEXICO

CARGA DE ALTURA-MILES DE.-TONELADAS

FLUIDOS

afio GRANELES CARGA TOTAL
GENERAL
1870 4,387 7,070 2,015 13,472
197 4,356 7,553 2,190 14,099
1972 4,497 . 8,908 2,168 15,572
1973 7,788 9,554 2,424 19,736
1974 . 8,070 11,193 2,665 19,928
1975 10,156 10,428 2,629 23,213
1976 10,214 9,502 2,561 22,267
1977 13,000 13,437 2,717 20,154
£ 1978 - 22,310 13,948 3,854 40,112
- 1979 27,207 15,389 3,023 45,619
1880 38,169 16,691 3,266 56,126
1881 48,317 17,841 3,537 69,405
1982 64,674 - 18,657 3,844 87,375
1983 70,686 20,231 3,864 94,781
1984 77,021 21,766 4,087 102,874
1985 83,926 23,620 4,358 111,818
1986 91,453 25,573 4,640 121,666
. 1987 98,906 27,443 4,911 131,260
1988 108,598 29,002 5,151 142,841
1089 118,343 30,245 5,318 153,906
190" 128,365 32,331 5,621 166,917
FUENTE: *LINEAMIENTOS DE POLh’ICA Y PROGRAMA #AFIA EL DESARROLLO

DE LA MARINA MERCANTE", SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y MARINA
MERCANTE, SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES,
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CUADRO No. 28

EVOLUCION Y PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE MARITIMO DE MEXICO
DURANTE EL PERIODO 1979 - 1992

CARGA DE ALTURA-TONELADAS

TCARGA .

‘GENERAL. -~
1979 31,383,201 15,586,186 3,741,464 60,710,941
1980 43,786,281 17,521,988 4,747,884 66,056,953
1981’ ‘47,781,277 17,133,754 5,868,036 70,781,067
1082 83,929,634 13,062,420 3,830,226 100,822,280

CARGA DE CABOTAJE
GRANELES ~ | -~ CARGA- _ [.~ = TOTAL
o Ch T E e GENERALT Y e T A
1979 36,867,416 6,714,569 1,722,731 46,324,716
1980 48,445,771 8,000,264 2,073,892 58,519,928
1981 49,715,201 8,212,279 2,329,708 60,267,168
1082 | 390,602,814 7.615,377 2,413,407 49,631,598
FUENTE: *ESTADISTICAS DEL MOVIMIENTO PORTUARIO NACIONAL DE CARGA

Y BUQUES?, PARA LOS ANOS 1878, 1980 Y 1981, PAGS.

28, 910, Y &7 RESPECTIVAMENTE; DEPARTAMENTO DE ESTADISTICA,
DIRECCION GENRAL DE OPERACION PORTUARIA. SUBSECRETARIA DE
PUERTOS Y MARINA MERCANTE, S.C.T. 1980, 1881 Y 1882 RESPECTIVAMENTE.

PARA 1982, SE OBTUVO DEL DEPARTAMENTO DE SISTEMATIZACION Y
- ESTADISTICA DE DICHA DIRECCION GEENERAL. '
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Comunicaciones y Trasportes proyecta una tasa de crecimiento
anual promedio de 8.3% para fluidos, 5.9% para graneles y 7.0%
para carga general. o

b).- Si se compara lo proyectado con lo realmente acontecido
para el transporte de fluidos y graneles durante el perilodo
1979-1982, se puede concluir que después de haber sufrido una
rdpida aceleracién en cuanto sus volumenes manejados durante
ese lnpso} estas cargas tienden a tomar su nivel dentro de la
proyeccion a largo plazo de la Secretarla de Comunicacicnes y
Transportes.

c).~ -En cuanto a la carga general de cabotaje, destaca el
hecho de que ésta si se ha disparado totalmente de 1lo
proyectado, rebazando la carga movilizada en 1980, ia que se
esperaba transportar para 1990.

d).- Por otro lado, éa de suponérse que ante la situacidén
econdmica financiera del pals, esta carga que en 1982 totalizé
2'413,407 toneladas, decrezcan en el futuro; aunque'
aparentemente rebazaran la cifra proyectada por la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes para 1990 de 1.9 millones de
toneladss, situdndose mas bien en su nivel actual de alrededor
de 2 y medio millones de toneladas.

.

Perspectivas del transporte de altura.

1). Durante el resto de la presente década, la carga de altura
‘de fluidos, graneles y general crecerd. segin las proyecciones
de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes, a una tasa
promedio anual de 9.0, 7.1 y 4.7% respectivamente.

2). Por lo que toca a la carga de fluidos, esta tasa de
crecimiento implica que para 1990, Bse estén manejando
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alrededor de 129 millones de toneladas; de laé cu&les 98y,
aproximadamente 126 millones, corresponder4n a exportaciones
de petréleéo y derivados.

3). Segun esta #ultima cifra y tomando en cuenta que cada
tonelada equivale a casi 7 barriles, para fines de la actual
década las exportaciohes de petrédleo y derivados habran
alcanzado un nivel mayor a los 2.4 millones de barriles
diarios.

4). 8in embargo y aun dando margen a.que se tomard la decisién
de incrementar la plataforma de exportacién de petrdleo y
derivados, el llegar a dicho nivel implicara una inversien
que quizds en el momento actual, resulte dificil de lograr;
~amén de gue el introducir en las actuales condicicnes de
mercado - internacional, mas de 900 mil barriles diarios
afectaria senciblemete el precio de este producto. En este
sentido y ante la posibilidad de sosloyar la importancia de
las exportaciones de petrédleo y derivados para el desarrollo
de Mexico, se considera pertinente adoptar una proyeccién mas
consevadora, como podria ser la que resultard de fijar para el
ano de 1990, una plataforma de exportacién de 2 millones de
. barriles diarios que equivaldrian anualmente a un volumen de
fluidos a manejar de 106.4 millones de toneladas; lo que
representa una tasa de crecimientoc anual promedio de 3.0%
respecto a los 89.9 millones de toneladas movilizadas durante
1982,

5). Por lo que toca a la carga de altura de graneles, cabe
destacar que los volumenee manejados durante el periodo 1979-
1982 se han apegadq notablemente a las proyecciones de la
S.C.T.. Al respecto,  la unica salvedad la constituye el
volumen movilizado en 1982 en que debido a las condiciones
climatolégicas muy benignas, el ciclo agricola 1980-1981
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resultd muy faborable, habiéndose importado sslo 3.8 millones
de toneladas de productos agricolas bdsicos en 1982 que
comparados con lose 8.9 millones gque se importardn en
1981,,,,,+ identificando dicha salvedad. En este sentido, se
estima que la proyeccién de dicha Secretaria refleja
senciblemente lo que se puede es crear en cuanto a transporte
de granerales de altura para la presente década en que si se
sigue la actual tendencia, las importaciones de graneles
agricclas cobraran cada ano mayor importancia.

6§). Por #ltimo y en cuanto a carga general, del anaAlisis de
lo proyectado por la 5.C.T. y lo gue realmente acontecid, se
desprende gue después de un crecimiento acelerado durante el
periodo 1978-1981, los volumenes de esta carga gue se estan
transportando por via maritima, se estan reubicando nuevamente
dentro de los niveles que marca la proyeccidn a largo plazo de
esta Secretaria gue adn sigue vigente.

Conforme a ' lo anteriormente expuesto, en los cuadros No.30 y
31 se presentan dos alternativas respecto a la perspectiva del
transporte maritimo de México. La primera de ellas gue resulta
ser la mas optimista, se basa en las proyecciones que al
efecto, & elaborado la Secretaria de Comunicaciocnes ¥y
Transportes. Por lo que toca a la segunda, ésta tiene su.
origen en los comentarios y observaciones gue se han hecho
respecto a las cargas de cabotaje y altura, representando una .
perspectiva conservadora en relacion al futuro transporte
maritimo de México. Con base & las alternativas senaladas, se
hacen los siguientes comentarioa:

a) Segdn las proyecciones de la S.C.T., el trasporte maritimo

(1‘2)cifrau proporcionadss por el grupo de informacidn y estadistica de La

fireccion de Planeacion y Finanzas de CONASUPO.
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CUADRO No. 30

EVOLUCION Y PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE MARITIMO

DE MEXICO
CARGA DE CABOTAJE Y ALTURA-MILES DE TONELADAS
ALTERNATIVA |
ANO - ] FLUIDOS GRANELES -~ CARGA TOTAL ]
l GENERAL | )
1970 12,878 10879] - 22881 28,155
1971 14,023 11,499 2481 C 28,013 |
C1eT2 © 18,780 12,718 2618 31,116
1973 - . 18,939 13,675 2,984 35,598
. 1974 22,521 . 15471 3,232 41,224
1975 30,361 14,902 3,260 48,523
1976 30,918 13,843 3,189 47,960
977 27,453 18,179 3,494 49,124
1978 T 50,402 19,483 5,528 75,503
1979 68,271 22,301 6,484 96,036
1980 92,232 25,622 6,822 124,578
1981 . 97,496 25,348 - 8,198 131,038
1982 123,533 20,678 6,243 150,454
1983 107,513 27,341 . 5,086 138,840
1984 117,518 29,302 5,394 152,212
1985 127,062 31,693 5,770 164,525
1986 187,848 34,201 6,165 178,215
1997 146,640 36,589 6,542 189,771
1988 168,968 38,695 6,880 204,543
1089 172,520 40,136 7,117 219,773 |
'1990 185,715 42,818 7.545 236,076
FUENTE: *LINEAMIENTOS OE POLITICA Y PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

DE LA MARINA MERCANTE”. SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y MARINA
MERCANTE, SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. -



CUADRO No. 31

EVOLUCION Y PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE MARITIMO

DE MEXICO
CARGA DE CABOTAJE Y ALTURA-MILES DE TONELADAS
ALTERNATIVAY

ANO FLUIDOS GRANELES CARGA TOTAL

= . GENERAL

1970 12,978 10,879 2,288 26,155

1971 14,023 11,499 2,491 28,013

1972 15,780 12,718 2,618 31,116

1973 " 18,939 13,675 2,984 35,508

1974 22,521 15,417 3,232 " 41170
1975 '30,361 14,902 3,260 48,523
1976 30,918 13,843 3,199 47,980
T 27,451 18,178 3,494 49,124

1970 50,492 19,483 5,528 75,503

1979 88,271 22,301 5,464 96,036

1980 92,232 25,522 : 6,822 124,576

1961 97,496 25,346 8,106 131,038

1982 123,533 20,678 6,243 150,454

1983 127,857 27,341 - 6,455 161,653

1984 132,332 29,302 6,675 168,309
. 1985 136,963 31,693 6,902 175,558
1986 144,757 34,201 7,136 183,094
1987 146,718 36,589 - 7.379 190,686

1988 151,854 © 38,695 7,630 198,179

1989 157,169 40,136 © 7,889 205,194

1990 162,669 42,816 ' 8,157 213,642




de México tenders a normalizarse Qesbues de haber .

- experimentado un creciinientp acelerado durante el periodo
1978-1982 para crecer a partir .de 1983 y por lo que resta de
la presente década, a una tasa anual de 7.8%.

b) Por lo que toca a la segunda alternativa y haciendo caso
omiso de las peculiaridades inherentes al ano de 1983, se
considera que apartir de 1982, crecerd a una tasa anual
promedio de 4.8%. Tasa que implica un volumen a movilizar de
aproxixﬁadamgnt;e 214 millones de toneladas para .1990 que a su
vez, Vr’eaulte 9.5% menor gque la proyeccioén de la S.C.T.

c) La principal diferencia entre estas alternativas radica en
la hipétesis que ha hecho, respecto al volumen de fluidos a
manejar para 1990, Asl mientras que la S.C.T. proyecta 'que
para ese ano, se movilizard4n aproximadamente 186 millones de
toneladas, la alternativa numero 2 .senala una carga de tan
‘sélo 163 millones; lo que da una diferencia de 23 millones de
toneladas. En relacién a esta carga, cabe genalar que la -
alternativa implica a partir de 1984, una tasa de crecimiento
anual promedib del volumen de fluidos a manejar de 7.9%;
mientras que la alternativa namerc 2 representa una tasa de
crecimiento de esta carga de tan séle 3.5%.

-d) Por lo que toca al transporte de carga general, la segunda -
eylte'r'nativa proyecta un volumen ligeramente superior a la
primera, como consecuencia de una perspectiva de crecimiento
mai/oxf pai‘_a este tipo de carga en lo que es trafico de
‘cabotaj'e. Ambas alternativas consideran que el transporte de
gra‘neles se incrementara a partir de 1983 a una tasa de .-
crecimiento anual prom'edio'de 6.5% destacando dentro de eate,'
las impdftaciones de productos agricolas basicos a traveés de -
CONASUPO. = '
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" Por otra parte-la evolucién que ha experimentado el transporte
maritimo de México durante el periodo '1979-1982,' arroja la
mayor informacién posible sobre la situacién qué guarda
actualmente esta actividad, cuya ingerencia en la industria
naval del pais y sus perspectivasc de desarrollo es
indiscutible, segdn el trafico que efectda y de acuerdo a las
diversas cargas que se manejan. Sobre esto se hacen los
siguientes comentarios y observaciones: ,,y,

1. La participacién -del trafico de altura en el transporte
maritimo - -de México (57.4% en proﬁedid) muestra un cfecimiento
muy dinamico en el periodo analizado, ya gque practicamente
duplicé . la carga gque venla representando al pasar de
507710,941 toneladas en 1979 a 100'622,280 toneladas en 1982,
En este sentido, destaca el incremento sustancial que
experimentd -en 1982 que le significé un aumento de mAs de 42%
respecto al ano anterior, debido bdsicamente a un crecimiento
en -las exportaciones de petroleo y derivados de éste.

2.- En cuanto al trafico de cabotaje, d¢ste significe un
promedio} durante el perlodo de 1979-1982, el 42.6% del
volumen total-transportado a nivel nacional. Al respecto, cabe
senalar. que el volumen de'carga transportada a este tipo de

trafico, aument¢ aproximadamente,” en una tercera parte durante
los primeros tres anos de este perlodo, habiendo experimentado
en 1982 en una caida de mAs del 1.7% respecto al amo aterior.

3..PrActicamente la totalidad del movimiento de graﬁelés
agricolas se lleva a cabo en trdafico de altura, siendo la
contribucisn promedio del trafico de cabotaje en este tipo de
carga,'de 6,0%. El comportamiento en trafico de altura es muay
irregular, representandc un marcado incremento del volumen

(143) Ver cuadre No. 82 de la Merina nnrcnnxc'Latinao-ericnn;, La Nacional )

y el Trasporte Narftimo de Néxico. V.2 NAFINIA-CN-IN, México 1984 p. 368,
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~manejado "en 1990 para posteriormente decrecer en 1982 a un

nivel inferior al alcanzado en 1979;,,,, mientras que el
trafico de cabotaje de este tipo de carga, en el periodo 1979-
1982, se ha venido incrementando tanto en términos absolutos,
como en términos relativos.

4. Bl volumen del petrédleo y derivados de este que se maneja
anualmente, ocupa el primer lugar en trafico maritimo de
México. Asl la carga promedio movilizada de este producto
durante el perlodo 1979-1982, ascendié practicamente 50
millones de toneladas en trafico de altura (53.6% del volumen
total promedio) y mAs de 43 millones de toneladas en trafico
de cabotaje (46.4% de dicho volumen); respecto a su
comportamiento, se puede observar que dichos tipos de trafico
tuvieron un crecimiento muy significativo durante los tres
primeros amos del periodo considerado. Sin embargo, en 1982 el
trafico de cabotaje sufrié una marcada disminicién (mas del
20%); mientras que el trAfico de altura se dispar¢é en un poco
mAs del 78% respecto al ano anterior.

5, "Por lo que respecta al transporte marlitimo de otros
fluldos, este se realiza en mads de un 75% en trdafico de
altura, habiendo promediado durante el perilodo en
,consideraéiOn, una carga anual de aproximadamente un mlllon
800 mil toneladas.

Conforme a lo anteriormente expuesto, el crecimiento a mediano
'y largo plazo el transporte maritimo de México tendera a
consentrarse en lo que es tradfico de altura y especificamente,
en el transporte de petroleb y productos derivados de éste.

(144) Al respscto cabe senslar que durante st ciclo sgricols, 1980-1981 se
presento uns cosecha extreordinaris  que redujo notablemsente. Llas
importaciones de productos buicgn. sin ub-rgo.y como se hs visto las

1lp6rucionol de graneles agricolas siguen uns tendencia alcista,
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En este sentido, la continuacién de esta politica abre varias
posibilidadesypata incrementar la flota mercante mexicana con
una éerie de embarcaciones de entre cinco mil y ocho mil TPM
para el transporte de carga general y granelea de trafico de
cabota:e. Embarcaciones que por otro lade la industria naval
del pals puede construir sin ninguna dificultad. »

sin embargo y por lo que toca al trafico de altura de petréleo
y'derivadds, cabe destacar la necesidad de definir a la
brevedgd pba;ble, un prototipo de bugue tanque para que
efectie el transporte maritimo de esta carga que en dltima
‘instancia, esta generando el pais. Esta necesidad se vuelve
mas apfémianﬁe ante la actual revisién del proyecto del
astille#b de cpnatruccién y reparacién naval en Lazaro
CArdenas, Michoacan; el cual necesariamente debera cubrir la
construccién de los petrélercs que requiere el pals para

realizar su comercio internacional.

2. Construccién y/o Reparacién Naval.

En términos generales, Be puede decir que fué hasta los anos
80's con la puesta en operacién de Astilleros Unidos de
" veracruz 'y la remodelacién de Construcciones Navales de
Guaymae, que actualmente se llama Astllleros Unldoe de
Guaymas, que México dispuso de una industria naval mayor,
capaz de apoyar firmemente el desarrollo de la marina mercante
nacional, la cual husca satisfacer una mayor proporcién de los
requerimientos de transporte maritimo del pais,

Consecuentemente las companiag navieras mexicanas han tenidd
‘que’ recurrir por completa al mercado internacinal ‘de
‘embarcaciones, para comprar ¢ arrendar los barcos que integran
’la'flota-meréante nacinal actualmente en operacién. Mientras
que por lo que toca  a la actividad de reparacién naval, las
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navieras nacionales también han tenido que depender de
astilleros extranjeros, si bien no totalmente, para realizar
la reparabion de sus barcos.

a) Construccion Naval.

Todas las embarcaciones que integran la flota mercante propia
han sLdo construldas en astillercos extranjeros. Dentro de este
cgntexto Be presanta esta flota agrupada segdn las regiones' y
los. paises en donde fueron construidas las embarcaciones que
la constituyen . ,. Se puede destacar que en los paises que
forman el grupe de Europa Occidental, en. donde ge ha
construldo el mayor tonelaje (1'029,327 TPM) y el mayor
nimero de embarcaciones (50) que opera actualmente la flota
mercante propia. Estas cifras representan el 39.8 y 46.7% de
la capacidad del transporte total de las embarcaciones que
constituyen esta flota respectivamente.

El segundo grupo esta constituido por los palses Nordicos, en
cuyos astillercs se han construido 751,176 TPM en 16
enbarcaciones que equivalen al 29.1 y 15.0% de los totales
reépectivos de la flota mercante propia.

El tercer grupo esta& representado por Asia y particularmente
por un solo pails que es Japén, en cuyos astilleros se han
construldec 591,272 TPM en 24 embarcaciones; .las cuales
equivalén al 22.9 y 22.4% del total de la capacidad de carga y
de las embarcaciones que forman dicha flota respectivamente.

En‘los astilleros de los paises localizados en las regiones de
Europa Oriental, Norteamérica y Sudamérica se ha construido un
tonelaje de 213,265- TPM en 17 barcos que constituyen el 8.2 y
.19.5% restantes de la capacidad de transporte y del total de -
(145) Ver cuadro No. 62. La ln.rhu Mercante... op. cit. p. 281.
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unidades de 1la flota propia, respectivamente.

Al analjzar la composicién de la flota mercante propia se
puede observar que estd compuesta prindipalmente; por barcos
petroleros, entre los cuales destacan los buques tanque (42
embafcaciones) con una capacidad de 17407,759 TMP que
representa el 54.5% de la capacidad total de transporte de
esta flota. De estos 42 buques tanque, 14 unidades son de
manufactura japonesa y 13 fueron fabricados en 4 péises de
Buropa Occidental.

Los buques gaseroe que con 223,460 TPM distribuidas en 8
unidades, representan el 8.6% de la capacidad de transporte de
la flota mercante propia, fueron construides en su gran
mayoria en el Reino Unido, Bélgica y Francia; paises que
cuentan con la avazada tecnologia que requiere este tipo de
embarcaciones. ‘

El segundo lugar en base a la capacidad de carga, lo tiene la

flota granelera con 575,775 TPM distribuidas en 21 buques que

equivalen al 22.3% de la capacidad de carga de 1la flota

mercante propia. La mayoria de estos barcos (12 unidades)

fueron construidos en Europa Occidental, aunque los de mayor
- porte fueron fabricados en Japdn y Polonia,

La gran diversidad de palses en donde se han construldo los
barcos' que forman la flota mercante propia lleva aunada una
' gran .variedad de marcas y modelos en la maguinaria, equipo e
instrumental instalado en estas embarcaciones. Esta situacien
se debe‘por una parte a que el armador usualmente tiene la
“posibilidad de elegir la marca del motor pfindipal, al igual
que otros componentes esenciales para el buen . funcionamiento
de su embarcacién y por la otra, a que el astillero
constructor trata de incorporar en el barco) la mayor - cantidad
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de ‘equipos y maguinaria que produce la industria naval
auxiliar existente en su propio pails.

A este respecto, resulta interesante mencionar que la
maquinaria principal del 40% de los buques de la flota
mercante propia es de marca Sulzer, debido a que los armadores
mexicanos han mostrado gran predileccién por este motor. Otras
marcas de motores principales que se emplean también en los
buques de esta flota, Bon los de la BEW, Deutz, Bor Meister,
G. M. T. y Plelstrick.

La gran diversidad de maquinaria y equipo instalados en los

buqheérde la marina mercante aunque comprensible en su

_ momento, represgnta una. situacien dificil para la industria
naval nacional, ya que dificulta el establecimiento de su
industria auxiliar y consecuentemente la obtencién de un grade

_de integracion deseable en las embarcaciones que se lleguen a
constriir en Mexico,

Asimismo esta divgreidad de maquinaria y equipo dificulta la
repacién naval, ya gue resulta practicamente imposible a
cualquier astillerc mantener un Jinventarioc de partes y
refacciones que cubra todos los tipos de equipo y maguinaria
que'puedeh encontrarse a bordo.

cQﬂéecuentemente, resulta conveniente subrayar la enorme
importancia que tiene tanto para la marina mercante nacional .
del pais‘y la auxiliar a ésta que se elaboren a la brevedad
posible, las principales normas mexicanas que deber&n cumplir
los fabricantes de pértes, equipos y maquinaria gque componen
las diferentes embarcaciones a qdnstrnir en México para que de
esta ménerh,:se vayan alcanzande los grados de integracién
nacional previstos en el Programa de Fomento para la Industria
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Navaly e,
b) Reparacién Naval.

Para seleccionar el astillerc que va a ejecutar los trabajos
de reparacién de una embarcacién intervienen diversos aspectos
que se pueden agrupar como factores técnicos, econémicos,
geograficos y jurldicé—gdministfativos.

Bntre los factores técnicos, el posible cliente toma en cuenta
la capacidad instalada del astillero, su nivel tecnologico, el
grado de pfbparacién de su pe}sonel, el control Que se tenga
en‘la’ ejecucxon de los trabajos y en Bu caso, las garantias
-que el astilleroc ofrezca al armadoer por los trabajos que vaya
a realizar.

Algunos de los fatores de indole econémico que toman en

consideracidén las companlas navieras, son las tarifas del

astillero, las facilidades crediticias que ofrece y el tiempo.
que normalmente requ1ere para ejecutar la reparacién en

consideracien.

Loe factores geograficos involucrados se relacionan
basicamente con la ubicacién del astillero respecto a las
rutas de navegacien que la naviera tenga en operacién o bien
con el lugar en donde hubiese. ocurrido algun 'percance a uno
de'§u§:barcos, si eéste tuviese que ser reparado de emergencia.

Con referencia a los factore juridico-administrativos gue en
muchos casos condicionan la eleccién del astillero donde debe
de ‘efectuarse la reparacion ‘'de un barco, se pueden citar las
vleyes, normas y reglamentos de ciertos paises, los cuales
>(146)E'" prograne fue publicado en el Diario Ooficial da la Federacidn et
21 de julio de 1981
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establecen que salvo en-caso.de emergencia, sus flotas debéran
ser reparadas en sus astilleros, de tal forma gque si las
co}npanias navieras deciden efectuar alguna reparacidén en
astilleros extranjeros, éstas deberadn pagar. un impuesto
adicional que usualmente, se obtiene como un porcentaje del
monto total de la facturacién correspondiente 'a dicha
reparacion.

Referente a las zonas geogrdficas, los principales astilleros
nacionales y extranjeros donde tradicionalmente las navieras
‘maxicanas han venido realizando los trabajos de reparacion de
sus. embarcaciones, se puede enunciar lo sigquiente:

Cabe senalar que de esas 24 companias navieras 18 de ellas
realizan principalemte la reparacioen de sus buques en 24
astilleros diseminados en todo el mundo de. los cuales 6 se
localizan en México y los 18 restantes en otros palses. Por lo
que -toca a esas 18 navieras, destaca el hecho de que
dnicamente 12 recurren a astilleros mexicanos, aunque 3 de
ellos reparan parte de su flota en astilleros extranjeros.
Esto se debe. principalmente a gque no existe en el pals un
astillero con las instalaciones adecuadas para proporcionar
este. servicio a algunos de los barcos que forman la flota
- ‘mercante propia; o bien, a la cercania de algunog astilleros
extranjeros & las rutas de navegacion de . las empresas
consideradas 4,;, .

Respecto a la actividad de reparaci¢n naval a nivel nacional,
los astilleros con mayor demanda son el Astilleroc No. 8 de. la
.Secretaria de Marina en Salina Cruz, Oax. ¥y Rstillaros Unidos
de: Veracruz, Ver.. Asl a cada uno de ellos recurren barcos
per_tenecierntes a 7 companlas navieras.

(147D Ver: cusdro No. 63 La Harina Mercante.,.op. ¢it., p. 2§2.
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Por otro lado, existen 6 navieras que efectuan la reparacidn
desus barcos #nicamente en astilleros extranjeros. Esto
résulta razonable en el caso de Naviera Minera del GQ}fo]
Petronaves, Grupo Marltimo Tolteca y Petroflota, ya gue la
mayoria de sus embarcaciones son demasiado grandes para la
capacidad "instalada de los astilleros con que cuenta
actualmente el pals.,,,,7 l0s cuales no disponen de las
instalaciones adecuadas para proporcionarles este servicio.

Las otras dos navieras, Tecomar y Operadora Maritima Andhuac,
han empleado 'los servicios, de astilleros extranjeroe en uso
dé”la‘gardntia de construcci¢én que tienen sus barcos; o bien,
por la cercania a sus rutas' de navegacion, - de . algunos.
astilleros localizados en la costa este de los Estados Unidos
de América.’ ! ' ’ '
No obstante lo anterior, cabe senalar que estas navieras han
manifestado su interés en reparar sus flotas en los astilleros
nacionales ‘del Golfo de ‘México, concretamente en Astillieros
Unidoes de Veracruz.

Por lo que toca a las 9 navieras que reparan sus embarcaciones
en astillercs extranjeros, resulta pertinente mencionar que 4
de ‘ellas lo hacen en astilleros localizados en la costa de
Estados Unidos de América, y en el Caribe o en Europa; ' una
‘naviera recurre a astilleros ubicados en Japén; y las ‘4
navieras restantes lo hacen indietintaménte, en -astilleros
localizados en el Paclifico o en el Oceanc
Atlantico,dependiendo de la zona de operacién - que tenga’
asignada el barco en consideracién, al momento en que le:
_(i4§)5\,d‘q“' ‘lcn del astiliero de reparacion navel de PENEX en Ciudsd
Madero, Tlips., prodria recibir alguna de las esbarcaciones de estas’
navierss. Sin embargo ¢ste astillero esta didicudo~por completo, & ll.ndgr

Los requerimientos de la flota mayor de Petrdleos Wexicanos,
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corresponda entrar al dique.

Mas eficientemente y por lo que respecta a las principales
companias navieras nacionales, a continuacién se hacen algunos
comentarios y obeervaciones.

Trudiéionalmente, Petréleos Mexicanos ha recurride a los
astilleros extranjeros para reparar una parte importante en su
flota mayor, Sin embargo, con la puesta en operacidn de su
astillero para reparacion naval mayor en Ciudad Madero,
Tampn};:eéte organismo descentralizado tiene previato realizar
la mayor parte de las reparaciones de su flota en astilleros
extranjeroe selo aquellos trabajos que por su especializacien
o grado de complejidad lo justifidan.

La compania naviera del Golfo efectda la reparacién de sis
barcos‘graneleros en el extranjero, debido a que actualmente
los astilleros con gue cuenta el pals, no dispone de la
capacided instalada para recibir eetas embarcaciones. En
cambio’y por lo que toca a sus dos barcos especializados para
elntiansporte de azufre llquido, éstos si pueden subir a dique
en Astilleros Unidos de Veracruz para que se les efectte
algunos trabajos de reparacién; tales como limpieza y pintura
del casco, asiento en las vAlvulas de fondo vy cambio de
empagues .

Transportacidn Maritima Mexicana (TMM) hace uso de los
servicios del Astillero No. 8 de la Secretaria de Marina'en
‘Salina Cruz Oax., y de Astilleros Unidos de Veracruz, Ver.,
’pata reparar aua~émbarcacionea, dependiendo del litoral en el
cual se ‘encuentren operando; asl como de las caracterlsticas
fisicas de las instalaciones de estos astilleros y de su
disponibilidad. ' ' 5
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Cuando los barcos tienen dimenciones mayores a las de los
diques de estos astilleros, como es el caso de los graneleros
"Guaycuri" "Discobery Bay" o bien, cuando sus instalaciones se.
encuentran totalmente saturadas de trabajo y no les es posible
aceptar ning@n otro contrato nuevo en el corto plazo; TMM
programa. la reparacidon de sus embarcaciones en astilleros
japoneses, aprovechando su proximidad a las rutas de
navegacién que esta naviera tiene en operacién en el Lejano
Oriente. Por wltimo y con el propdsito de ofrecer un panorama
" mas completo de las facilidadee existentes en los astilleros,
tanto nacionales como extranjeros, a donde recurren las
navieras nacionales.para efectuar los trabajos de reparaciodn
de sus flotas, a continuacion se hacen algunos comentarios y
observaciones de las flotas gque conforman la marina mercante
propia,,, -

1. En relacién a la flota mercante propia para el transporte
de tanto crudos, como gasees y productos petroquimicos destaca
el hecho de que los diques de loe astilleros nacionales tienen
en conjunto, las dimensiones adecuadas, .para recibir la
totalidad de esta flota, a excepcién de los bugues tanque,
"iguila Azteca" y “Don Humberto" gqgue por sus dimenciones
tienen que repararse en astilleros extranjeros.

2. En cuanto a la flota mercante propia para el transporte de
gases y productos petrdgquimicos, resalta el hecho de que no se
pueden reparar en el Litoral del Pacifico, mds de dos terceras
partes (9 unidades) de los 13 barcos especializados que
integran esta flota, por exceder estas embarcaciones las
dimenciones del dique seco del Astillero No. 8 de Marina.

3, Con referencia a la flota .granalera, e independientemente
del astillero que tine PEMEX en Ciudad Madero, Tamps., en el
cual s6lo realizan reparaciones a las embarcaciones de este

(1"9) Ver cuadro Ko, 64 La Marina Mercante op. cit. p. 288, 289 y 290,
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ofganismo descentralizado; se puede afirmar que los astilleros

del pals cuentan en conjunto, con las instalaciocnes necesarias

en cuanto a las dimenciones de sus diques, para recibir 17 de

los 21 barcos que constituyen la flota granelera propia los

cuales representan el 80.9 % de esta flota. En este sentido,

loe cuatro barcos restantes, de los cuales 2 pertenecen a-la

compania naviera TMM, tienen que repararse forzosamente en

astilleros extranjeros, debido a que los astilleros nacionales.
no cuentan con un digue que tenga la eslora y manga requeridas

para poner en seco a estas embarcaciones.

4. Otro aspecto gue conviene destacar ®Bs el hecho de que
dnicamente 9 de estos 21 barcos graneleros pueden repararse en
los astilleros nacionales localizados en:el Litoral del
Pacifico. Astilleros que por pertenecer a la Secretaria de
Marina sélo aceptan enbarcaciones mercantes cuando registran
tiempos iibres, después de haber programado la reparacién de
los barcos de La Armada de Mexico.

5. Con referencia a la flota mayor de transbordadores gque

opera la Direccién de Servicios de Transbordadores de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, ésta se repara
periédicamente en el Astillero No. 8 de la Secretaria de.
Mariﬂa; el cual tiene las instalaciones adecuadas para recibir
a cualquiera de los 9 transbordadores que integran esta flota.

Sin embaréo y al igual que en los casos anteriores, cabe‘
recordar que este astillero se destina a actividades de indole
comercial ®nicamente cuando existe algin excedente entre su

capacidad instalada y la carga de trabajo anual que.
representan las reparaciones de las Unidades de la Armada de

México.

Conforme a lo anterior expuesto, se puede concluir gque en
México, existe una serie de astilleros de reparacién naval
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mayoxr que con capacidades distintas, estan dotados de las
facilidades marinas necesarias para recibir en conjunto, a
practicamente a la totalidad de la flota mercante propia. Sin
embarge y a reserva de que se dispongan de los estudios
correspondientes, Be estima que esta capacidad instalada
resulta insuficiente, principalmente por lo que toca al
Pacifico Mexicano, para atender -los requerimientos cada vez
mayores de una Marina Mercante Nacional que se encuantra en
franco proceso de expansidén.

Asimismo, resulta impresindible evaluar y considerar a la
reparacién naval como un factor de modernizacién determinante
en este sector, ya que de acuerdo a las condiciones econdmicas
del pais, prodria ser conveniente dedicarse a mejorar e
incrementar la estructura hacia la reparacién naval mayor,
para que. los navieros no acudan a los astilleros extranjeros a
fin de rentar o adquirir embarcaciones nuevas o de segunda

mano.

En. virtud de lo anterior, resulta imperativo elaborar a la
brevedad poeible, los estudios necesarios para determinar la
factibilidad tecnica, econdémica y financiera de la
construccién de un astillero para reparacidén naval mayor en el
puerto de Lazaro Cardenas, Mich. y en su momento, la posible
ampliacien de las instalaciones de Astilleros Unidos de’
Veracruz en el Golfo.de México.

3. Demanda de reparacién naval mayor.

Hasta el punto anterior del presente capitulo, se ha hecho
incapie sobre la importancia que tiene el comercio exterior
efectuado por via meritima, como el comportamiento al mismo
transporte maritimo para realizar, el cual de una u otra forma
se relaciona con la politica de decidir la construccién o
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reparacisén de las embarcaciones, como una medida de
modernizacién de la industria naval. )

Ha este respecto, se considera al litoral de Pacifico como una
zona bastante representativa, en virtud de que en este se
encuentran algunos de los pricipales puertos nacionales, asi
como gran parte de la infraestructura de astillercs para
trabajos de reparacién y/o construccién naval; especificamente
en los que participa el .Gobierno Federal a traves de las
empresas paraesstatalee como de la Secretaria de Marina. Tal
obserﬁacion se basa en que los principales puertos del Litoral
del Pacifico,,,,, movilizarén el 99.8% del total de la carga
general de graneles agricolas y de petrdleos y derivados que
se operan el el Oceano Pacifico y el 81.2% de esta carga en
trafico de cabotaje.

Debido .a que la industria naval mexicana dispone actualmente
en varios de sus astilleros y varaderos del litoral del
pacifico de las inetalaciones y equipos adecuados; asi como el
de la experiencia necesaria y suficiente para reparar un
tonelaje menor o igual a las 1,000 toneladas de peso muerto;
dentro -de este apartado y al determinar la demanda de
reparacién naval mayor en dicho litoral, se considerdé unica y
exclusivamente, aquellas embarcaciones con capacidades de
carga mayores a las 1,000 TPM. )

La ¢nica excepcién a esta regla , la constituye la flota mayor
de transbordadores que debido al servicio que prestdn a las
caracteristicas de los productos que manejan, su "verdadera
capacidad® de carga esta dada en funcién del espacio que
disponen para almacenar cargas rodantes y para transportar
pasajeros, habiendose considerado como limite inferior para

(150)Entenoﬂu, B.C. San Carlos 8.C.S.:Guaymas Son.; Memzatlsn, sin.;

Ranzanillo Col,; Lézero Cdrdenas Mich.; Acapulco &ro.; Salina Cruz, Oax.
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este tipo de embarcaciones, a las 1,000 toneladas de registro
bruto. A este respecto, cabe senalar gue a excepcion de los
transbordadores de nombree "Benito Juarez® y "“Presidente Diaz
Ordaz" los demdes barcos gque conforman esta flota, sdlo se
pueden reparar en el Astillero No. 8 de la Secretaria de
Marina en Salina Cruz, Oax.

Por otro l&do y para fines de este trabajo, se considerd que
la marina mercante que arribdé a puertos nacionales del Litotal
Pacifico durante 1982, es representativa de la marina
mercante, gque arriba actualmente a puertos del Pacifico
mexicano. Consideracién que esta basada en el hecho de gque es
precisamente en este anc cuando se alceanzé la plataforma de
explotacién de petrdleo y derivados que establece la politica

erniergética actualemente el vigor, principel factor de cambio
en el transporte maritimo mexicano durante los dWltimos anos.

La demanda que se presenta actualmente en el litoral del
pPacifico reviste una serie de caracterlsticas particulares que
conviene destacar para comprender su importancia relativa en.
el futuro desarrollo de la actividad de reparacién naval mayor
de este litoral. Dentro de este contexto, a continuacién se
hace una breve exposicién de las principales caracteristicas
de esta demanda.

La marina mercante incluye tanto las embarcaciones propias de
.las companias navieras mexicanas, como aquellas que tienen
rentadas. La flota mercante propia esta compuesta por la
totalidad de los barcos propiedad de dichas compantas,
independientemente de la bandera gue enarbolan; mientras Qque
la rentada la conforman aquellos buques extranjeros que tienen
en arrendamiento las navieras del pais.

Dentro de la demanda de repacién naval mayor que existe en el
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litoral del Pacifico, destaca la importancia de la marina
mercante que arriba a puertos nacicnales de este litoral, 62
unidades son propiedad de companias navieras mexicanas y 36
son barcos rentados por estas navieras, totalizando en
conjunto dos terceras partes de esta demanda.

Por lo que toca a las diferentes flotas que arriban a puertos
nacionales del litoral Paclfico, es pertinente seralar 1la
importancia de la flota petrolera. Asil de las 147
embarcaciones gque constituyen la demanda potencial de
reparacion naval de este estracto de marina mercante, 57
unidades que representan el 38.8% de este universo, son bugues
tanque y‘B son gaseros (5.4%), conformando la flota petroleara
la principal que opera en este litoral. Asimismo cabe destacar
que - con excepcién de un bugque tanque, la totalidad de esta
flota pertenece a la marina mercante nacional, la cual cuenta
con 27 buques tanque y 3 barcos gaseros propledad de
companidas navieras mexicanas y 29 bugues tangque y 5 barcos
gaseros rentados.

La marina mercante extranjera se considera esta formada por
todos équellos barcos que enarbolan banderas de otros palses y
son operados realmente por companias navieras entranjeras. Se
divide ‘en tres grupos: La que arriba en forma periodica a
puertos nacionales, en especial del litoral del Pacifico
{extranjera), la gue toca estos puertos en forma esporadica
(extranjera complementaria), y la que sin arribar a puertos
mexicanos, mavega en las cercanias del puerto de .LAzaro
Cérdenas "‘Mic., (extranjera LAzaro CArdenas). Asimismo, no se
considera aquellas embarcaciones que al momento de tocar
puertos mexicanos, enarbolan banderas. de  palses cuyoce
gobiernos restringen de una u otra manera, la reparcién de sus
bugues - en astilleros extranjeros. asil se suprimen aquellos
‘barcos - con. bandera espanola, francesa, italiana, japonesa,
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norteamericana o subcoreana.

En cuanto a la demanda anual que representa la marina mercante
extranjera que arriba periédicamente a puertos del Pacifico
Mexicano, significa una carga anual de dos barcos; mientras
que los barcos extranjeros que sin tocar puertos mexicanos,
navedgan en las cercanlas del Puerto LAzaro CArdenas, Mich.,
representan junto con aquellos barcos extranjeros que arriban
exporadicamente a puertos nacionales de este litoral o que
estAn arrendados por companiae navieras mexicanas, el 32.3% de
la totalidad de la demanda anual de reparacién naval mayor en
este litoral. Sin embargo, es importante hacer notar que. este
dltimo extracto de la marina mercante extrajera esta
conformada. en" su mayoria (40.1%) por barcos granaleros en
mayor grado (28.2%), por barcos de carga dgeneral vy
portacontenedoree (9.0%); representando la totalidad de esos
barcos, mas de tres cuartas partes (77.3%) de la demanda
actual de estracto en consideracién. '

En este sentido, cabe destacar que estos tres tipos de barcos
tienden a efectuar sus reparaciones en los puertos terminales
" de las rutas de navegacien que tiene establecidas o en los
puertos mAs cercanos a éstos cuando estan sin carga o en
condiciones de minima carga; o bien, cuande van en condiciones
de lastre, en proximo puerto -de carga o en algnn'puerto‘dent;b
de la ruta que bienen siguiendo. Situacién esta ultima que'
sélo se presenta para fines practicos, en el caso de los
barcos graneleros y especificamente en aproximadamente un-10%
'de aquellos gue navegan en aguas del Pacifico Mexicano. Dentro
de este contexto, la concretizacién en el corto y mediano
.plazo de la demanda que representa la marina mercante
extranjera se ve poco probable; mientras que en el largo
plazo,' su realizacién dependerd de la competitividad de los
astilleros nacionales en el mercado de reparacién naval mayor
a nivel internacional. Mercado en el cual existe actualemente
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" una sobreoferta de este servicio.

la demanda potencial, se estima que es la demanda probable que
integran tanto los:. barcos que sin enarbolar banderés que
condicionen sus reparaciones en los astilleros de los paises
donde han sidoimatriculadoa, arriban a puertos nacionales (en
especial del litoral del Pacifico), es! como aquellos que
navegan esin tocar puertos mexicanos conforman una demanda
probable para el o los astilleros cercanos. En tanto que la
demanda efectiva es la que se gupone que se concretizarad para
los diferentes astilleros gdel litoral citado.

En ‘cuanto a la estructura de la demanda potencial de
reparacién naval constituyen actualmente las diversas
embércaciones, tanto nacionales como extranjeras que arriban a -
puertos nacionales del litoral del Paclfico, destaca el hecho
de. que mds de tres cuartas partes de ellae (76.2%) tienen
capacidad e carga iguales o menores a las 30,000 TPM;
participando con 19.7% aquellos buques con capacidades entre
las 30,001 TPM y con un 4.1% aquellas embarcaciones de mayor
capaéidad.' Aeimismo resulta pertinente senalar gque la
totalidad de los barcos extranjeros que conforman esta demanda
potenéial, tienen capacidades de carga que oscilan entre las
1,000 y las 36,000 TPM; mientras que las 35 embarcaciones con
capacidades mayores a las 30,000 TPM, 34 barcoe integran parte
de la flota que opera Petrdleos Méxicanoe en aguas del Oceano
Pacifico.’

- Esta situacién resulta mads contundente si se considera que la

flota mercante rentada sélo parard en astilleros nacionales .

para realizar reparaciones no programadas. BAsl al analizar
esta demhnda, resalta el hecho de que el 83.4% de los barcos
que‘lp4integran, tienen capacidades de carga entre las 1,000 y
las 30,000 TPM; mientras que s¢lo un 14.3% tienen capacidades
que. oscilan entre las 30,001 y las 60,000 TPM, sin. que exista
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para fines précticos demanda de embarcaciones ‘de mayor
capacidad. = :

Por otro la@b y considerando ¥Ynica y exclusivamente la demanda
anuval que fbpreaenta la marina mercante extranjera, cabe
senalar que la totalidad de sus barcos con capacidades de
carga mayores a las 30,000 TPM, son embarcaciones que sin
tocar puertos mexicancs, navegan en las cercanias del Puerto
de LAzar CArdenas, Mich.

Agpimismo destaca el hecho de que el 73.8% de estas
embarcaciones son barcos gianeleros. Barcoe que por otro lado,
no arribaran salvo ciertaé excepciones, & puertos nacionales
del litoral del Pacifiéo, ?a que las terminales especializgdaa
con que cuentan actualmente la mayorla de estos puertos, no
tienen el calado suficiente para recibir este tipo de
. embarcaciones cuando estan totalmente cargadas. Conforme a lo
anteriormente expuesto, se puede afirmar que el meréado de
reparacién naval mayor en este litoral, presenta dos segmentos
muy definidos. El primero de ellos que comprende todas
aquellas embarcaciones con capacidades de transporte entre las
1,000 y las 30,000 TPM, representa una demanda anual de

© aproximadamente 51 unidades: “36 embarcaciones propiedad. de
companlas navieras mexicanas y 15 barcos extranjeros; mientras
que’ el segundo que integra aquellos barcos con capacidades de
carga que oscilan entre las 31,001 y las 60,000 TPM, significa
tan sélo una demanda anual de aproximadamente 8 unidades: 4
barcos propios y 4 extranjeros; no existiendo practicamente
demanda de embarcaciones con mayor capacidad,

Dada la importancia de la marina mercante nacional vy
especificamente de su flota mercante propia, en la
conformacion de 1a demanda de reparacién naval en el Litordl
senalado, resulta imperativo subrayar la importancia relativa
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de - la flota petrdlera de PEMEX. Al respecto cabe senalar que
de los 65 barcos petroleros que arriban a puertos nacionales
del litoral del Pacifico, 63 aon'operados por Petrdleos
Mexicanos; siendo 22 barcos propiedad de este organismo
descentralizado vy 41 embarcaciones rentadas (7 barcos
propiedad de companias navieras mexicanas y 34 embarcaciones
extranjeras). Asimismo cabe enfatizar el hecho de que 1la
totalidad de los barcos con capacidades mayores a los 30,000
TPM que arriban a puertos nacionales a ese litoral, el 97.1%
pertenecen a la flota petrolera que opera PEMEX; siendo 6
barcos de su propiedad, 4 son de las companias navieras
mexicanas y 24 embarcaciones rentadas directa o indirectamente
a través de petroflota, en el extranjero.

4. Oferta de Reparacioén Naval Mayor.

En -cuanto a -la oferta de reparacién naval mayor, es pertinente
destacar dque aunque la emprésa Astilleros Unidos de Veracruz,
estd. localizada en el Golfo de México, su inclusién dentro de
cualguier estudio sobre la demanda/oferta nacional de
reparacién naval mayor .en litoral del Paclfico resulta
kobligatoria, debido principalmente a las siguientee
‘consideraciones:

‘a)‘Un numerc considerable de barcos de propiedad de companias

navieras mexicanas, operan indistintamente en el Pacifico
Mexicano o en el Golfo de México, constituyendo una demanda
potencial para los astilleros nacionales situados en ambos
litorales.

'b) ‘Actualmente la expansién de la actividad de reparacién
naval mayor en el litoral del- Pacifico, 86lo puede
contemplarse como una respuesta a la demanda que plantea la
marina mercante nacional. ‘
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c)La conveniencia de ordenar el mercado nacional de reparacién
naval mayor, en donde parte considerable de la demanda de este
servicio estd conformada por entidades pertenecientes al
sector publico y en donde este sector poseé la totalidad de
los astilleros que se dedican a esta actividad.

Respecto al astillero de PEMEX en Ciudad Madero, Tamps., éste
se incluye ante la intencién que ha manifestado este organismo
descentralizado en el sentido de reparar el mayor n¥mero de
sus barcos en este astillero, independientemente de su litoral
de operacién; amén de su entrada en operacidén a mediados de
©1983, ha alterado sensiblemente la estructura del mercado de
reparacién naval mayor a nivel nacional, al ser Petrdleos
Mexicanos el principal armador del pais.

Por lo que toca al astillero No. 8 de la Secretéria de Marina

en Salina Cruz, Oax., cabe destacar que de conformided con lo

que establece la lLey Org4nica de la Administracién Péblica

Federal, deberla destinarse unicamente, a entender las

necesidades que le plantea la Armada de Mexico; para fines

prActicos, su dique seco es una instalacién comercial,

dedicada ‘a apoyar a la marina mercante y en particular, la

correspondiente a la flota petrolera que opera en el litoral -
del Pacifico. Asl para fines de este estudio se considerd, -en

el caso concreto de este astillero, que aproximadamente dos

terceras partes de su capacidad instalada, medida en términos

de disponibilidad anual de su dique, est4n destinadas a -
atender la demanda comercial de reparacién naval mayor.

Consideracién. que por otro lado, resulta conservadora. al

analizar el mercado de esa caracterlstica en diche litoral, en

donde se busca determinar en dltima instancia, la magnitud de

la demanda comercial actualmente insatisfecha.

Tomando en cuenta las consideraciones anteriores, se procedid -
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a determinar el tiempo promedio de la estadia en seco de las
diversas embarcaciones gue estan reparando en los tres
astilleros que conforman actualmente la oferta de reparacién
naval mayor a nivel nacional. 8in embargo, ante 1lo
relativamente prolongado de estas estadias y tomando en cuenta
las caracteristicas operativas de dichos astillerocs y los
indices de eficiencia para reparaciones similares a nivel
internacional, se estimé necesario contemplar la oferta
nacional de este servicio dentro de un proceso dinamico de
eficientizacién de la actual planta industrial.

Al réapec;o; cabe Benalar que esta consideracién se apega a
los programas operativos de los astilleros analizados, amén de
constitulr una suposicién conservadora para la elaboracisn del
balance de la demanda/oferta nacional de reparacién naval
mayor en el litoral del Pacifico.

Asimismo, no obstante la diversidad de las embarcaciones que
cénstiﬁuyen el mercado de reparcién naval mayor y el tipo de
reparaciones que solicitan, para determinar el tiempo promedio
de estadla en seco de estas embarcaciones en cualgquiera de los
astilleros gque conforman actualmente la oferta de repacion
naval mayor a nivel nacional; se estimé como trabajo tipo a
realizar, el correspondiente a una iﬁspeccién cuatrianual o
eépecial de un buqua de entre 10 y 50 mil toneladas de peso
muerto. Embarcacidn que por otro lado, es la que mds arriba a
puertos del Pacifico Mexicano. ‘

Al comparar la eficiencia de la actividad de reparacion naval
mayor en el pals con la gque existe en el &mbito internacional,
resalta la importancia de eficientarla, como uha de las
principales medidas a adoptar para incrementar la oferta de
egste servicio a nivel nacional. Asl ei se considera la estadia
en dique de un barco como indicador de la eficiencia de un
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astillero, cabe destacar que la estadia promedio de un bugue
tanque de. entre 10,000 Y 50,000'TPM, en un astillero a nivel
internacional, resulta de 12 dlae para inspecciones especiales
o curianualea. Estadia que al coméararla con el promedio de
los diferentes buques tanque que viene reparando la industria
naval del pals, independientemente del tlpo_de reparacién que
realizan, permite vislumbrar la necesidad de reforzar la parte
opqrativa de ‘esta actividad industrial. '

En el sentido, resulta pertinente senalar que el astillero No.
8 de Marina en Salina Cruz, Oax., requiere aproximadamente en’
promedio una estadlia en seco de 38.1 dias por barco para
reparar los bugques tanque, propiedad de Petréleos Mexicanos
que llego a atender en dicho lapso. '

Por lo que toca al astillerc de PEMEX en Ciudad Madero,
Tamps., la estadle promedic en dique'de los buques tanque que
repurq durante su primer ano de operacién, ascendiéd a 19.6
dias; mientras que Astilleros Unidos de Veracruz requirio de
37.0 dias por barco en promedio, para reparar en seco los
buQues tangue propiedad de PEMEX gque atendié durante losg
#ltimos dos anos. ’

En este sentido'y atn éonéidiendo gue los trabajos efectuados

- en dichos astilleros, eon equiparables en promedio a una
inape¢cidn ' cuatrianual, la diferencia en las estadias
anteriormente descritas en bastanre significativa y subrayada
1a necesidad de eficientar la operacisén de los astilleros
'_nacionalea; los cuales en el mejor de los casos, operan en una
estadla promedio en seco de 63.2 dias mayor a la alcanzada a
_nivel internacional y de‘otros casos, rebasan en mas de 200,0%
en- este indice.

En ;elacibn al astillero No. 8 de la Secretaria de Marina, la
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totalidad de los barcos que conforman la flota de la Armada de
México, sélo 7 embarcaciones requieren por sus caracteristicas
fisicas, 'de una instalacion como su dique seco para realizar
'sus reparaciones en geco. Embarcaciones que haciendo caso
omiso de su litoral de operacién, le significan a este
astillero, una carga maxima de 5 barcoe al ano; o bien, bajo
las condiciones anteriormente expuestas, la ocupacién de una
cuarta parte de la capacidad de su dique seco, medida ésta en
funcién de su disponibil‘idad anual. EstA permitido que el
astillero No. 8 de Marina se dedigue en gran parte, a la
actividad comercial, Actividad que sBe ha convertido en
términos generales, en un apoyo decisivo para la marina
mercante mexicana que opera en el litoral del Pacifico y en
forma particular, para la flota propiedad de Petréleos
Mexicanos que- tiene su base de operaciones precisamente en
dicho puerto. - ‘

Dentro de este contexto y apesar de que el astillero en
consideracién- es un centro de la Armada de México, resulta
pertinente tomarlas en cuenta para cualquier analisis de 1la
"actividad comercial -de reparacién naval mayor en el litoral
del Pacifico, por lo que el dique seco del astillero No. 8 . de
Marina se considera bAsicamente como un centro de reparacidn
comercial. Situacidén que resulta conservadora respecto a la
~determinacién del balance de la demanda/oferta nacional de
reparacién naval en ese litoral, ya que el suponer eate
‘astillero se va a dedicar tnica y exclusivamente, a atender
los  requerimientos que le plantea la Armhda de México
aumentaria notablemente la demanda a satisfacer por parte del
sector comercial de esta rama industrial.

Sin embargo existe una clara limitante en el servicio de
reparacién naval mayor que biene proporcionando actualmqhte en

el litoral del Pacifico. En este sentido, el dique seco del

245



aptillero No., 8. de Marina que es el dnico centro 'de
tepﬁruéién, tiene una manga util que hace imposible la
reparaéion de un hamero cada vez mayor de barcos de carga.
Barcos que conforme a las directrices del diseno naval
modetno, han registrado una clara tendencia a aumentar su
manga durante las dltimas décadas.

Este hecho gqueda confirmado por la existencia de un numero
bastante ,eignificativo de embarcaciones(16 unidades
pertenecientes & la marina mercante nacional y 27 a la
extranjera) que con capacidadee de carga menores o iguales a
30;000,TPM, no pueden repararge en dicho astillero de Marina,
ya que su manga excede la manga util del dique seco de este
astillero. Embarcaciones que por otro . lado, representan el
29.2% del mercado potencial de reparacién naval mayor gque
conforman las diversas embarcacionee que arriban a puertos
nacicnales del litoral del Pacifico. Esta situacién que tiende
a incrementarse; plantea una deficiencia cualitativa e&n la
ofettﬁ‘de reparacién naval mayor en este litoral la cual
demanda desde este punto de vista particular, la construccién
de una inetalacién que permita poner en seco dichas
embarcaciones.

Actualmente la flota mayor de PEMEX que asciende a 36 barcos

(25 buques tanque, 8 barcos gaseros y 3 petroguimicos),

significa una carga anual de trabajo de 26 bugues para su
astillero en Ciudad Madero, Tamps. Carga que si se considera

una estadia promedio por repacién en diqgue de 18 dias por

barco, dentro de un programa normal de reparacién naval mayor.
de la flota de este organismo descentralizado, saturara dicho
‘astillero, quedando insatisfecha la demanda de repacién naval :
de por lo menos 6 de sus barcos.
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Dentro de este contexto y dado que el gasto de traslado en que
se incurre en pusar una embarcacién del Pacifico Méxicano al
Golfo de México es muy elevedo ,,,,, BSe estima que Petrdleos
Mexicanos llevara a cabo en forma selectiva su intencién de
reparar en su propio astillero, el mayor ndmero de barcos de
su propiedad; dejando en términos generales que aguellos
barcos con capacidades menores a las 22,500 TPM que
habitualmente operan en el litoral del Paclfico, se sigan
reparando en el astillero No. 8 de la Secretarla de Marina en
Salina Cruz, OCax.

Asl PEMEX prodria programar la reparaci¢en de sus barcos con
capacidad de carga mayor a 1los 22,500 TPM gue operan
parcialmente en forma total en el litoral del Pacifico, asi
como eqﬁellos menores que por su manga no pueden repararse en
el astillero No. 8 de Marina, como es el caso del barco gasero
de nobre "Nuevo Laredo", para que sean atendidos en su
astillero de ¢d. Madero, Tamps. Carga adicional que
podrlacomplementarse, seg@n la disponibilidad de su dique
seco, con algunos de sus buques tangue que operando
fundamentalmente en trafico de>cabotaje en el Ppaclfico
Mexiéano, llegan a realizar alguna operacién comercial entre
ambos litoralee del pals o operaciones de exportacion a
puertos de Centro Amerlca o América del Sur; o bién reparando
algunas reparaciones del sector privado como es el caso del
buque tanque de nombre “"Rio Papaluapan"', propiedad de la
naviera Petroflota que se repard en dos ocaciones en el
astillero de Cd. Madero durante el primer amo de operacién de
este dltimo. '

Por 4ltimo cabe senalar que actualmente el astillero PEMEX de
esta ciudad tiene ciertas limitaciones para efectuar

(151)’ EL co:.to de !l‘lll.ldl.l’ un buque tanque de 21,760 TPH, implicabe .a
nediados ‘de 1984 aproximedamente 44.5 witlones de pesos.
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reparaciones que implican movimientos de partes o componentes
péaados; tal y como son el volante del motor de un buque
tanﬁue como el de nombre "LAzaro CArdenas II", o bién, un
bloque de uno de sus cilindros. Situacién gque debera de
remediarse para que este astillero pueda operar sin limitacién
alguna. .

Asl y a pesar de que durante los dltimos anos, AUVER ha tenido
que desatender la demanda de reparacién naval que representan
los diversos barcos extrajeros que navegan dentro de su 4Area
de influencia, debido a la necesidad de satisfacer los
requer}mientos de la marina mercante nacional, este astillero
podrd atender nuevamente una mayor proporcién del mercado
internacional. Mercado en el cual se ha venido desarrollando
con bastante éxito, desde que inicié sus operaciones durante
el ano de 1979, Al respecto, cabe senalar que esta situacidn
se puede lograr mds facilmente a través de una reordenacién
del mercado de reparacién naval mayor a nivel nacional.
Ordenacién que deberd promover la maxima penetracién posible
de Astilleros Unidos de Veracruz en el mercado exterior, con
el fin de establecer la base de. sustentacidén para esu futura
expansién. Asi, la actuacién de este astillero en el mercado
internacional durante 1los proximos anos, sera factor
determinante para ingresar a dicho mercado; el ‘cu'al debera
definirse tanto por lo que toca a la magnitud de la demanda a
satisfacer, como un cuanto al tipo de embarcaciones gque
deberan atenderse. ' :

Existe una clara conveniencia de coordinar la actividad de los
dnicos tres astilleros de reparacién naval mayor que existen
actualmete en el pais dada la interrelacisén que tiene
principalmente, por lo que toca a la reparacion de la flota
mayor que integra la marina mercante nacicnal.
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5. ‘Balance de la demanda/oferta nacional de reparacién naval
mayor. )

Por lo que toca al balance de la actividad de reparacién
naval mayor en el litoral del Paclfico, es pertinente destacar
gue la demanda que existe actualemente en este litoral se
observo de acuerdo a las sigquientes premisas:

a. Bl astillero de Cd. Madero atendera wdnica y exclusivamente
a la flota de Petrdleos Mexicanos, conformando principalmente
su carga de trabajo, de un programa de reparacién naval mayor
previamente establecido, con barcos que operen en el Golfo de
Meéxico y aquellos gque realizan trafico de gran cabotaje entre
ambos litorales del pals. De existir adn cierta capacidad de
reparacién naval no utilizada, el astillero de PEMEX
completara su carga de trabajo con aquellas embarcaciones gue
- opera unica y exclusivamente en el litoral del Pacifico pero
que. por sus dimenciones, actualmente no se puede reparar en
este litotal; o bien, aprovechando los viajes comerciales a
Centro América o América del Sur, de algunos de sus barcos gue
operan‘ habitualmente en el litoral del Pacifico. Sim embargo,
y ante el costo que involucra el traslado de un litoral a otro
para. su operacién, de no darse esta dltima conyontura
(exportacion de petrdleo o derivades a Centro America o
America del Sur), se propone que Petrdleos Mexicanos seguira
reparando su flota de buques que opera el trafico de cabotaje
en su litoral.

b. El astillero No. 8 de la BSecretaria de Marina en Salina
Cruz, Oax., atendera ademas de la carga de reparacién naval
mayor que le significa la flota de la Armada de México, parte
o .la totalidad de: la demanda que implica la flota de bugues
gue ‘opera. PEMEX en trafico de cabotaje en el litoral del’
pacifico; tal y como lo ha venido haciendo tradicionalmente,
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siendo el puerto de Salina Cruz la base de operacién de esta
/flota. Reimismo y con el f£in de utilizar al maximo 1la
capacidad instalada de este wltimo astillero, se considerd gque
atendera adicionalmente la flota de dragas autopropulsoras que
opera la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en el
‘litoral del Pacifico.

c.. Ademis de atender los regquerimientos que le plantea la
marina mercante nacional gue opera en el Golfo de Mexico,
Astilleros Unidoe de Veracruz satiefacera el 50% de la demanda
que representan - aquellos barcos que perteneciendo a companias
navieras mexicanas, operan en ambos litorales del pais, con
QxcepciOn de la flota petrdlera de PEMEX. Por otro lado, y
ante el vacio que le significa la entrada en operacién del
‘astillero de PEMEX en CD. Madero, Tamps., en la carga de
trabajo que ha venido atendiendo tradicionalmente, se estima
gue AUVER tendr4 gque incrementar su participacién en el
mercado naval mayor a nivel internacional.

. Cabe senalar nuevamente que para una oferta determinada existe
un némero considerable de combinaciones para distribuir una
demanda previamente establecida. En este sentido, el balance
que se establece en el presente trabajo tiene como premisa
fundamental, la intensién de ordenar en una primera instancia,
el mercado de reparacion'naval mayor a nivel nacional; de tal

" forma de definir la estructura y magnitud de la demanda
‘actualmente insatisfecha en el litoral del Pacifico.

Por ultimo, resulta necesario enfatizar que la realizacisén de
la demanda actualmente insatisfecha en este litoral,  depende
.de. varios factores. Es decir, cualquier proyecto que se
vislumbre posteriormente deberA contar con un an&lisis de
sencibilidad respecto a las principales variables que inciden
en la definicién de -la demanda que se pretenda atender,
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destacando dentro de ellas las siguientes:

1. La eficientizacion de la actual planta industrial. variable
.que incide sobre los tiempos promedios de estadias en el dique
seco de los diversos barcos que repara.

II. lLos intervalos de varada de los diferentes tipos de barcos
que constituyen la demanda de reparacién naval mayor en el
litoral del Pacifico, en el entendido de que existe una
tendencia a incrementarlos mediante el uso pricipalmente de
pinturas antivegetativas y'siatemas catddicos de alta
resistencia y durabilidad.

1II. Los porcentajes de captacion de las diversas
embarcaciones tanto mexicanas como extranjeras que navegan en
aguas del Pacifico Mexicano. Porcentajes que reflejaran tanto
la politica que se llegue a establecer a nivel nacional, en
materia de reparacién naval mayor como la competitividad de
esta industria en el ambito internacional.

Por lo anteriormente expuesto, a continuacién se asientan las
principales conclusiones del balance de la demanda/oferta
nacional de reparacisén naval mayor en el litoral del pacifico.
Balance que estd basado en los siguientes supuestos:

a. La demanda considerada corresponde @nica y exclusivamente a
barcos con capacidad de éarga inferiores a 10,001 TéM,
reprecentan el B3.4% de la demanda efectiva anual de
repdrécidn'nQVal mayor que existe actualmente en el litoral
del Pdcifico; quedando por fuera a_ lo mucho 10 embarcaciones.

b. Amén de la demanda existente por parte de aquellas
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embarcaciones con capacidades de carga entre las 21,001 TPM,
el limite superior de la demanda que estd analizando hg
establecié tomando en cuenta la definicién por parte de
?etroleos Mexicanos del buque tanque de 29,000 TPM como
embarcacién prototipo .para trafico de cabotnje. En el
entendide de gque sl este organismo descentralizado substituye
la flota de buques tanque que actualmente tiene operando el
trafico de cabotaje en el litoral del Pacifico, por barcos de
este porte, éstos no se podrén reparar en este lotoral, ya que
sus dimenciones exceden la capacidad'del dique seco del
astillero No. 8 de Marina,

c, La ‘distribucién de la demanda que conforme a las
consideraciones de este trabajo, se esta satisfaciendo por
medic de la oferta de reparacisén naval mayor que existe
actualmente a nivel nacional, tiene como principales bases de
sustentacién la intencien que ha expresado PEMEX, en el
sentide de reparar el mayor ndmero de sus barcos en su
astillero de Cd. Madero Tamps., y la limitante que representa
la manga 4til de dique seco de astillero No. 8 de Marina, para
satisfacer la demanda de reparacién nacional mayor en este
litoral, todo ello encuadrado dentro de la posibilidad de
" ordenar este mercado. a nivel nacional.

-d. El hecho de que'muchoa de los barcos que forman la marina
" mercante nacional, navegan tanto en aguas del Paclfico
Mexicano como en el Golfo de México.

Por otra parte amén del quebrantamiento que se podria
'présentar en el mercado de la reparacién naval hayor que ha
venido atendiendo el astillero No.B de Ha:ina, al entrar a
regimen el astillero de PEMEX en Cd. Madero, Tamps., resulta
pertinente destacar que los. 15 buques tanque propiedad de este
#tltimo que realizan principalmente trafico de cabotaje en el
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litoral del Pacifico y en su mayoria han sido atendidos por el

astillero de Marina, cuatro de ellos tienen 17 anos, 5 barcos

y los 16 restantes tienen edades que oscilan entre los 9 y 11

anos. Esta situacién plantea, ante la posible substitucién de

estos barcos en el mediano y largos plazoe (5 y 10 anos

respectivamente), por embarcaciones prototipo de 29,900 TPM,

la creacién de un vacio considerable en la demanda que

tradicionalmente a benido atendiendo el astillero No. 8 de
Mar1na y que hasta el momento, ha constituido su mercado

natural, al ser Salina Cruz la base de operaciones de la flota
petrolera de PEMEX en el litoral del Pacifico.Al respecto cabe

acotar que de darse la situacioén antes descrita, esta podriar
significar la subutilizacién de esta Lnstalacién, o bien, la
necesidad de ordenar el mercado hacional de reparacién naval

mayor para aprovecharla, en el entendido de que durante el

lapso 1978-1982, este astillero sdlo repardé un barco

extran]ero que por sus dimenciones, requirié entrar a su

dique.

Respecto & la posibilidad de construir un nuevo astillero de
réparacién naval mayor en el litoral del Paclfico, cabe decir
que existe actualmente una demanda insatisfecha que justifica'
en primera instancia la construccion de una nuevar instalacién
qhé brinde este servicio. Instalacién que si bien el mercado
_ actual aconseja cea modesta, debera proyectarse dentro de un
esquema de desarrollo a lo largo de la marina mecante nacional
y en dltima instancia, de la industria naval del pais. En este
sentido, cualquier proyecto que vislumbre para atender esta
demanda, debera considerar a corto plazo, tnica y
exclusivamente la demanda que le plantea la marina mercante
‘nacional. Estimacien qué tiene su base de sustentacién en el
hecho de que la posible participacien en el mercado
internacional de cualquier instalacién nueva, sélo se dara a
mediano plazo, una vez dque logre consolidar su operacién y
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alcance niveles competitives a nivel internacional. Al
respectc,'podemoakéenalar que ante la posible substitucieén de
layflota propia de 15 buques tanque que opera PEMEX en trdfico
de cabotdje en aguas del Pacifico Mexicano, por embarcaciones
protdtipo de 29,900 TPM, este astillero deberd proyectarse en
una primera etapa, para atender embarcacicnes con capacidades
del orden de las 30,000'TPM. Situacién que hasta cierto punto
es avalada, al analizar los barcos de la flota mercante
;ehtuda que con capacidadeé de entre 31,001 y 45,000 TPM,
operaron en el litoral del Pacifico durante 1982, Asl cabe
destacar que la totalidad de estos barcos (11 unidades) dque
conforman parte de la flota de buques tanque rentada por
PEHEX, tienen capacidades que oscilan entre lae 30,000 y
32,400 TPM.

asimismo Yy por lo que toca al dimencionamiento general de
astillero, se menciona la cbnveniencia de considerar dentro de
una segunda etapa de su desarrollo de planes de expansién de
la flota petrolera de PEMEX, especlialmente por lo que toca a
trafico de cabotaje y altura. Criterio que tiene sustentacion
en los siguietes hechos:

* MAs de dos terceras partés de los barcos que sin enarbolar
banderas cuyos paises restringen la reparacién de sus bugues
en astilleros extranjeros, arribaron a puertos nacionales del
litoral del paclfico en mds de dos ocasiones durante 1982,
tierien una capacidad de trénsporte que va de las 1,000 a las
30,000 TPM. o

** De los 35 barcos que con capacidades de carga superiores a
las 30,000 TPM, conforman el universo antes descrito, 34
‘unidades o sea, el 97.1% son barcos petroleros (32 buques
' tanque y gaseros); siendo la totalidad de estos dltimos barcoes.
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propiedad de Petréleos Mexicanos o enbarcaciones que tienen en
arrendamiento este organismo descentralizado. .

**+* punque sélo 8 de los 27 buques tanque que conforman la
demanda potencial de reparacién naval mayor de la flota
mercante que opera en el litoral del Pacifico, tienen
capacidades de cargas mayores a las 30,000 TPM; resulta
pertinente senalar que de los 29 . buquee tanque extranjeros
rentados por Petroleos Mexicanos durante 1982 para navegar
parcialmente o en forma total en aguas de este litoral, 24
cuentan con capacidades mayores a las 30,000 TPM.

*++* Dentro de este contexto, esta flota es la gque mayores
posibilidades tinene de crecer en el mediano y largo plazo a
través de un programa de substitucién de por lo menos, parte
de los buqued tangque que optiene actualmente Petrdleos
Mexicanos en arrendamiento.

Amén del hecho de gque a nivel internacional, existe
adtualmente una sobreoferta de este servicio, especialmente
por lo que toca a barcos con capacidades de.cargas mayores a
las 30,000 TPM. Situacién gue sugiere la conveniencia de
desarrollar dicho segmento de la oferta nacional de reparacién
naval, ‘con base a una demanda interna previamente detectada.

6. Politica de financiamiento.
‘a. Planteamiento del Esquema de Financiamiento.
El planteamiento del esquema de financiemiento.al sector de la:
industria naval, parte del reconocimiento de que es necesario
revertir el proceso que . actualmente opera en dicho sector,
para 1o cual se estima conveniente: propiciar el reciclaje .de

los recursos generados en estas actividades; hacer menos
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dependiente de los recursos presupuestales a las empresas
paraestatales; nmpliir la cobertura del crédito interno,
especialmente en el largo plazo, y , reducir las necesidades
‘de credito externo.

' Tomando en cuenta las consideraciones anteriores, el presente
esquema de financiamiento al sector, que comprende de 1989 a
1994, complementa la face de inversiones de financiamiento al
‘sector.

. Esta etapa s8e caracteriza por reactivar la produccién
industrial realizando las inversiones necesarias que permitan
atender parte de la demanda interna de construccién y-
reparacién naval, ‘asimismoc, en esta fase se pretende
incrementar la participacién nacional en el transporte
maritimo del pais, dando prioridad al movimiento de c&botaje.'.

El carActer principal consiste el considerar el desarrollo de
la induatr;a naval y congerva la participacién de la flota
nac1onal en el transporte maritimo, a través de recursos de
inversién y operacien.

L.a estructura global de fipanciamiento demandado por la
industria naval, para el perlodo 1989-1994, se ha estimado que
presentaria una composicién del 26,6% con recursos fiscales,
46.8% con recursos crediticios y 26.6% con recursos propios,
de un total de 2,258.3 miles de millones de pesos en todo el
periodo. :

El monto de los  recursos fiscales incluye 1los apoyos
presupuestales que destina el sector ptblico a los astilleros
y navieras paraea\:atales, asl como los incentivos que pudiera
canalizar Gobierno Federal a las empresas privadas y a las del
sector social. i
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La importancia relativa promedio de estos recursos es
considerable (30.0% iespecto del total) atendiendo al
desarrollo de los nievos astilleros del sector paraestatal, 9
a la construccién de embarcaciones de gran tamano gque hasta
hace poco se inicié en Maxico,

Entre los anos 1989-1994 los recursos fiscales reduciran su
participacién en el financiamiento total, como consecuencia de
gue el sector tendria una mayor capacidad para generar
recursos y reciclarlos en sus actividades productivas. Por
ello, en 1994'eBtQB recursos disminuirian al 22.0% alcanzando
un promedio de 25.0% en los 6 anos de esta etapa de
‘deéérrollo. '

_na contribucién del crédito en el financiamiento a las
actividades de la industrial naval, se caracteriza por tener
incrementda significativos en todo el periocdo a una tasa media
anual del 8.0% dentro del lapso 1985-1988 el crecimiento tuvo
una partxc;pac;on preponderante en el financiamiento total,
espeCLalmente en el que canaliza a la inversion; entre 1989~
1994 el crédito consevard su importancia en base a la. mayor
capacidad de endeudamiento del sector y a que cubrirla parte
de la disminucién del financiamiento via recursos

' presupuestales.

b) Fuentes de Credito.

El objetlvo pr;ncxpal de este apartado es ldentiflcar las
- fuentes flnanclerae externas e internas que canalizan recursos
a la industria naval, asi como cuantificar su participacién en
el volumen global de requerimientoé crediticios durante el
perlodo de andlisis (1989-1994).

Es conocido el hecho de que ldas actividades navales se
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caracterizan por recurrir de manera importante a lae fuentes
financieras externas, fundamentalmente porque la adquisicién
de maquinaria y equipo y embarcaciones ha provenido del
extranjero. Ademas, debide a que la mayor parte de transporte
maritimo se contrata en US Délares, es comdn que las navieras
mantengan relaciones con barcos extranjeros, lo cual facilita
su*acceso a esas fuentes de financiamiento.

Por lo anterior, actualmente existe una correlacién entre la
‘dependencia externa que representa el sector en su aparato
productivo, ‘con la necesidad de obtener recuraos crediticios
en divisas. La expectativa es que en el mediano plazo dicha
dependencia tienda a reducirse fortaleciendo a la industria
nacional central y periférica, propiciando el uso del crédito
- interno en condiciones vcompetitivas.

En 1988 la incidencia en el financiamiento externo tuvo una
participacien del 58.0% de credito total y en 1994 se reducira
al 42.8% de un monto de 124.4 miles de millones de pesos de
qrediﬁoe estimados en dicho ano.

Se identifican dos fuentes principales de crédito externo que
son el ‘Banco Mundial, institucién internacional de fomento, y
la Banca Internacional que agruparia a los bancos comerciales
‘de todo el mundo.

" para el periodo 1989-1994 se calcula que el Banco Mundial
canalise recursos por un total de 269.5 millones de délares, o
aea 673.75 miles de millones de pesos aproximadamente, por lo
que. repregenta 14.5% del crédito externo total.

LOB Tecursos que se estima obtener de otros Bancos
Internacionales ascienden. para 1989 a 33.4 miles de millones

de pesos, y 44.5 miles de millones en 1994. Se observa que
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entre. 1989 y 1994 disminuye la dependencia del credito externo
procedente de estas fuentes ya que se pretenderia que dichos
recursos provengan preferentemente de los bancos
internacionales de fomento, cuyas condiciones de
financiamiento son generalmente mas blandas.

Se estima que el crédito interno del sector sea de 39.3 en
1979 y de 72.0 miles de millones en 1994, presentando un
crecimiento medio anual del 9.1% durante los seis ans
siguientes. En todo el horizonte es. creciente la participacién
de estos recursos en el financiamiento total observando en una
tasa de crecimiento anual promedio del 14.2%, muy superior a
la alcanzada por el crédito externo.

Entre las funciones de creédito interno esta los Bancos de
Desarrollo y la Banca de Comercio, los primeros aportarian un
promedio del 92.0% del crédito interno en todo el perilodo,
teniendo una partxcipac;én complementaria el crédito
provenlente de los bancoe comerciales.

pel credito interno, canalizado a traves de la Banca de
Desarrollo, Nac1onal Financiera tendrian una actuacién
1mportante, puesto que canalizarian un promedio del 88.0%
respecto de los montos totales anuales del credito (incluye
crédito inducido proveniente de otros bancos de desarrollo y-
'comercialéa).

- Los creditoev que se qanélizarian al sector,  por esta
Institucién, eerlan de 31.7 en 1989 y 51.8 millones de pesos
1994. De estas cifras un promedio del 45.8% lo integrarian
recursos del programa del crédito normal y el 55.0%
corresponderia al creédito inducido.

‘Es - conveniente destacar la composicién del creédito interno y.
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externo al sector por tipo de moneda. En 1988 el creédito en
divisas presenté el 71.0% y el crédito en moneda nacional el
29.08%,

Para 1994 el primero se reducira al 47.0% mientras que el
segundo se eleva al 53.0%, como resultado de los avances en el
proceso de integracién nacional de la industria naval y de su
industria auxiliar,

Con los resultados anteriores, se refleja la necesidad de
impulsar un proceso paulatino de integracién de la industria
naval mediante el octorgamiento de crédito en mejores
condiciones y con una menor dependencia de los recursos
externos.

4 ¢) Estrategia de lineamiento.

Estrategias globales del programa financiamiento del
desarrollo. El Sistema Financiero Nacional agrupa un conjunto
diverso de instituciones estando, por lo tanto, las que apoyan
los objetivos sociales de la estrategla de desarrollo y, por
otro. las que operan en el &rea no bancaria, de los mercados -
financieros y de valores. La Banca Mualtiple y la de Desarrollo
forman la piedra angular del sistema, con funciones que se
cruzan y se complementan en el esquema operativo integral.

La Banca Maltiple ha crecido en responsabilidad por 1los
diversos sectores y regiones que atiende, al tiempo que
mantiene sus criterios de eficiencia y rentabilidad.

Por otra parte, la Banca Nacional de Desarrollo, constituye un
vinculo escencial entre loe planes y programas oficiales y la
Banca Comercial Yy otros intermediarios no bancarios; ademds,
es fundamental su intervencién como- instrumento finéﬁciero de
los programas sectoriales y regionales que normalmente tienen
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perspectivas de largo plazo.

?1 marco eqtrategico de accién del Sistema Financiero en los
pﬁoximoa anoe,kae ha delineado a partir del Plan Nacional de
Desarrollo (PND) y del Programa Nacional de Financiamiento de
Desarrollo (PRONAFIDE), en los cuales se senalan directrices,
objetivos y lineas estratégicas de apoyo a los diversos
égctores y regiones de interés nacional.

El el definicién de directrices y objetivos del sistema
financiero se plantea como _escencial que la asignacién de
financiamiento a las actividades prioritariocas tiemne -un
carActer estrictamente rentable. Se deriva, por lo tanto, que
los sectores y regiones considerados como prioritarios por el
Plan Nacional de Desarrollo, son también los. mAs rentables por
-lo que, los proyectos eepecificos que se muevan deberan ser
tambien rentables.

Béjo esta perspectiva, se establece que la Banca de Desarrollo
Y Qé los Fondos de Fideicomisos de Fomento, que cuentan con
recursos considerables en condiciones atractivas, ‘podran
orientar el credito a las actividades prioritarias, en
‘paguetes integrales con la asistencia técnica, promocién de
proyeétos Y organizacién de sujetos de creédito, sin menoscavo
de su propia rentabilidad. Esta tarea tendra un caracter
fundaﬁen@al en la etapa de reordenacién econémica del pais y
en la promocion de los cambios estructurales que se plantean.

Entre las directrices de politica para ‘la internediacién
fihadcieré del PRONAFIDE, se senala como -aspecto-  fundamental
que‘pé‘buacéra incrementar la importancia relativa de la Banca

,dé’Dééarrbllo,‘ en términos de los recursos crediticios
canallzados, a efecto de hacer mas efectiva su contrlbuc1on a’
‘los planea de desarrollo.



Adicionalmente, el Programa de Financiamiento del Desarrollo
senala que la participacién financiera de la Banca de
Desarrollo en el sector Comunicaciones y Transportes, donde el
transporte maritimo y fluvial es altamentente trascendente por
su capacidad de traslado masivo de mercancis, se deberd
presentar de acurdo a los objetivos centrales de promoéer la
articulacien eficiente. entre los distintos modos .de
transporte; fortalecer el sistema integral de transporte y
comunicacionee; procurar una mejor vinculacién entre las
regiones del pais, fortaleciendo los polos de desarrollo e
impulear la mejor utilizacién- de la capacidad instalada,
financiando la adquicisién de equipos y tecnologla que eleven
las actividades productivas.

’Est:ategla de Financiamiento a las Actividades de la Industria
"Naval:

. De .acuerdo con 1los 1lineamientos del Plan Nacional de
‘Desarrollo, la estrategia de financiamiento en el corto plazo
aplicable a la industria naval se propone reactivar la
actividad productiva ‘de la planta existente que permitd
consevar el emplec aprovechhr racionalmente los recdraoﬂ
disponibles y fortalecer el mercado interno de construccién y
reparacién de embarcaciones. ’

A mediano y larqo plazo, 1la estrategia financiera se orientara
a restructurar y modernizar lae actividades de construccion y
reparacién naval de manera racional y eficiente, para atender
la demanda actual y potencial de embarcaciones. Adicionalmente
se pretende diversificar la produccidn'navul promoviendo,
ademds de las: embarciones pesqueras la construccién de barcos
mercantes y de trabajo y servicio hasta alcanzar una adecuada
especiélizacian otorgando mayor atencion a las embarcaciohea
de mayor demanda. '
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Como otra estrategla financiera de largo plazo se tiene la de
incrementar la productividad de la industria naval hasta
lograr niveles adecuados de éompetitividad en el mercado
internacional, en términos de diseno, calidad, plazo de
cosntruccidén y precio. Asimismo, se buscarla alcanzar mejores
niveles de integraciéon nacional de partes y componentes gque
sean economicamente viables, apoyando a la industria auxiliar
naval y reduciendo la dependencia con el exterior.

Otro_aspecto de la estrategia de largo plazo consiste en
pfgpiciar la innovacien tecnolélogica naval orientando la
planta productiva hacia la seleccidén de tecnologias nuevas o
maduras que apoyen a la integracion vertical y horizontal de
la industria y gque conduzcan a la formacidén de recursos
.humunos con mano de obra altamente éspecializuda. ’

Por otro lado, se estima conveniente seguir la politica de
. establecer tasas selectivas de interés preferencial a fin de
realizar la labor de la productividad y rentabilidad de los
proyectos navales a financiar.

En la canalizacién de los creditos tendran ijgual oportunidad
los pequeos, medianos y grandes astilleros o empresas de las
industrias perifeéricas.

En la medida de lo posible, cobrara mayor relevancia el
crédito orientado hacia las actividades privadas y sociales,
.en relacién a las etidades parnéatatales. Sin ‘embargo, se
"canalizarian recursos hacia estas ultimas enmpresas,
' preferentemente cuando contribuyan al cambio estructural de la
ihdustria, cuando - favorezcan la integracién del sector
metalmecanico yAcuando los proyectos -esten relacionados con
actibidades prioritarias. '
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A la industria- auxiliar naval se canalizaran recursos a la
fabricacién de fundicién, forja, laminado, extruccién, -.asi
como’ para el conformado de metales, mAquinas, herramientas y
herramental para el trabajo de metales. )

Asimismo, . se impulsara a las empregas abastecedoras de
equipos, insumos y subensambles para la reparacién naval como
son los . fabricantes de pinturas y esmaltes marinos, motores,
generadores, bombas, calderas, equipos de refrigeracién,
aislamientos, valvulas, tableros y equipo eléctrico,
instrumentos electrénicos, equipo de propulsidn 'y materiales
de acabado. ‘
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CONCLUSIONES

La industria naval nacxonal es una actividad con escasa
consolidacien y poce participaciéen en la estructura del
aparato productivo, lo cual ha implicado que en procesos de
recesidn econdmica se manifieste una aguda contraccioén en esta
‘rama industriél, provocando una fuga de dividas ya sea por la
- importancia de embarcaciones o por gastos de fletes y seguros
al contratar navieros extranjeros gue concurran en el trafico
nacional. ‘

La industria naval del pails, tradicionalmente ha enfocado sus
esfuerzos hacia la construccién y reparacion de embarcaciones
pesqueras, preponderantemente camaroneras, y en menor medida,
& la construccién y reparacisén de embarcaciones de apoyo,
situacién que ha limitado la diversificacidn de eatas
actividades y dgs&provechado la exelente ubicacidn geografica
del pals respecto a rutas internacionales de buques de carga,
gue constituyen una demanda potencial de reparacidn para los
astilleros nacionales y por consiguiente- en la balanza
comercial producte de la entrada de divisas por este concepto.

Actualmente no existen los mecanismos que garanticen la
correapondehcia entre los plazos de administracionee de los
" créditos y los tiempos de terminacién de las unidades navales
producidas © adquiridas, es decir evitar desfasamientos que
alteren los térmxnos y montoe convenidos de pago de interés y
,capltal, “gitvacién. que ha limitado la 'estructuracién de las
actividades de construccién y reparacién naval de manera
racional y eficiente que permita atender la demanda actual y
potencial.
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La crisis por la que atravieza la industria naval
internacional, se ha agudizado por la contraccion generalizada
del comercio internacional y, la tendencia observada en 1la
mayor parte de los palses constructores en el pentido de
reducir su capacidad instalada, debido principalmente al
abatimiento de los precios de los buques. Lo anterior le
restaria espectativas de desarrollo a la industria naval
nacionel, de no adoptar una serie de medidas en condiciones
ventajosas para los armadores nacionales y extranjeros que les
permitan capturar la relativa demanda de reparacidn naval. Ko
obstante lo anterior, consideramos gque ‘con las nuevas
condiciones econémicas que se estdn presentande a nivel
mundial,  en las que impera le apertura comercial sustentada
por una estructura productiva que permita competir
inﬁernacionalmente, situacién que se tiene vislumbrada en
México, Se podrian tener algunas espectativas favorables para
este sector.

En el marco de los objetivos y estrategias establecidas en los
planes y programas nacionales y sectoriales, las acciones de
fomento contemplan la ampliacién y modernizacién de la
cdp&cidad instalada de astilleros, varaderos y centros de
‘reparacion con le cual se prevé cubrir las necesidades de
infraestructura, instalacicnes y equipamiento de las actuales
unidades productivas, asi como la construccien de nuevos
astilleros y varaderos, cuya localizacidén esta planeada para
que sea en Lazaro CArdenas, Mich. y Cd. del Carmen, Camp.

Por otra parte, el sector naval demanda anualmente recursos
tanto para realizar nuevas inversiones como . para mantener en
operacién la planta industrial y la flota. Ante la falta de
informacién actualizada de las erogaciones anuales
respecf;ivas, se han estimado los montos correspondientes al
pericdo 1989-1994, ateandiendo a las perpectivas de desarrollo
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¥y a la prioridad que tienen estas actividades en el contexto
econémico del pais.

El esquema de financiamiento al sector industrial naval

reconoce la necesidad de revertir el actual proceso de

' financiamiento, para lo cual se estima conveniente propiciar

un mayor reciclaje de 1los recursos generados en estas

actividades, & ser menos dependientes de recursos-
presupuestales .a las empresas .paraestatales, ‘ampliar 1la

cobertura de creédito interno, especialmente el de largo plazo

y reducir las necesidades de creditoc externo. La estimacién de -
la estructura global del financiamiento demandada por las

actividades de la industria naval y la marina mercante, para

el periodo 1989-1994, estaria compuesta .con recursos fiscales

‘equivalentes al 26.6%, con recursos crediticios por el 46.8% y

con recursos propioe el 26.6% restante, de un total de 2,258.3

miles de millones de pesos, destinados a la inversién de

operacién del sector. i

También conviene destacar que es urgente la necesidad de
establecer en México un marco fiscal adecuado a la actividad
naviera que apoye la operacién y el abanderamiento de buques
_mQxicanos,4y cologque a las empresas nacionales en condiciones
“eimilares o de igualdad respecto a las extranijeras. '

En el mediano y largo plazo, la estrategia financiera se
‘orientara a reestructurar y modernizar las actividades de
reparacién naval de manera racional y eficiente para atender
la demanda actual y potencial de embarcaciones; a-diversificar
'lq pxoduccién naval haste alcanzar una adecuada
"especializaqi¢n, otorgando mayor atencién a las. embarcaciones
dq,grqn‘capacidad, a incrementar la productividad de la
“industria naval hasta .lograr niveles adecuados de .
'cpmpetitividad en el mercado internacinal; .a incrementar 1la

267



integracién ‘nacional  en partes y componentes, apoyando a la
industria auxiliar y a propiciar la innovavién tecnolédgica
naval que apoye la integracién vertical y horizontal de la
industria y que conduzca a la formacién de recursos humanos
espacializados. ‘ )

La cuantificacién de los requerimientos de inversidn y
financiamiento en el corto y mediano plazo gque demandaria la
modernizacien de la industria naval senalada, deben ser
congruentes con los planes y programas eetablecidos por el
Ejecutivo Federal, de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, de la Secretaria de Hacienda y Credito Pdblico,’
de la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, La
Secretaria de Bnergia, Minas e Industria Paraestatal y la
Comieién Nacional Coordinadora de la Industria Naval;
principalmente, misma que depende de Nacicnal Financiera.

Nacional Financiera, como instrumento financiero para el
fomento y desarrollo de la industria naval y de la marina
mercante, requiere disponer de la informacioén y analisis que
le permita conocer la evolucidn, problemaAtica y perspectivas’
de los sectores objetivo, en el mercado de la situacidén-
‘general. del pals y de le economlia internacional con el
propdsito de establecer lineamientos para la formulacién de
las pollticas estrategias y esquemas de financiamiento al
sector. :

Con - carécter de recomendaciones, - se considera reactivar los
mecaniamos de coordinacién existentes entre navieros,:
"industriales navales, autoridades oficiales y represehtantea
del sector financiero, con el propésitc de ordenar la oferta y
la demanda de reparacién de embarcaciones con apoyo en la
estrategia ‘de financiemiento y la politica que se plantea para
el fomento de la industria naval.
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Promover la celebracién de reuniones de tfabajo entre las
entidades pdblicas y privadas involucradas en el sector y a
efecto de egtudiar problemas especificos relativos a la
dieponibilidad de insumos, tecnologla, capacitacidn,
productividad, estimulos y financiamiento, entre otros, con la
finalidad de guperar la problimaAtica obsevada e incrementar las
actividades navales. o
Otorgar las facilidadés convenientes, en términos de la
simplificaciéon de tramites, y procedimientos para la
- internacién al pais de partes y componentes de procedencia
extranjera, necesarios pai:a la construccien, rehabilitacién y
reparacién de embarcaciones que, en la actualidad propician
que los barcos se reparen en los astilleros del exterior.

‘" Promover programas de investigacién que produzcan tecnologia
propia, implantando un paquete de estimulos a los
investigadores que aporten sistemas, técnicas y procedimientos
que mejoren la productibidad y aporten innovaciones a la
industria y a la marina.

Implementar acciones para modernizar y ampliar la capacidad
instalada de los astilleros que lo ameriten, a efecto de
diversificar la produccién y propiciar la apertura de nuevos
mercados de la construccién y especialmente la reparacién
naval.

Instrumentar programas de capacitacién para mejorar la
prdductividad y eficiencia de la industria a efecto de
 alcanzar 'adecuados niveles de competitividad con astilleros
extranjeros en términos de costo, tiempo y calidad.
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