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INTRODUCCION 

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

En ese sentido, la reconversión industrial surge en todos lo 
paises desarrollados como una necesidad imperativa de rehacer 
su sector industrial, como ya se menciono, para recuperar 
competitividad, tanto internamente como en el exterior, la 
reconversión industrial se puede considerar como la etapa o 
moda1idad m.!s reciente de la industrialización a nivel 
mundial, resultando de las nuevas necesidades de expansión del 
rt!igimen de producción capitalista. Ante esa situación, los 
paises m.!s industrializados, tienen la posibilidad de inponer, 
a nivel internacional, una nueva división del trabajo, en la 
que guarden para si los procesos productivos m.!s rentables y 
dejar a los paises con menos desarrollo industrial, solamente 
aquellos que no implican transferencia de tecnologia 
importante y que, a su vez, les aporte el beneficio de la mano 
de obra. 

Bajo ese panorama, México esta inserto en una nueva revolución 
que ha invadido al mundo. Se trata de un movimiento 
tecnológico e industrial y las naciones que logren desarrollar 
las nuevas armas, ser.!n las triunfadoras de esta lucha y las 
armas son: calidad, buen precio, productividad, innovación 
tecnológica, diseftos llamativos y tiempo de entrega, entre 
otros. 

La reconversión industrial, interpretada como un proceso de 



modernización y revitalización, involucra una traneferencia 
cualitativa técnico-económica y financiera, que en México 
requiere eer analizada y evaluada, y que asume necesariamente 
un compromiso de cambio estructural, orientado hacia un nuevo 
patron de idustrializacion para modernizar industrias 
tradicionales, articular cadenas productivas, consolidar 
sectores modernos y promover nuevas industrias. 

México necesita emprender un proceeo de cambio estructural 
encaminado a lograr una industria m6s solida, eficiente e 
integrada hacia adentro y m6s competitiva hacia afuera; para 
enfrentarse gradualmente a la industria de los paises 
desarrollados que en los dltimos 10 ó 15 anos han iniciado un 
proceso de cambios profundos en términos tecnológicos y 

organizativos de ciertas ramas industriales, que ha sido 
calificado por varios paises, tales como Japón, Francia, 
Estados Unidos, la URSS e Inglaterra, como una Revolucion 
Tecnológica Industrial. 

Dicho en otras palabras, la reconversión industrial es una 
necesidad histórica para México, considerada b6eicamente, corno 
una transformación de su industria reestructurandola y 

eficientandola, para que pueda competir en loe mercados 
internacionales y la expansión de manufacturas no petroleras 
se convierta en la fuente de divisas que est4 necesitando ·de 
manera indispensable para poder continuar su desarrollo. 
Claro, esto sin olvidar los problemas del sector 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 que representa su servicio en las 
exportaciones y el Producto Interno Bruto. 

Por otra parte, para comprender la evolución de la econornia 
mundial, es indispensable considerar la importancia que en 
ella tienen los sistemas de transportes, en virtud de que han 
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jugado un papel decisivo, siendo precisamente, los que han 
dado su sello a la industrialización de los paises altamente 
desarrollados y son en gran parte responsables, de que otros, 
paises permanezcan rezagados dentro del crecimiento general. 
Caso particular tiene el transporte maritimo, que ha 
favorecido a escala mundial la industrialización 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 est4 cubierto por océanos, 
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 que ha experimentado parte del 
comercio exterior mexicano, con la subsecuente demanda de 
barcos, ha obligado a las autoridades tornar la decisión de 
construir o reparar sus propios barcos. De esa forma, para 
efectos de este documento, y considerando a la industria naval 
en el mismo grado de importancia tanto dentro del sector 
industrial como el de servicios, por la interrelación que se 
da por la demanda de acero, de bienes de capital, carpintería, 
pinturas y otros insumos que son necesarios para su 
desarrollo, y la misma prestación del servicio de transporte, 
estimarnos necesario analizar la situación de la industria 
naval en México, por participar directa e indirectamente en el 
logro de los objetivos de la nueva politica de 
industrialización que se esta adoptando en nuestro pais. 
Directamente en el sentido de que ha sido una industria 
sumamente protegida y que de su modernizacion depende 
solventar eficientemente las necesidades de exportacion e 
importacion de productos que requieren de transportes 
maritimos de grandes capacidades; e indirectamente, por los 
efectos multiplicadores hacia otras ramas, como la industria 
auxiliar y de bienes de capital y por demandar una gran 
cantidad de servicios, como por ejemplo financieros y asesoría 
técnica. 

¡¡ 1 



Cabe senalar que si bien la industria naval ha sido un sector 
desatendido, considerando las condiciones de apertura 
comercial que se esta dando tanto a nivel mundial corno en la 
econornia mexicana, estimamos importante y oportuno llamar la 
atención hacia este sector, con el propósito de que se torne en 
cuenta dentro de la politica industrial que se esta tornando, a 
fin, corno ya se habia mencionado, solventar las crecientes 
demandas de embarcaciones que se den por el incremento del 
movimiento de rnercancias de gran tonelaje por transporte 
marítimo. 

Por ello, analizando la situación de la industria naval 
nacional y los problemas que enfrenta para su desarrollo, el 
objetivo del presente trabajo de investigación es proponer su 
rnodernizacion a través del mejoramiento y aprovechamiento de 
la infraestructura y capacidad instalada en materia de 
reparaciones navales, as! corno senalar la importancia de un 
sistema de financiamiento que contribuya a que sea rn6s 
productiva esta industria. 

Por lo antes mencionado, podernos partir de la hipótesis de que 
la industria naval podra cumplir con loa objetivos de la 
modernización, siempre y cuando conjuntamente se de una 
adecuada estrategia de financiamiento. Esto en virtud de que 
la disponibilidad de recursos financieros, es uno de loa 
factores determinantes en el proceso de reconversion 
industrial. 

También creernos, que la industria naval no tiene el desarrollo 
suficiente para cubrir la demanda de transporte de rnercancias 
ya que, la mayor parte de nuestro comercio (90%) se realiza 
con embarcaciones de bandera extranjera, lo que trae como 
consecuencia una fuga de divisas por concepto de fletes (que 
en 1980 represento $20,000 millones de pesos y ~e estima 
llegue a $79 1 000 millones de pesos en 1990), seguros y la 
agudización de la independencia tecnológica externa, la cual 
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se refleja en 
forma desfavorable en nuestra balanza comercial. 

Por lo anterior, el esquema de la presente inveatigaciOn 
consta de cinco capitulas, cuyo contenido se detalla a 
continuación: 

C.w'ITULO PRIMERO: 

Se realiza una reaena de loa aspectos md.a relevantes del 
aignificadQ y coneecuncias de la Primera y Segunda Revolución 
Industrial, las cuales han establecido las bases del 
industrialismo moderno, hasta llegar a la actual politica de 
la industrialización a nivel mundial, que si bien no ea nueva, 
recientemente en México se ha adoptado como una estrategia que 
contribuya a un cambio estructural. Esta politica es la 
denominada • Reconvers ion Industrial" . 

En relación a esa actual etapa de induatrializaciOn, se 
exponen algunas de las diferentes conceptualizaciones que se 
dan de ésta, a efecto de que desde nuestro punto de vista 
podamos establecer una definición que pueda ser utilizada en 
forma adecuada en este estudio. Ademd.s se plantea el por que 
de la reconversión industrial en México, y se hace énfasis en 
el cambio radical en la politica industrial mexicana, 
provocado por la crisis de la aituaciOn de la balanza 
comercial al principio de loe ochentas. 

CAPITULO SEGUNQO; 

Se plantean las caracterieticae generales, puntos de vista y 
experiencias de la reconversión industrial en algunos paises 
desarrollados tales como: Alemania, Francia, Eepa11a y Japon 
haciendo hincapié en las modificaciones efectuadas en la 
industria naval de estos dos ~timos paises por considerarla 
estratégica para su economia. 
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CAPITULO TERCERO; 

Con el propósito de ubicar la presente investigación dentro 
del contexto de la politica económica de México y tomarlo como 
marco de referencia, a groase modo se mencionan algunos 
aspectos de la situación económica y del sector industrial. 
Asimismo y sin el af4n de ser puramente descriptivos se senala 
como el Gobierno Federal a través de planee y programas 
instrumenta las medidas de promoción y fomento industrial, 
financieras y desarrollo tecnológico, estre otras; con el 
objeto de que se vea si existe o no una integración o 
articulación para el logro de los objetivos de la reconversión 
y /o modernización industrial en México, concretamente en las 
acciones y estrategias implementadas en la industria naval. 

CAPITULO CYARTO¡ 

En este capitulo se plante el diagnóstico de la industria 
naval donde se eenalan loe antecedentes, la situación actual y 
perspectivas de desarrollo, analizando las pol!ticas 
establecidas por el Estado y el sector privado, con el fin de 
conocer la problem4tica que se presenta en el sector naval y 
lograr fijar estrategias para proponer un proceso de 
modernización de la industria naval, de acuerdo a las 
condiciones económicas en que se encuentra nuestro pais. Por 
lo tanto, se mencionan algunas consideraciones del porqué de 
la reconversión industrial en el sector naval. 

CAPITULO QUINTO¡ 

Por otra parte, retomando lo expuesto en el capitulo anterior, 
se plantea la necesidad de analizar qué alternativa· tendria 
México, entre construir sus enbarcaciones o dedicarse a 
mejorar las instalaciones a efecto de incrementar las 
reparaciones 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 situación 

del comercio exterior realizado por v!a mar!tima, del 
transporte mar!timo mexicano, as! como de la repercusión que 
tiene con la oferta y demanda de embarcaciones, 
específicamente en el litoral del Oc~ano Pacifico, por ser 
este el m4s representativo para este an4lisis. 

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 política de modernización 
industrial. 

CONCLUSIONES: 

Este apartado tiene como finalidad presentar las concluisiones 
que consideramos m4s importantes y recomendaciones que se 
estiman convenientes para instrumentar las acciones que 
permitan el aprovechamiento y desarrollo de la capacidad 

instalada de la industria naval. 
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I.- BASES CIENTIFICAS DEL INDUSTRIALISMO MODERNO. 

La civilización contempor4nea se caracteriza por el adelanto 

de la técnica basada en el progreso de la ciencia. La técnica 

que produjo la m4quina que, a su vez origino la gran 

transformación industrial que estimulo al comercio y dio 

fuerte impulso a las comunicaciones y transportes. 

1) La primera Revolución Industrial. 

La Revolución Industrial se caracterizó por el empleo 

intensivo de las máquinas en la actividad industrial y que 

influyeron poderosamente en la producción, en el consumo, en 

los transportes y en las comunicaciones, nos significó 

simplemente, un cambio de técnica en la manufactura y el 

transporte o un nuevo tipo de organización industrial. Sino 

que, provoco otro tipo de problemas y extensas reacciones 

económicas, sociales y culturales. 

El término "Revolución Industrial" debe abarcar todos los 

cambios económicos que ha producido la cultura material 

contempor4nea, con inclusión de las alteraciones 

experimentadas por las instituciones sociales como 

consecuencia ineludible de esas transformaciones. 

a) Significado. 

QÚé significa la frase '•estalló la revolución industrial"? 

Significa que un dia entre 1780 y 1790, y por primera vez, en 

la historia humana se liberó de sus cadenas al poder 

productivo de las sociedades humanas, que desde entonces se 

hicieron capaces de una constante, r4pida y hasta el presente, 
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ilimitada multiplicación de hombre, bienes y servicioa<1 >. 
Significa una transformación de la economia en el proceso 
productivo de un sistema antiguo (artesanal) por uno mas 
moderno aplicando nuevas tt!>cnicas que nos adentraron al 
industrialismo moderno que también implico un cambio en la 

agricultura y el comercio. 

La primera revolución industrial que ee origino en Inglaterra 
transformo la economia europea, 
sociales y el panorama cientifico 
acostumbrada hasta la primera 
Inglaterra se constituyo en el 

las relaciones politicaa 
a que la humanidad estaba 
mitad del siglo XVIII. 
escenario clasico de la 

transformación de una economia tradicional agraria en una 
sociedad urbana cuyos pilares son loa de la tecnologia de las 
maquinas< 2 >, Inglaterra fue quien ocasiono la expansión 
colonial y lae rivalidades imperialistas entre loe paises 
avanzados. 

Loa cambios tecnológicos sobre loe cuales descansan loa 
aspectos mecanicoa de la Revolución Industrial se basan en loe 
progresos ya logrados por la ciencia. En sentido amplio / la 
revolución técnica consistió en la transicion de las 
manufacturas donde la producción se efectoa manualmente, a las 
fabricas donde el trabajo eata~mecanizado. 

Por otra parte las primeras manifestaciones de la revolución 
industrial ocurrieron en una situación hiatorica, en la que el 
crecimiento económico surgia de las deaicionea entrecruzadas 
de innumerables empresarios privados en inversiones rigidus 
que compraban en el mercado mas barato para vender en el 
(1) Erik J. Hobsbawn, La• Revoluciones 8urgue1a•, Editorial Guaderre•e, p. 

59. 

( 2) Toe Re•p, Le Revoluc10n Industrial en la Europa del siglo XIX, 

Editoriel Fontanelle, p. 11. 
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mercado mAs caro. En términos mercantiles la Revolución 

Industrial puede considerarse como el triunfo del mercadp 

exterior sobre el interior. 

La técnica mecAnica, como fue aplicada en el sistema fabril, 

determinó un enorme incremento del volumen de las mercancias 

producidas; estimulo el comercio; exigio la aplicacion de 

capitales mucho mayores; redujo el trabajo a la condición de 

una dependencia general de la clases capitalistas; produjo 

mayores y mejoradas instituciones bancarias y crediticias; 

creo las sociedades anOnimas; los trusts, las compaRias 

controladoras y otras formas de organización industrial en 

gran escala; estimuló, ademAs 1 la formación de grandes 

combinaciones de negocios con tendencias al monopoliotll' 

Significó también y quizA lo mAs importante, la invención de 

la mAquina de vapor, que fue el resultado de los conocimientos 

prActicos y cientificos. La invención y la aplicación en gran 

escala de la mAquina de vapor fue la base de la gran 

industria. Antes todas las fAbricas impulsadas por la energia 

hidrAulica, podlan emplazarse solamente a orillas de los rios, 

lejos de las ciudades. Ahora todo habla cambiado, la mAquina 

de vapor podla instalarse en cualquier lugar, donde pudiera 

obtenerse carbón mineral. En adelante, las fAbricas podlan 

establecerse cerca de los mercados donde era posible adquirir 

la materia prima y vender sus articulas. 

Estos descubrimientos y el de nuevos minerales, también 

hicieron posible el desarrollo de la industria metaldrgica, 

la industria del hierro y del acero, revolucionando las 

técnicas para su obtención. 

( 3 ) H.E. Barne1. Htstoria de la ec:ono•ta del •Undo occidental·, Editorial 

UTEHA, p. 339, "fxico, 1973. 
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b) Causas y premisas. 

Como mencionamos la revolución industrial comenzó en 

Inglaterra porque este pais habia sido afectado mAs que los 

otros paises por los resultados de la revolución comercial. 

Pero, no fue solo en Inglaterra donde se fueron forzando las 

premisas para la implantación del sistema fabril, se formaron 

tambien en otros paises. 

El gran movimiento que se llevo a cabo durante la revolución 

industrial iba orientado hacia una nueva organización de la 

produccion; el sistema de fábricas. Este movimiento determino 

una serie de inventos técnicos, de las máquinas y de los 

factores económicos. 

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 está en el comercio exterior, este tipo de 

comercio proporcionaba enormes ganancias y constituyo la 

fuente de grandes capitales< 4 >. No cabe duda, que la 

revoluciOn industrial se baso en los recursos económicos de 

muchos paises cuya explotación comercial proporciono a la 

burguesia inglesa enormes capitales. 

Al estudiar las premisas de la revolución industrial no 

debemos descartar la importancia de las ventajas geográficas y 

de los recursos de materias primas de Inglaterra. Después de 

los grandes descubrimientos geográficos y del desplazamiento 

de las ventas comerciales al Océano Atlántico, la situaciOn 

insular del pais cobro una trascendencia excepc~onal por 

hallarse situado en la confluencia de dichas rutas por cuya 

(l.) Avdekov, Poltan1k, y otrot. Historia Econdaica de los pe1ses 

c;ap1telistaa, Edt. Grtjalbo, pdo. 258. 
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razón, su comercio podia desarrollarse sobre una base más 

solida en los siglos XVI al XVIIIcs>. 

Las condiciones de trabajo también favorecieron el 

desemvolvimiento de las máquinas en Inglaterra. A su vez, 

cuando aparecieron las máquinas, los cambios experimentados en 

la agricultura inglesa suministraron gran abundancia de 

hombres sin empleo deseosos de operarlas. 

La transformación de la economía inglesa por medio de la 

aplicación de las té~nicas y formas de organización del 

capitalismo industrial solo puede acontecer como parte 

integrante de un movimiento de alcance mundial. Las 

necesidades de suministro de materias primas de una economía 

en trance de industrialización ocasiono una nueva linea 

divisoria laboral entre ella y las regiones predominantemente 

agrarias, y más tarde entre ella y los otros paises 

industrializados< 6 > • 

Inglaterra pues, fue el pionero. Fue en ella el lugar donde 

los factores culturales, sociales y físicos se mostraron más 

propicios para la actuación independiente de las fuerzas 

económicas básicas que engendraron la industrialización. 

Por consiguiente, las premisas de la revolución industrial en 

Inglaterra fueron muy diversas, 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 

innovación técnica no deben atribuirse a la burguesía. En lo 

fundamental los ingeniosos inventores surgieron de entre la 

(Sl Id ... p. 264. 

( 6 ) To11 Reap, op. cit. p. 13. 
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gente humilde 
mecAnica 
trabajo. 

( 7) I 

conocedora· de su oficio o entendida en 
que buscaban el medio de ahorrar tiempo y 

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

Las causas inmediatas de la revolución industrial fueron: lo. 
El descubrimiento de nuevas fuentes de energia en el agua, el 
carbón, el vapor, el gas y la electricidad. 2o. El 
descubrimiento de nuevos procedimientos en quimica y 3o. Loe 
nuevos inventos mecAnicoe con que reemplaza el trabajo manual. 

La controversia a que hemos aludido acerca de los orígenes y 

causas se convierte asi en una discusión 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 economicos de la revolución industrial, se 
pueden observar especialmente en la expanción de la industria 
y en el desarrollo del comercio. La maquinaria y loe sistemas 
perfeccionados hicieron posible una mayor produccion en la 
fAbrica. 

La invención y, posteriormente, la aplicación en gran escala 
de las mAquinae tuvo vastas consecuencias. Se incremento en 

alto grado el rendimiento del trabajo y se redujo el costo de 
producción, lo que reporto un enorme crecimiento de las . 
<7> Avdakov op. cit. p. 266, 
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riquezas nacionales. La artesan!a y la manufactura no pudieron 

ya competir con la gran fabrica capitalista y fueron 

desapareciendo paulatinamente. El modo de producción 

capitalista que se formo en el seno del feudal habla vencido 

atiora a todas las formas de economia precapitalista, 

condenandola a la ruina y al hundimiento irremisible. La 

industria ocupo una situación predominante. Se intensifico el 

dominio económico de la ciudad sobre el campo. Cambió 
radicalmente la etructura profesional de la población. 

Aparecieron las grandes ciudades que se convirtieron en 

centros industriales. Pero la consecuencia principal de la 

revolución industrial fue 

sociedad capitalista: 

proletariado fabril. El 

la aparición de las dos clases de la 

La burguesia industrial y el 

desarrollo impetuoso de la econom!a 

suscitado por la revolución industrial acarreo un incremento 

del lujo y riqueza de la burguesia, por una parte, y de la 

pobreza y la indigencia de las masas trabajadoras, por otra. 

La situación precaria de las masas trabajadoras enperó con 

motivo de las crisis económicas, que acampanaban el rapido 

crecimiento de la producción capitalista(Bl. 

Ademas, de los pobres, en las grandes ciudades vivian rodeados 

de lujos y riquezas los representantes de la burguesia 

industrial, de reciente formación. La miseria y la riqueza 

existian mucho antes del comienzo de la revolución industrial. 

Tras de los magnates rurales iban los banqueros, los cambistas 

y ·1os arrendatarios. El tercer grupo de los ricos lo componian 

los mercaderes, estos dltimos consideraban que su función era 

comprar y revender. Los 

poseedores de dinero y 

terratenientes, los financieros, 

los comerciantes eran las tres 

categorias de ricos antes de la revolución industrial. 

(S) l•••el Col•enare1 ... y otro a. De l• Prehistoria • la H1_1tor1•, 

Edtctooes Quinto Sol, S.A. p. 47. 
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Hable otra categoria de ricos: los duenos de las grandes 
manufacturas. 

A fines del siglo XVIII, cuando surgieron las grandes empresas 
industriales, las minas, los establecimientos metal~rgicoe, 

las f4bricas de hilados y tejidos, cambió también la fisonomia 
del dueno de la empresa. Se formo una nueva fuerza social: la 
clase de los capitalistas industriales. 

Sus m4s graves consecuencuas fueron sociales: la transición a 
la nueva economia creo miseria y descontento, materiales 
primordiales de la revolución social. Y en efecto, la 
revolución social estallo en forma de levantamientos 
expont4neos de los probres en las zonas urbanas e 
industriales 19 >. El descontento no se limitaba a los 
trabajadores pobres. Los pequenos burgueses y otras ramas 
especiales de la ecomomia, resultaron también ser victimas de 
la revolución industrial y de sus ramificaciones. 

Aai, pues, la industria ae veia obligada a mecanizarce, a 
racionalizares y aumentar su produccion y aua ventas, 
sustituyendo por un pequeno volumen de beneficios por unidad 
la desaparición de los grandes margenes. 

Pero desde el punto de vista de una industrialización también 
tuvo consecuncias deseables, pues una economia industrial 
necesita trabajadores, y de donde podia obtenerlos? sino del 
sector antes no industrial de la población rural en el pais o, 
en forma de inmigración, en el extranjero fueron las 
pr.incipales fuentes abiertas por los diversos pequenos 
productores y trabajadores pobres110¡. 

Una de las principales consecuencias fue el auge económico de 
( 9 ) Erit. J. Hobsbewn, op. eit. p. 77. 

( 10) lde•, p. 96. 
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Inglaterra que rebazó con mucho a Holanda y a Francia. Entre 
las consecuecias trascendentales hemos de senalar el 
reforzamiento de la explotación de las colonias y de los 
palee• agrarios por la burgues!a inglesa, que se valió de su 
superioridad industrial para explotarlos111 ,. 

Otra consecuencia sustancial fue un cambio de la pol!tica 
económica de Inglaterra, o!!ste pala llevaba siglos aplicando 
una politica de mercantilismo. Pero el triunfo del sistema. 
fabril redujo al absurdo las recetas mercantilistas de la 
multiplicaión de la "riqueza nacional'. 

Puede concluirse que la revolución industrial inglesa no tuvo 
un paralelo concreto entre los palees continentales. En 
ninguna otra parte ocurrió el proceso de industrialización el 
mismo car4ter autónomo u org4nico¡ en ninguna otra parte fue 
tan completo ni tuvo tanto o!!xito a la hora de cambiar toda 
estructura social112 > • 

2) La Segunda Revolución Industrial. 

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

La m4quina ha transformado todo no sólo las to!!cnicas, sino 
tambio!!n la esto!!tica de las sociedades y sobre todo las 
relaciones sociales. De ahi que la Revolución Marxista surge 
de dos concepciones totalmente diferentes, al estar basadas en 
la lucha de clases nacidas de la maquinaria, lucha que separa 

( 11 > Avd1kov, op. cit. p. 271. 

( 12 , To• Re•p, op. cit. p. 51. 
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al.capital del trabajo, al obrero del empreearioc 13 ,. 

Esta muy justificado describir como una Segunda Revolución 
Industrial lo~ 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 
complejidad e incrementada rapidez de las transformaciones 
industriales a mediados de ese siglo, lo que constituye el 
rompimiento tan lOgico como el que puede ser encontrado entre 
loe periodos primero y segundo del deeemvolvimiento industrial 
moderno. 

La Segurida Revolución Industrial fomento loe inventos de una 
manera profunda, que a su vez fueron responsables de gran 
n~ero de desenvolvimientos industriales. 

Presionadas por las demandas de la Industria, las mentes de 
los técnicos se enfocaron a la eoluciOn de loe problemas 
referentes a ella. Aei, la ciencia ee convirtiO en uno de los 
colaboradores m4e esenciales de la industria moderna. 

Son varios los cambios o factores que de una u otra forma 
justifican el término de •segunda Revolución Industrial". 
Entre loa m4s importantes podemos destacar loe siguientes: 

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

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

3.- Se desarrollaron nuevas m4quinae de mayor tamano, de 

( 13 ) PASDER"AJlAN H. La Segunda Revolueidn lndustrtal. Ed, Tecnoe, "adrid 

1980. p. 14. 
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construccion y operacion mas compleja y de ajuste mas 
delicado; 

4.- La maquinaria se hace cada vez mas automatica y la 
inteligencia se transfiere a la maquinaria. 

5.- Se desarrollaron.nuevas formas de OrganizaciOn Industrial 
y surge un nuevo sistema de relación entre las finanzas, los 
bancos y la industria, con lo cual se inicia la era del 
Capitalismo Financiero. 

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

7 .- Se eetableeen nuevas directivas politicas-econOmicas con 
consecuencias industriales de gran alcance. 

B.- Las clases trabajadoras hacen frente a nuevos y dificiles 
problemas respecto a sus int6reses vitales y a sus relaciones 
con otras clases; entre otros(14)' 

a) Nuevos Desenvolvimientos. 

Dentro de esta Segunda Revolución Industrial fueron notables 
los avances y desarrollo de la ciencia y la t6cnica en 
diversas areas de la industria. Bastaria senalar aqu6llae que 
por sus aportaciones de una u otra forma tienen un gran 
significado actualmente. 
c1•> B•rnea H. El••r ... Hietorh Econd•ic• del ftundo Occident•l ha1ta 

principio• de le Segunde Guerra ftund1•\. Ed. Uthee, ftex. 197!. p. 515. 
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En ese orden de ideas es conveniente destacar la importancia 
qu~ 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 corno 
la qUirnica contempor6nea ha revolucionado al mundo, habria de 
describir: 

a) El desemvolvirniento de la industria del cemento portland y 

sus repercusiones sobre la construccion de edificios y 
carreteras de concreto. 

b) La aplicacion de la quimica a la fabricacion de altos 
explosivos tanto de indole pacifica corno guerrera; 

e) La aparicion y expansion de la fotografia moderna, corno 
ciencia, arte e industria; 

d) La p!:oduccion y usos del alcohol industrial; 

e) La aplicacion del conocimiento quimico en el campo de la 
agricultura, tanto por lo que hace el an!lisis del suelo como 
el suministro de nitrógeno potasio y otros fertilizantes. 

f) Las variadas aplicaciones de la quimica a la medicina 
moderna, desde las investigaciones de las hormonas de las 
gi6ndulas de aecrecion interna o de las vitaminas y la 
aplicacion de loa compuestos quimicos de sanidad y medicina 
preven ti va115 1 •. 

Con el desarrollo de la maquinaria moderna y su necesidad de 
(15) !bid p. 527. 

12 



lubricación, asi como también con la. aparición de los motores 

de combustion interna, la importancia del petróleo y sus 

derivados en la vida economica moderna ha crecido 

extraordinariamente. Por lo anterior, no es inexacto 

considerar la época presente como la "edad del petroleo". 

Seguramente no hay elemento alguno en la vida moderna, a 

exepción del acero y el carbón, m4s indispensables que el 

petroleo y sus derivados en sus diversos usos y servicios116,. 

Es por dem4s evidente que la consecuencia fundamental del 

aumento de la demanda de productos petroleros, especialmente 

el uso de la gasolina, fue el constante desenvolvimiento de 

los camiones y automóviles durante la década de los anos 

cuarenta. 

Dentro de ésto se destaca el proceso de hidrogenización 

inventado por los alemanes, el cual incrementaba todavia m4s 

la cantidad de petróleo crudo. 

Desde a mediados del siglo, los desenvolvimientos tan 

revolucionarios que se manifestaron en el transporte y las 

comunicaciones determinaron el acercamiento del mundo mediante 

el mejoramiento de antiguos sistemas y la invención de otros 

nuevos dentro de esta actividad. 

La industria automóvilistica, que realmente comenzó en el 

dltimo cuarto del siglo XIX, es ahora una de las m4s tipicas 

de la moderna industria en gran escala y altamente mecanizada. 

La aparición del automóvil inicio una nueva era. Por lo que 

hace a la construcción de carreteras ha marcado con huella 

inborrable la moderna civilización, particularmente la de 

(16) !bid p. 522. 
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Am~rica. 

Dicha Industria estuvo concentrada principalmente en los 
Estados unidos, teniendo corno figura determinante a Henry 
Ford, el cual destacó en el mercado del coche barato y en 
hácer de él una comodidad para la rnayoria de los americanos, 
utilizando con alto grado los métodos de producción en masa, 
que caracterizaron a la Segunda Revolución Industrial. Su 
ejemplo fue seguido por la General Motora y la 

Chevrolet< 17 > • 

También podernos destacar las evoluciones que tuvo la industria 
ferroviaria, tales como la construcción de ferrocarriles 
trascontinentales, la sustitución de la madera por el acero y 

la fabricación de carros frigorificoe que permitió la 
transportación de productos perecederos a través de largas 
distancias. La ñltirna innovación de la técnica ferroviaria fue 
la aparición de la locomotora eléctrica, cuya importancia va 
en aumento paralelamente con el agotamiento paulatino del 
carbón y el petróleo. El coche eléctrico hasta la fecha ha 
resultado muy conveniente para el transporte urbano y for4neo, 
hasta llegar a su completo desarrollo en los grandes 
ferrocarriles subterr4neos. 

Otro acontecimiento dentro del sistema de transporte, se 
presentó en la industria naval... "Cuando en acero comenzó a 
reemplazar el hierro como éste habia desplazado a la madera en 
la construcción de barcos, los cambios experimentados por ésta 
industria y el transporte rnaritirno hablan sido notables. Loe 
modernos trasatl4nticos, movidos por el carbón o el petróleo y 

encerrando en sus cuerpos de acero una población igual al de 
una pequena ciudad, constituyen buenos ejemplos de los grandes 

progresos logrados. La supremacia de los vaporea se vio 

(17) !bid p. 531. 
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. entonces amenazada por los barcos movidos con motores de 
combustión interna accionados por petroleo. En este orden el 
motor Diesel ha sido de la mayor importancia, 18l. 

La Oltima y mas nueva adición a los medios de transporte ha 
sido el aeroplano. El valor de la aviación en tiempo de guerra 
para hacer -observaciones era tan evidente que las mejores 
capacidades cientificas de cada pais beligerante fueran 
utilizados r&pidamente para proyectos mejores de aeroplanos y 
es probable que ninguna otra fase de la técnica moderna haya 
sido tan evolucionada durante la guerra corno el servicio 
aéreo, el cual constituye una aportacion permanente e 
importante de los medios modernos de transporte rapido. 

Los acontecimientos anteriormente aenalados, asi como otros 
mas, tienden a reducir cada vez mas nuestro planeta mediante 
la rapida transportacion y comunicación entre sus partea mas 
distantes. 

b) Consecuencias 

Con el establecimiento de la maquina como instrumento practico 
de produccion que penetra en todas partes, lo cambia todo y 
principalmente al trabajador mismo. La herramienta era algo 
individual, educativo intimamente ligado a la personalidad del 
que la manejaba. La maquina es algo automatico, colectivo, 
anónimo, el obrero que se sirve de ella tiende a convertirse 
en su servidor, porque a partir de ese momento, la maquina es 
un. centro de fabricación y el hombre técnicamente importante 
no es· ya el obrero sino el ingeniero que la pone en 
funciones ( 19 ¡ . 

(18) !bid p. 535. 

( 19 ) P&&deru1djian H. op. cit. p. 15. 
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Una de las caracter!aticaa m4a notables y de gran 
significación social de la Segunda Revolución Industrial ea la 
producción en masa o en gran escala, basada en el alto grado 
de mecanización, la disponibilidad de capital abundante, y la 
tendencia al control monopólico y un mayor nt1mero de 
trabajadores altamente especializados. 

La seguridad de la producción en gran escala depende 
principalmente de loe factores: 1) eliminación del despilfarro 
debido a la ineficacia o duplicación de esfuerzos en las 
pequenae plantas; 2) manufactura de partes estandarizadas o 
intercambiables por medio de m4quinaa. El primer resultado de 
esto fue iniciado por John P. Rockefeller, Sr. en la industria 
petrolera .•• "al destruir loe pequenoe productores y a colocar 
este campo de la industria bajo un control centralizado. Se 
dedico, en primer lugar a limitar el despilfarro y loa gastos 
innecesarios en la producción y distribución de productos 

petrolerosczo>. 

Una de las consecuencias que trajo con sigo esta Segunda 
Revolución, iniciada por la maquina a través del petróleo y la 
electricidad, fue la aparición de la •era de los managers" o 
la época de la "era administrativa". En su desarrollo técnico 
la m4quina se ha hecho tan compleja y la causa de ello las 
industrias se ha hecho tan individuales que no basta ya la 
simple técnica para asegurar el éxito de la producción. La 
técnica misma. tiene necesidad de ser administradacz1l. 

Dentro de esa nueva era administrativa que ya se ha 
mensionado, cabe destacar la aparición de la dirección 
cientif.foa, cuyos principios esenciales se pueden encerrar en 
lo siguiente: 1) Las operaciones industriales deben ser 
c2o)· Barn" H. El•el, op. cit. p. 548, 

c21 ) Pasder•adjian H. op. ctt. p. 15. 
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estudiadas en detalle de manera objetiva; 2) De ese estudio 

deben deiivarse los tipos de eficiencia y operación 3) La 

coordinación de todos los departamentos de una industria debe 

ser cuidadosamente elaborada para evitar duplicaciones y 

'despilfarros¡ 4) El proceso de dirección debe ser considerado 

como un experimento científico del cual pueden deducirse 

nuevos principios y tiposc 22 ¡ • 

La dirección científica no ha sido debidamente utilizada, 

principalmente porque estamos en una época de capitalismo 

financiero interesado en obtener provechos inmediatos. Estos 

pueden lograrse por algdn tiempo, por métodos especulativos 

con m4s r4pidez y abundancia que con sanas pr4cticas 

industriales. Las finanzas expeculativas pueden en 

determinados momentos, obtener m4s dinero de una mala 

direccion que de una vigorosa eficiencia. Debido a esto es de 

esperar que no habr4 una dirección verdaderamente cientifica 

de car4cter general hasta que el capitalismo financiero acabe 

y se adopte un nuevo tipo de control interesado de una 

dirección eficiente de car4cter permanentec 23 ¡. 

Las innovaciones tecnológicas y la consecuente aparición de 

las técnicas de administración y dirección de las industrias, 

provoco una redistribución de la fuerza de trabajo en cuanto 

al reparto de las tareas o actividades de produccion. El 

porcentaje de obreros dedicados propiamente a éstas disminuye 

en todos los sitios de un modo impresionante siendo sus 

puestos ocupados por las m4quinas; mientras que el ndmero de 

empleados dedicados a las tareas de organización aumenta sin 

cesar: al taller se vacia en beneficio de la oficinac 24 ¡. 

<22 ) earner H. El•er op. cit. p.p. 559, 560 y 561. 

(23) !bid p. 562. 

CZlt) Pasteraedjian H. op. dt, p. 16. 
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En progreso de la ciencia y la técnica a la energia del vapor 
y .de la electricidad ha revolucionado el car6cter de la vida 
económica moderna. De ahi que la Segunda Revolución Industrial 
aer6 seguida de una tercera, producida por el empleo de la 
energia nuclear, la electrónica y la cibernética, que 
permitir6 reducir adn m6a el precio de la energia, trabajar a 
mayor velocidad y completar las m6quinas actuales. 

3.- Reconversión Industrial (Ja. Rev. Ind.). 

En la década de los setentas, loa paises desarrollados, 
iniciaron un proceso de cambios tecnológicos e industriales, 
que para muchos, ha sido calificado como una nueva revolución 
tecnológica industrial, la cual ha permitido a estos paises 
introducir una nueva generación de productos y procesos, que 
contemplan la adopción de programas con un complejo 
tecnológico superior al utilizado en las industrias 
tradicionales, en· el que destacan la robotización, el ahorro 
de energia, la euetitución de acero por material m6s barato, 
la conversión de procesos mec6nicos a microeléctricoe y el 
surgimiento de la biotecnolog!a. 

Cabe senalar que algunos paises desarrollados, han establecido 
programas con la finalidad de recuperar algunas industrias en 
las que loa paises en viae de desarrollo han presentado 
competencia como en la industria textil, siderdrgica, naval 
entre otras. Lo cual ha tenido como resultado para loe palees 
en desarrollo, el desplazamiento de algunos de sus factores 
fundamentales tales como las materias primas, energéticos y 

mano de obra. 

En estas circunstancias se plantea el reto a loa paises 
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subdesarrollados, como México, de entrar de lleno al proceso 

de cambio de sus estructuras industriales, estableciendo 

programas de reconversión industrial que permitan la creación 

de niveles de competitividad y productividad acorde con la 

din4mica mundial. 

a) Algunos Conceptos. 

Reconversión es el término que se originó en Espana y que en 

otros paises industrializados (Alemania Federal, Francia y 

Japón) ha tenido distintas connotaciones como: 

reestructuración, reindustrialización, reconstrucción, 

mutación, adaptación de estructuras y ajuste estructural. Cabe 

mencionar que todos estos términos implican un cambio 

estructural en el desarrollo tecnológico. 

La Reconversión 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 interpretaciones 

provenientes tanto del sector oficial como del sector privado 

que consideramos importante mencionar con el objeto de 

acercarnos a una definición global de la Reconversión 

Industrial. 

Dentro del sector oficial cabe destacar la interpretación de 

Héctor Hern4ndez c. I Exsecretario de Comercio y Fomento 

Industrial, quien afirma: "Se debe entender, por reconversión 

industrial, o quiza mejor, revitalización 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 

inco.rporac ion, innova ci On y adaptación de nuevas 

tecnologias• ¡ 251 • 

Por otra parte Mauricio de Maria y Campos Exsubsecretario de 

Fomento Industrial senala que: "La reconversion industrial 

constituye un proceso de reorientaciOn del aparato productivo 

para asegurar una produccion eficiente de bienes 

manufacturados a nivel competitivo internacionalmete" <Z6>. 

Para Alfredo del Mazo, Exsecretar io de Energia Minas e 

Industria Paraestatal, la reconversión industrial es un 

"Proceso que persigue la adopciOn de un nuevo patrOn de 

desarrollo, capaz de elevar la calidad, productividad y 

competitividad de los productos y servicios generados por el 

conjunto de la econom!a", 271 • 

Asimismo, TomAs Rodr!guez Weber, Exdirector General de la 

Industria Quimica y Bienes de Consumo de la SECOFI opina que 

es un "Proceso de cambio cuyo objetivo fundamental es 

mantener, recuperar y lograr la competitividad 

internacional", 281 . 

Es importante hacer notar, que los conceptos anteriores se 

orientan a la adopción de un nuevo patrón de desarrollo que 

permita la modernización del aparato productivo en lo que se 

refiere a bienes manufacturados con la suficiente capacidad 

para competir en el mercado exterior. 

, 25 , El •ercado de valores. Se•ioario Latino_A•er1ce'no de reconversidn 

1ndu1tr1al Ho. 27 p. 700. 

(Z 6 ) HAflHlA-PAL Rev. Pequena y Mediana industria Ho. 62 p.10. 

CZT> El ••rcado de valores op. cit. p. 26. 

¡ 281 HAF!HlA-PAl op, cit. p. 26. 
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Por otro lado, Miguel Angel Rivera Villasenor, Exdirector 

General de la Industria Metalmec!nica y Bienes de capital de 

la SECOFI senala que la Reconversión Industrial debe 

entenderse corno un "Proceso de readaptacion de la planta 

productiva aplicada a sectores o subsectores de la industria 

claramente identificados. Con ello se pretende, lograr una 

mayor competitividad y eficiencia, una mejor capacitaciOn de 

la mano de obra e incluso una mejor organización 

administrativa de las empresas que participan en este 

proceso• <29 >. 

Este dltimo concepto a diferencia de. los anteriores, toma en 

cuenta una serie de elementos fundamentales para la llamada 

Reconversion Industrial, tal como la necesidad de concentrar 

la readaptación de la planta productiva en sectores 

estratégicos y prioritarios. En esta misma linea podemos 

ubicar la opinión de Daniel Reséndiz Nunez, Secretario General 

el Consejo Nacional de Ciencias y Tecnológia (CONACYT), quien 

se refiere a la Reconversión Ind'..lstrial "Como la parte del 

cambio estructural refente a las modificaciones que deben 

hacerse en nuestro aparato industrial para volverlo m4s 

eficiente y competitivo internacionalmete; es decir, capaz de 

ofrecer productos con mejor calidad y a rn4s bajo precio a los 

consumidores nacionales y extranjeros" <30>. 

Este concepto gira en torno al avance tecnológico como el 

fator que permitir! obtener productos de mejor calidad y a 

bajo costo. 

En lo que concierne a la interpretación que José Antonio 

Esteva Maraboto, Exdirector General de Laboratorios Nacionales 

de Fomento Industrial (LANFI), hace sobre el terna: proceso de 

( 29 ¡ Id .. p. 23. 

(30) td .. p. 25. 
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"ajuste de las entidades económicas a nivel mundial ••. incluye 

la ·modernización de los procesos productivos, la revisión de 

los productos, la revitalización de los mercados y también 

algunos aspectos de reorganización de la actividad corno 

tal" 1311 • 

Asimismo José Procel, Director Ejecutivo del Fondo de 

Información y Documentación para la Industri'a ( INFOTEC), 

senala que "La transformación que deben emprender las empresas 

para poder participar en la econornia internacional, con base 

en la fabricación de productos disenados con calidad y precio 

competitivos .•. requiere de una visión y una actitud 

internacional y competitiva, al mismo tiempo que nuestro 

sistema adquiere un actitud proernpresarial y pronegocios"c 3z>. 

El exdiputado federal, Alfonso Reyes Medrana senala que la 

"Reconversión Industrial, no es més que racionalizar el 

·proceso de industrialización, elevar la productividad de la 

misma tomando corno base un aspecto muy importante que es la 

modernización, pero no exclusivamente modernizar, sino también 

cambiar los términos en que esté creada nuestra actual 
indu.stria" 03 ,. 

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

privado, Juan José Moreno Sasa, Expresidente de la Cérnara 

Nacional de la Industria de Transformación (CANACINTRA) quien 

considera que: "Es la modernización integral del aparato 

productivo, es decir, desde la parte directa de la producción 

tanto primaria, secundaria, terciaria etc. incluyendo toda la 

parte de los servicios, por que si no la cadena completa se 

rompe si esta modernización no se hace de manera 

( 3 1) Id .. p. 28. 

<3 Z> ideo p. 21. 

()J) Mesa redonda organizada por el Colegio de Econo•iataa p, 29 
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integral" <341 , 

Este concepto senala la importancia de la integración 

industrial en el fortalecimiento del mercado interno y la 

competitividad en el exterior. 

Finalmente Fernando Fajnzylber, opina que la "Reconversión 

Industrial en Arn6rica Latina puede considerarse corno una 

extensión de la que se ha dado en las naciones 

industrializadas; esto significa mayor dinamismo, cambio 

tecnico y competitividad"c 35 >. 

Sin lugar a duda existen otras interpretaciones acerca del 

proceso que nos ocupa, sin embargo, intentamos seleccionar loa 

que nos parecen representativos· de loa sectores m4e 

interesados en el problema, de tal suerte que loe conceptos 

senaladoa anteriormente si bien no son exahustivos, 

consideramos· que nos ofrecen una pauta para acercarnos a lo 

que se ha dado en llamar la Reconversión Industrial, ea decir 

a los procesos nacionales tendientes a asumir la denominada 

Tercera Revolución Industrial, transformando la estructura 

actual de la industria, aumentando su productividad y 
rentabilidad, mediante innovaciones tecnológicas. 

Entendernos la reconversión industrial corno la modernización o 

adaptación de los procesos productivos, con mejoras en loe 

sistemas administrativos y comerciales, asi corno en le 

investigación cientif!ce y tenológica y capacitación intensiva 

de los recursos humanos, pera que conformen una mejor 

estructura laboral y lograr esi ser mas productivos 

internamente y m4s competitivos hacia el extet·ior. 

(l 4 ) Id .. p, 32. 

( 3 S) "e•• redonda op. cit. 29/lX/1987. 
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b) La necesidad de modernizar la industria en México. 

Después de analizar la reconversión industrial, la cual 
entendernos corno la modernización industrial, considerarnos que 
es necesario elevar la productividad y competitividad de las 
ramas industriales prioritarias para el pais, preservar y 
aprovechar en mayor medida la infraestructura con que se 
cuenta. 

En el aspecto organizativó, la politica industrial exige un 
amplio ordenamiento de las instancias pdblicas responsables de 
su formulación, ejecución y evaluación. 

En relación al esquera organizacional de la politica 
industrial, es bien sabido que éste involucra un gran n~ero 
de instituciones e instrumentos de diversas áreas de pol!tica 
económica, cabria la posibilidad de constituir un sistema 
nacional de politica industrial con la atribución de 
establecer los objetivos primordiales y directrices que 
orientar!an, las politicas de comercio exterior, de crédito, 
de tecnologia, de compras e inversiones del sector pdblico, de 
insentivos fiscales y de desarrollo regional en. los aspectos 
referentes al sector industrial. 

Debe buscarse que las acciones sean congruentes con la 
planeacion estratégica de las empresas privadas industruales, 
basado en un diagnostico realista del potencial industrial, de 
manera que e,stirnule efectivamente compromisos de largo plazo 
por parte de los sectores y agentes productivos involucrados 
en el proceso de modernización. 

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

los paises avanzados. Los cambios se originan en la revolución 
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tecnológica y en· la, nueva estructura de la demanda mundial. 

Pero·· tambi6n responden a la creciente incertidumbre en un 
mundo de crisis. 

Sin embargo, nuestro pais no eatar6 en posibilidad de 

enfrentar tales desafios con una estructura productiva 

rezagada y est6tica. Ante un contexto · internacional adverso, 
se verificaria un atraso productivo y tecnológico que 
afectaria el nivel de bienestar alcanzado y acentuaria el 
deterioro de la competitividad a· escala internacional. 

De la tercera revolución tecnológica industrial, la· que h'a 
venido. planteando modificaciones sustanciales al tradicional 
concepto« de• ventaja comparativa. ahora hablamos· de ventajas 
comparativas din6micas,, bajo la perspectiva de que las 

condiciones de transformación est4n dadas, ya que estas· no se 

eri9en de· manera pasiva, sini que deben buscarse 
deliberadamente. 

En termines generales, la problem6tiC:a industrial del pais se 
puede« observar· en" dos·, planos. En primer lugar el insuficiente 
tama!io·, del aparato industrial' en relación con las demandas 

insat·isfechas. En segundo lugar el· bajo nivel de productividad 
media.de las actividades manufactureras existentes. 

Los bajos niveles de productividad industrial estan asociados 

con una desigual di~tribución del ingreso, que a su vez· 
distorsiona loa patrones de consumo. Por lo tanto, sólo·a,, 

partir de·politicas•que aumenten la capacidad productiva podr4 
generarse un flujo continuo y significativo de ingreso capaz 
de sostener el impulso a la productividad, a las exportaciones 

y a la modernizacion tecnológica en el largo plazo. 

La necesidad de activar una nueva y vigoroza corriente de 
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demanda, proveniente de necesidades de consumo insatisfechas 
de amplios sectores sociales que aon permanecen al mergen de 
loe beneficios de la industrialización y que constituyen un 
mercado adicional cuya din4mica 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 
y la modernización del aparato productivo. 

Ello hace impostergable una nueva estrategia de 
industrialización cuyo objetivo de modernozacion o de 
"crecimieto intensivo• se vincule a las tendencias de cambio 
económico y tecnológico que operan a escala internacional. En 
consecuencia, tanto e~ diagnóstico como el balance de la 
politice industrial tienen el propósito de insistir en la 
necesidad y la urgencia de un cambio estructural en la 
industria nacional / tomando en cuenta las perspectivas 
internacionales. 

Los problemas que ha enfrentado nuestra economia en loe 
Oltimos anos hacen evidente la necesidad de definir una 
politice industrial que satisfaga la demanda interna y 
consolide para nuestro país una posición agresivamente 
exportadora en el mercado externo, sin agravar las tensiones 
inflacionarias. 

cualquier política industrial en un pais como el nuestro sólo 
puede tener esperanzas de 6xito si se inserta al interior de 
un proyecto de desarrollo económico y social consistente. 

El gran reto que enfrentamos es presieamente encontrar el 
camino que permita hacer compatible el crecimiento sectorial 
con pleno desarrollo nacional. 
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La definición de la politica industrial debe representar un 
avance respecto de las experiencias mexicanas y extranjeras en 
esta materia y dirigirse a superar las principales 
insuficiencias de nuestro aparato productiva, principalmente 

al: 

Elevado nivel de dependencia frente a insumas importados de 

alta contenido tecnológico. 

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

Hay dos directrices que deben ser consideradas par una 
politice industrial que contribuya a un desarrollo económico 

sostenido y socialmente equitativo. En primer lugar, el 
fortalecimiento de las relaciones inter e intraindustríales 
como elemento necesario para impulsar el crecimiento, el 

empleo y la distribución del ingreso. En segundo, la 
conformación de un nueva patrón de crecimiento industrial que 
permita una mejor inserción de la industria nacional en los 

mercados internacionales. 

La modernización industrial o el crecimiento intensivo, 

requiere vincularse a la observación de las grandes tendencias 

de cambio estructural y modernización en los productos y 

procesos que operan a escala internacional. A partir de 1973 

se inicia mundialmente una modificación estrat6gica de 
reindustrialización, la cual tiene su origen en los problemas 
de insuficiencia de demanda, obsolescencia tecnológica y 
exceso de capacidad instalada en industrias b!sicas, rigidez 

estructural y agudización 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 impulso de una nueva generación de tecnologiae y de 
novedosas actividades industriales y de servicios. Es este un 
proceso continuo y din4rnico de transformación industrial en el 
que se van rezagando bienes y productos tradicionales frente a 
otros productos de alta tecnologia y elevado valor agregado, 
donde los factores clave de competitividad est4n representados 
por las inversiones en recursos húrnanos altamente capacitados 
y la aptitud para la innovación tecnológica y los servicios. 

La reestructuración y modernización industrial ea un proceso 
de transformación de la industria nacional derivada de dos 
circunstancias. En primer lugar el agotamiento de una 
modalidad de crecimiento industrial que ha producido en el 
largo plazo resultados indeseables no previstos, tales corno 
altos niveles de concentración territorial, escaso crecimiento 
en ramas escenciales corno la de bienes de capital, escaso 
dinamismos de la generación de exportaciones y empleo. En 
segundo lugar, la afirmación de la necesidad de que la 
industria nacional active factores din4rnicos de crecimiento. 

Dadas las caracteristicas de la industria mexicana, la 
modernización no puede consistir exclusivamente en una mera 
reorganización que tendria inevitablemente efectos negativos 
en los terrenos del empleo y .del nivel de integración 
interindustrial, por lo que necesita dirigirse 
prioritariamente; hacia la creación y experiencias productivas 
capaces de generar nuevos empleos, fortalecer las relaciones 
interindustriales y orientarse hacia una mayor competitividad 
e·n el exterior. 

El proceso de modernización industrial implica el cambio 
estructural de la industria nacional. 
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El cambio estructural contempla la constitución y desarrollo 

de un nuevo patrón de induetrialización caracterizado por el 

poyo a la cración de nuevas experiencias productivas, una 

mejor articulación entre empresas de distinto tamano, 

desarrollo de estructuras de mercado capacee de aprovechar 

pfenamente loe tamanoe eficientes de planta, aei como la 

deeconcentración de la actividad productiva en el territorio 

nacional. 

Durante loe dltimoa anos se generó una nueva oleada de 

pequenas y medianas empre e a a las que, considerando su 

potencialidad y dinamismo no puede seguir reduciendoae al mero 
papel de proveedoras de las grandes, ya que representan un 

papel vital en las innovaciones de productos y procesos 

tecnológicoe, generación de empleo y especialización 

intraindustrial. 

Para una economia como la nuestra, se pueden obtener mejores 

resultados por medio de alternativas m4s orientadas hacia la 

formación de recursos humanos calificados. 

Esto implica que la industria nacional sea capaz de ubicarse 

en algunos segmentos industriales de mayor especialización 

órientados hacia productoe con alto contenido de innovación 

tecnológica. 

El reciente desarrollo industrial requiere de una revisión de 

la limitada visión empresarial prevaleciente. No se trata 

simplemente de enfrarcarse en la producción en masa de 

productos estandarizados (textiles, lavadoras, automóviles) de 

los que esta saturado el mercado internacional y en donde la 

competencia ocurre exclusivamente en el Mlbito de loa precios­

costos. 
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También es necesario disel\ar un sistema capaz de satisfacer 
las demandas previamente identificadas. El funcionamiento y 

organización de los actuales esquemas productivos debe 
reforrnularse completamente si se desea operar eficientemente 
en aquellos segmentos del mercado internacional con altas 
tasas de innovación tecnológica. Es decir debernos aprovechar 
nuestras ventajas comparativas corno pueden ser los recursos 
naturales con que contemos as! corno nuestra ubicación 
geogréfica. 

Los cambios que se han operado en la estructura de la demanda 
mundial a partir de rnodif icaciones en las preferencias de los 
consumidores la aceleración del ritmo de progreso técnico que 
acerta senciblernente 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 fenómenos requieren 
plantear esquemas novedosos y de corte no tradicional. 

De aqu! el por qué nuestro pala no sólo no deba diferir, sino 
por el contrario, aceptar el reto y acelerar el proceso de 
modernización de su industria, La oportunidad debe 
aprovecharse ahora y el ritmo de la reorientación estratégica 
de la industria nacional debe ser el rnéxirno que permita la 
disponibilidad de recursos humanos y financieros a efecto de 
minimizar los costos sociales de la reorientación en una 
perspectiva de mediano plazo. 

La.movilización de recursos de inversión y financiamiento y la 
óptima utilización del ahorro doméstico plantean la tarea de 
canalizarlos a la inversión productiva de sectores para.la 
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modernización. 

Dicha reestructuración 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 lae 

exportaciones, ya que esto nos situaria de nuevo en una 

posición altamente vulnerable en el sector externo. 

La modernización industrial ofrece la oportunidad de extender 

y difundir esfuerzos en donde se han debilitado las cadenas 

productivas al plantearse dos grandes objetivos eimult4neos: 

favorecer . la integración del aparato productivo nacional y 

estimular la presencia internacional de los productos 

manufacturados mexicanos. El segundo objetivo seria 

inalcanzable sin un esfuerzo eistem4tico dirigido al primero. 

No puede reducirse la restructuración a una estricta 

modernización tecnológica de los sectores de punta; necesita 

plantearse como un proyecto integral de reorganización 

industrual basado en la creatividad, la eficiencia y. la 

productividad. Desde esta perspectiva, la cobertura del 

mercado interno ea tan importante como la proyección al 4mbito 

de la competencia internacional. 
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II,- LA RECONVERSION INDUSTRIAL !N 
ALGUNOS PAISES D!SARROLLAPOS 



II.- LA RECONVERSION INDUSTRIAL EN ALGUNOS PAISES 
DESARROLLADOS. 

La actual divieion internacional del trabajo muestra una 
sustitución del comercio interindustrial por el 
intraindustrial: los procesos de produccion se han segmentado 
y desplazado a diferentes puntos geogrAficos en funciOn de los 
requerimientos de las empresas. La transferencia de loe 
procesos de producciOn 
industrializacion habrA 

hacia los paises de reciente 
de proseguir en tanto que las 

actividades de alta tecnologia, se concentrarAn adn mAs en 
los paises desarrollados. 

No obstante las diferencias que se puedan presentar, los 
paises avanzados comparten rasgos bAsicos que dan especialidad 
al tema de la reestructuraciOn industrial: se trata de 
sociedades econOmica y socialmente articuladas (relativa 
equidad en la distrubucion del ingreso, elevaaa cobertura 
educativa, diferenciales de productividad relativamente bajos 
entre sectores y empresas y variadas modalidades de 
participaciOn y representacion social y politica), con un 
patron de consumo y producciOn generado endogenamente y con 
una insercion internacional en la que, independientemente del 
grado de competitividad, han logrado niveles elevados de 
especializaciOn en el comercio de manufacturas . Se trata por 
consiguiente, de una reestructuración orientada hacia un 
objetivo limitado y compartido: elevar o consolidar la 
competitividad internacional, en el marco de sociedades 
articuladas internamentec 36 ,. 

Es decir, si hay un origen evidente de la reconversión 
(] 6 ) La reeatructurec1Cln lndultrial en los paises avanzado• y en A•drtca 

L•ttna, El "ercedo de Valores-Nafinaa, "dxico die, de 1987, p. 1328. 
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industrial, este se da y se ha dado ya por algunos anos en los 
paises industrializados. Entre las caracterieticas mi!¡¡ 
importantes de estos cambios podr!a mencionarse que, se ha 
reducido sustancialmete el contenido de materias primas en loe 
eatiefatores finales que producen esas sociedades 
industrializadas, Se ha reducido tambi~n el contenido de la 
mano de obra utilizada en la fabricaión de la mayor parte de 
satisfactores que utilizan y, lo más importsnte, se hs 
reducido considerablemente la escala de producciOn de los 
bienes que pueden ser competitivos en el plano 
internacional< 37 ¡• 

En loe principales paises europeos y en Japón se ha aceptado 
que el desarrollo de las nuevas industrias requiere de un 
apoyo decidido de los gobiernos respectivos. Esta decisión es 
más evidente en algunos paises como Francia, Alemania federal 
y Japon y, en menor proporción en Inglaterra. 

A continuación se mencionan algunas acciones de reconversión 
industrial aplicadas en Alemania Federal, Francia, Espaaa y 

Japón, En esta parte se considera pertinente seaalsr algunas 
similitudes o diferencias que se dan en los caeos de Francia y 

Espaaa, esto en virtud de que tal pareciera de que por el 
hecho de tener un gobierno socialista, se tratará de politices 
industriales de identicae caracter!stices, Asimismo, ee 
especifica para el caso de Esparta y Japón algunos aspectos 
básicos de las modificaciones o reetructureciones de su sector 
naval. 

l.- El caso de Alemania Federal. 

A·partir del final de le decáda de los sesenta,. el gobierno de 
C:!T) lntervencfdn d•l Dr. Ernesto "•rcoa en el XL Aniveraar1o del lTAM. El 

•ercado de V1lorea-Nafin1a, en Httlcfco die, junio de 1987 p. 647. 
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la Rep~blica Federal de Alemania, estableciO la necesidad de 
efectuar ajustes estructurales, coma consecuencia del 
desarrollo tecnologico, la integración europea y los cambios 
en la división internacional del trabajo, Por tal motivo, 
definio y desarrollo algunos criterios b4sicos, que dio cierta 
particularidad a la modificacion industrial de ese pais. Entre 
las principales caracter!sticas podemos mencionar las 
siguientes: 

a.- La politica de subsidios no se oriento a mantener la 
estructura industrial existente sono a promover el ajuste, la 
innovación tecnológica y la productividad. 

b.- Creo en 1972 el Ministerio Federal de Investigacion y la 
Tecriologia, con el propósito de promover nuevas tecnologias y 
desarrollar la investigacion en la materia. 

c.- Elaboro una estrategia de desarrollo industrial orientada 
a una mayor inversion en capital humano por medio de un 
programa de educación técnica, y de apoyo a la investigaciOn y 

el desarrollo. 

d.- Las innovaciones tecnológicas fueron promovidas mediante 
estimulos indirectos a la inve~siOn tanto para gastos de 
capital en investigacion y desarrollo tecnológico como para 
gastos en capital humano. 

e. - El apoyo del Ministerio Federal de investigación y 

tecnologia también se destino a la modernizacion de la 
industria de acero y de la industria naval. 

f. - Existe una estrecha vinculación entre las empresas y el 
sistema bancario, lo cual facilita la obtención de creditos, 
que aunque si bien no existen instituciones financieras· 
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pdblicae que influyan a trav6e del sistema bancario, en las 
inversiones de la industria, loe grandes bancos privados son 
los encargados de realizar estas transacciones. 

g.- En el caso de la industria textil y del vestido, el 
gobierno alemAn ha sido renuente a protegerla dado el temor a 
mayores regulaciones en el comercio de tales productos, pero 
acepta finalmente incorporarse al Acuerdo Multifibrae, ante la 
preeion tanto de Francia como de Inglaterra, evitando asi la 
necesidad de recurrir a medidas unilaterales¡ 38 >. 

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

En conclueion, si 
intervencionista, si 

bien el gobieno aleman no 
ha procurado la promociOn de 

es 
la 

·investigación, el desarrollo, la creaciOn de nuevas industrias 
con efectos innovadores y el ajuste estructural de algunos 
sectores con problemas a fin de mantener el empleo y la 
producciOn. La intervenciOn del estado ha obedecido a razones 
económicas y politicas. 

Tambi6n se podria decir que, la estrategia de reconversión 
industrial en este pais, no constituye un sistema de 
planeaciOn propiamente sino un sistema de decisiones 
colegiadas, algunas veces apoyando via impuestos u otros 
incentivoe(3 9 ¡ • 

2.- El caso de Francia. 

( 3 8) El proceeo de reconveraidn industrial en algunos 

de1errolledo1. El •ercado de Valore1 .. Hafin1a, Kd1dco 1987, p. 295. 

(] 9 ) El Nacional. K•:icico 19 de •ayo de 1986. 
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El propósito de la intervención del gobierno francés en la 
economia era el desarrollo de una industria capaz de competir 
de manera destacada en el ambito internacional. 

La recuperacion por el desarrollo industrial es en Francia una 
constante histórica en favor de la industrialización que 
equiparace al paie con sus vecinos britanicoe y alemanes. Un 
reflejo de esto es la elaboración de loe sucesivos planea que 
continuando con una antigua tradición de intervención estatal 
en la marcha de la economia se proponia como objetivo, 
introducir un orden, una programación que evitase loa 
inconvenientes propios de una estrategia del mercado habecee 
erratica segnn esa politica. 

Con los diversos planee de desarrollo industrial procura la 
creación de una industria competitiva en lo interno y en lo 
externo. Durante los anos sesenta instrumento el Plan Barre, 
encaminado a introducir cambios significativos mediante una 
activa participación del Estado. Este plan- consideraba la 
necesidad de que la industria francesa respondiera en loe 
cambios en la división internacional del trabajo y las nuevas 
tecnologiaa. Ese plan implicaba una mayor liberación de la 
economia, la supresión de los controles de precios, y en 
particular, la necesidad de una politica industrial mas 

orientada hacia el exteriorc 4 o> . 

El primer plan, que abarca desde la postguerra hasta 1952, se 
enmarca en una fase de recontrucción donde principalmente se 
atiende a la inversión de infraestructura y abastecimiento de 
seis sectores prioritarios: electricidad y el carbón, acero y 
cemento, transportes interiores y maquinas agricolae. El 
segundo plan se encuentra sobre todo basado en el desarrollo 

( 4 Q) ·El proceso de reconversidn induatrhl en algunos peises desarrollados 

op. cit. p. Z95. 
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de las industrias de transformación, 41 >' 

La segunda fase, entre 1959 y 1973 1 corresponde a un periodo 
de fuerte crecimiento y en el contexto de la creación y 

consolidación del Mercado Corndn Europeo. En este lapso se dan 
importantes aumentos del crecimiento de la producción 
industrial, de la productividad y de las exportaciones 
industriales, 42 >. 

Sobre el esquema francés de intervención selectiva se pueden 
especificar tres tipos de industrias: , 43 > • 

i. - Las industrias en las cuales los paises de reciente 
industrialización estan siendo muy competitivos - tales como 
textiles y vestidos, materias primas e industria intensiva en 
energia - cuyo proceso de producción pertenece al ciclo del 
producto moderno y en las cuales el ajuste se realiza a través 
de la innovación, la diversificación del producto o la 
autornatizaci'!>n. 

ii. - Las industrias autornovilisticas y electrónicas en las 
cuales el ajuste permitira consolidar la participación en los 
mercados locales, para lo cual se realizan inversiones en 
tecnológias extranjeras y nuevas areas de producción. 

iii.- Las nuevas industrias corno la telernatica, la 
aeroespacial y la energia nuclear, en la cual el Estado debera 
jugar un papel innovador. 

El· gobierno francés no desea la desaparición de algunas 
( 41 , Aspecto• co•p•r1ttvos de les reconversiones 1ndu1trial11 en Franch 

y Espa"ª· "ªPª econd•tco internacional no. 4 ·CJOE Hf>c1co 1985 p. 4. 

( 4 Z) Idn p, 5. 

(li 3 ) El proceso de reconveratdn industrial en algunos ... op. cit. j,. 296. 
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industrias tradicionales como la de los textiles y vestido, 
acero y naviera, pero ha adoptado una estrategia meno~ 
defensiva con respecto a estas industrias; no ha realizado una 
reestructuración importante en la industria naval / pero si ·se 
ha procediso a la reestructutaciOn de los sectores intensivos 
en energia. 

De 1974 en adelante se profundiza la crisis industrial seguida 
de un intento de redespliegue y adaptación a la mundializaciOn 
o internacionalización de la economia. En estos anos se 
detectan algunas de las debilidades del tejido industrial 
frances: Se pierde competitividad de industrias 
tradicio.nalmente fuertes a nivel internacional, debilidad de 
ciertos, factores de la producción como petroleo / materias 
primas / minerales y productos agricolas tropicales; una 
localización geogr4fica 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 1962 - 1963, 
que en el terreno industrial se destaca lo siguiente:c 44 ,. 

- Sectores de tecnologias de punta donde es necesario un gran 
apoyo a la investigacion y en el que se prioriza la 
electrónica mini y perinform4tica, electrónica para el gran 
pl1blico burocr4tico, bienes de equipos industriales, etc., 
caracterizado en que el sector nacionalizado asegurarla una 
parte importante del esfuerzo principal de investigacion y 
pondria en marcha contratos de desarrollo de esos dominios; 

- Intervenciones selectivas en sectores modernos pero 
expuestos a los grandes desafíos de la economia internacional, 
( 44 ) Aapecto1 co•paratfvoa de las reconver1tones ... op. cit. p.p. 67-68, 
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como el automóvil quimice fina, agroalimentaria; 

- Acciones pare salvaguardar ciertos sectores amenazados, como 
la madera, textil, vestidos, adem4s de propositos de 
•recapturar" el mercado nacional mediante una estrecha 
colaboreciOn entre productores, distribuidores y consumidores, 
constituyendo una capacidad competitiva dentro de un proceso 
en el que las empresas pdblicas jugarian un papel b4sico. 

Le estrategia de reconversión industrial ... se acompana de una 
politice de nacionalizaciones en industrias deprimidas y de 
participecion estatal con industrias avanzadas, dejando 
expuestos deliberadamente algunos sectores a la competencia 
interne e internacional para estimular su competitividad, 45 >. 

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

Eri el Decreto de Fomento Industrial de 1984, el gobierno 
establecio los sectores prioritarios en el proceso de 
reconversión: siderurgia, carbon, construccion naval y 
automotriz. También plantea realizar una mayor coinversión con 
empresas europeas para hacer frente a la competencia 
norteamericana y japonesa; la inversion en capital humano y 
del desarrollo de un nuevo enfoque ante la competencia 
internacional basado en la inversion directa, la asistencia 
técnica y financiera. Para ello, ha estimulado el desarrollo 
del mercado financiero, ha reorganizado la bolsa de valores, 
autorizando la participación de los bancos de la misma. 

El Decreto dividido en tres epigrafes - industrial, social y 

<'S)· El. Nacional. "extc~ 19 de ••yo de 1986. 
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econOrnico - eenalaba en su primer articulo que "Se debe dar 
prioridad a la modernizaciOn del aparato industrial. El 
objetivo del gobierno es pues, que una aproximación 
concentrada y negociada de las reconversiones permita una 
gestion colectiva mejor controlada de las mutaciones". Los 
sectores a loe que se dedicaba eran la siderurgia, el carbón, 
la conetruccion naval y el automóvil. Loe tres primeros eran 
sectores susceptibles de reestructuración por sus 
caracteristicas de obsolecencia y el dltimo era de los 
sectores modernos que pod!a verse amenazado por una fuerte 
competencia internacional. 

En el 4mbito social se tenian algunas previsiones 
gubernamentales para amortiguar loe efectos sociales derivados 
de las p~rdidas de empleo y el modo de reducir plantillas sin 
ocasionar excesivos traumas; para el automóvil se utilizarian 
las jubilaciones anticipadas, las ayudas y la reducción de la 
jornada de trabajo, la ayuda a la reinserción en loe paises de 
origen (para los emigrantes), la ayuda especifica a la 
reclasificación y la colocación temporal regreei va. En este 
aspecto cabe mencionar que, para la siderurgia los astilleros 
navales y el carbón, se abria la posibilidad de que los 
desempleados obtuvieran una forrnaciónc 46 ¡. 

Por otra parte, el plan aludia a un elenco de medidas 
destinadas a favorecer la creación y desarrollo de empresas, 
la elaboracion de una ley de Fondo Especial de Grandes Obras y 
al reforzamiento de los dispositivos locales de reconversión 
dandole una •atención particular" a las inversiones 
extranjeras que se le localicen en loe polos de conversión. 

Dentro de la politica industrial que se implemento en el 
gobierno del primer ministro Fabiue, se deducen las siguientes 
( 46 ) A1pecto1 coapar•tfvos de les r-econveraiones ... op. cit. p. 69. 
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cuestiones:<H>, 

l. El gobierno francés piensa continuar con un modelo de 
economia mixta, si por ello 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 que las intentadas al comienzo 
del mandato de Mitterrand. Entre algunas medidas practicas 
tenemos el aligeramiento de cargas fiscales, liberación de 
precios industriales, etc. 

3. Prioriza la inversión al consumo, es decir, la buena salud 
de las empresas que el sacrificio que pagan las economias 
na.cionales en favor de un relanzamiento global. 

La definición de modernización 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 
modernización mas caracteristico es: "El sentido de compromiso 
y del proyecto socialista es modernizar Francia y no al 
capitalismo en Francia" <48¡. 

Esto queda clarificado cuando se refiere a la "flexibilidad" 1 

y que al igual que la reconversión en su conjunto, ha de pasar 
segtl.n el proyecto gubernamental por una fase de concertación o 
negociación entre las centrales sindicales, empresariales y 

obreras. 

Los cuatro pilares de la politica industrial del gobierno 
( 47 ¡ Idn p. 72. 

( 48 > Idn p. 72. 
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francés son:¡ 49 > 

l. 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 segundo lugar, la descentralización es el mejor medio 
para introducir en las unidades de tamaao pequeno la 
transformación del Taylerismo y el paso a una nueva 
organización de las relaciones de trabajo. La automatización, 
los talleres flexibles, tienden a ser obsoletas las ventajas 
de la gran escala. 

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

4. En cuarto lugar, aplicar las capacidades de un nuevo 
enfoque de la competitividad internacional. Cada vez m4s los 
intercambios deber4n sostenerse por operaciones simult4neas de 
inversión directa, montaje financiero y asistencia técnica. 

Como resultado de los puntos anteriores, es bastante 
ilustrativo los acuerdos m4s 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 
(Naciona'lizada) han negociado un Joint Venture con Siltec de 
California para fabricar semiconductores, y un Joint Ventura 
con Seedtec (Subsidiaria de Kay Corporation) para intentar 
mejorar simientes agricolas por medio de ingenieria genética. 
( 49 > Ideo p. 73. 
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Matra esta trabajando con Data Point terminales de 
computadoras para vender a las firmas francesas que 
automatizan sus oficinas. 

- Thomson tiene un acuerdo de Marketing con Diasenics de 
California para equipo de diagnóstico electronico y un acuerdo 
de licencia con Victor Company de Japon para aparatos de video 
tape. 

- En energia nuclear, la compania Framatome adquirió la 
licencia de Westinghouse. 

- En telecomunicaciones, Thomson - Brandt se unió a la ITT. 

3. El caso de Espana. 

La politica industrial espanola puede resumirse b4sicamente en 
tres periodos: 

El primero de 1939 a 1963, se basa en un Estado impulsor y 

regulador de la actividad industrial, que se caracterizo por: 

a) uri marcado nacionalismo económico y el proteccionismo 
arancelario y el principio de sustitución de importaciones, 
b) Necesidad del autoabastecimiento nacional debido a la 
amenaza exterior; c) Incorporación de tecnologia 
extrarijeracsai. El Estado en forma directa e indirecta a 
traves de un r!gido marco regulador de la industria, incentivo 
a la craacion de ramas industriales declaradas de interes 
nacional y a la creación de numerosas empresas pOblicas a 
partir del Instituto Nacional de la Industria (INI), cuyo 
objetivo era desarrollar la industria militar y suplir la 
CSO> Nota. 1obr• et proc:a10 da r1conver11dn ind1.utrfel en Eapena El Ker~ado 

dt Valores ... 8f1naa enero 1987. "t!>eico p. 29. 
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insuficiencia de la iniciativa privada, buscando la 
complementación productiva y de colaboración financiera con 
los capitales privados. 

Durante el periodo 1942 - 1962, el gobierno espanol a trav6s 
del INI participa directamente el la rama industrial destinada 
·a la construcción naval. 

El destino de la politica industrial comezó a cambiar a 
finales de los cincuenta~ con el ingreso de Espana a los 
organismos financieros creados despu6s de la Segunda Guerra 
Mundial (FMI y BM) y debido a la necesidad de una mejor 
inserción de la economia espanola en la economia mundial. Asi 
llevaron a cabo ciertas medidas con el objeto de estimular el 
crecimiento económico a través de la estabilidad cambiaria, de 
precios y del equilibrio de la balanza de pagos. 

Durante el segundo periodo, 1964 - 1967, se intenta 
profundizar en el proceso de industrialización, que de acuerdo 
con el Ministerio de Industria (1964) se caracterizó por 
lograr ciertos objetivos, acordes con la situación económica 
espanola como la internacional. Esto implicaba: a) 
Diversificar el sector industrial; b) Elevar la competitividad 
internacional; c) Reforzar la base tecnológica interna; 
d) Complementar la intervención directa del Estado; 
e~Continuar con la iniciativa pdblica en sectores nuevos; 
f) Mantener la permisividad respecto de la inversión 
extranjeracsn. 

Para lograrlo se utilizaron los instrumentos b6sicos 
siguientes: 

Regulación flexible sobre instalaciones industriales, 
(S1l Ideo p. 30. 
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liberalizacion de la inversion extranjera, readaptacion de los 
mecanismos interventores con la creacion de •industrias de 
Interés Preferente" (IIP), consistentes con zonas preferentes 
de localizaciOn industrial, industrias agrarias de interés 
preferente, zonas de protecciOn artesanal, etc.; las Acciones 
Concertadas (AC) basadas en la realizacion de inversiones por 
parte de empresas de una industria de cambio de beneficios 
econOrnicos y fiscales del Estado; los Planee de 
ReetructuraciOn Sectorial (PRS) son para redirnensionar las 
empresas de un sector industrial de acuerdo con 
consideraciones tecnolOgicas y de mercado; y loe Planes 
Especiales (PE) tienen corno objetivo despejar incertidumbres 
en un horizonte determinado. 

También se plantea la intervencion de éstos mecanismos en los 
sectores industriales contemplados en la politica industrial. 
Dentro de estos, la construccion material de transporte 
especificarnente en el érea naval, se basa précticarnente en el 
Plan de Acciones Concertadas. 

En este periodo se mantiene una activa presencia del Estado, 
directa o indirecta, en una creciente vinculacion con la banca 
privada y el capital extranjero. En la distribucion por 

secciones y ramas de las ayudas estatales en 1970 - 1977, se 
destaca en la conetruccion naval, es muy baja la politica de 
concesion de beneficiost y la presencia del capital estatal, 
asi corno de la importancia de las empresas con ayuda estatal 
sobre la producciOn de la rama. 

De 1978 en adelante, tercer periodo, a pesar de que se genera 
un programa de saneamiento financiero, una reforma econOrnica y 

de reconversion industrial a partir de los acuerdos 
denominados Pactos de Moncloa en 1977, seguían subsistiendo 
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graves problemas. En loe sectores m4e cercanoe al liberalismo 
económico o simplemente en aquellas que ee considera 
indispensable la reconversión de loe benef icioe como paso 
previo para la recuperación de la inversión, ee proponia una 
serie de alternativae:< 52 ,. 

a) Prioridad absoluta al problema de la énergia, 

b) Aceptar nacionalmente, con sacrificios de las rentas, 
salarios y gasto pdblico, los empobrecimientos impuestos por 
la calda de la relación real de intercambio. 

c) Mantener una disciplina monetaria y presupuestaria para 
contener la inflación subsiguiente a los shocks de oferta 
producidos por el encarecimiento de la_energia.· 

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

e) No a las aventuras expansivas. 

f) Contra el empleo: Reducir el crecimiento de los costos de 
trabajo (moderando loe aumentos salariales) y variar la 
financiación de la seguridad social apoyada sobre nóminas; 
mejorar la formación profesional adecuada a la demanda de 
tr~bajo, y aumentar la formación por todos loe 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 loe salarios 
nominales, la continua desaceleración de los costos unitarios 
(S 2 ) A1pecto11 co•parntivoa de las reconveraione1 ... op. cit. p. 76. 
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de trabajo· mejora la posicion internacional competitiva debido 

a la devaluacion de la peseta, la alta dependencia de Espana 

en energia importada, se reduce por una politice de precios 

mas apropiada y a los incentivos financieros para promover su 

conservacion. 

Otros rasgos de la industria espanola, que la hacia distinta 

a la de los paises de la Comunidad EconOmica Europea, es el 

escaso desarrollo de maquinaria y equipo, la dependencia de 

bienes de capital importados, ausencia de poli ticas de 

desarrollo econOmicos y la destacada presencia de la 

iniciativa privada. 

Dentro del Plan cuatrienal 1983 - 1986, la politice económica 

del PSOE pretendia abordar la reconversiOn industrial 

considerando los principales rasgos de los procesos de 

"Industrialización" y "Desindustrializacion" espanoles. 

Dos rasgos de la industrializaciOn espanola es la presencia 

destacada de la banca privada que resulta muy beneficiada por 

la intervenciOn estatal en la industria, y como se ve esta 

condicionada por una fuerte dependencia de la tecnologia 

extranjera que ocasiona modificaciones, no solo de aspectos 

productivos sino también· en los organizativos. 

El gobierno espanol se ha propuesto convertir o medernizar los 

sectores tradicionales y desarrollar los de alta tecnologia. 

La estrategia actual incluye dos fases: una de reinversion 

propiamente dicha en la que se realizaran los ajustes de 

producciOn y empleo; y la otra de promocion o 

industrializacion que considera el despliegue de nuevas 

industrias las cuales deberan absorber a los trabajadores 

desocupados de las industrias reconvertidas. Este programa 

deber6 tomar en cuenta particular de la ocupaciOn la 
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situación industrial. Por una parte, su alta concentración en 

muy pocas provincias, con los consiguientes problemas sociales 

que 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 industrialización 

eepanola a la entrada desde el gobierno por los Planes de 

Desarrollo y al socaire de una coyuntura internacional 

favorable, se da una fuerte industrialización en la que 

conviven tres tipos de industrias: Las extractivas (mineria y 

refino de petróleo); Las dinamicas ( siderll.rgia, quimica 

electrónica, eléctrica) que se benefician de la ayuda estatal 

y las Tradicionales (productos para alimentación animal, 

textil, cuero, madera,) en la que la politica industrial tiene 

poca incidencia. 

En plena crisis petrolera, en 1974 Espana pone en marcha un 

programa siderilrgico que proveria una fuerte expanción del 

sector entre 1974 y 1982 sobre la base de un aumento de la 

demanda de los sectores al tos que son consumidores de 

productos siderdrgicos: Construcción Naval, automóvil, etc. 

Todavia en 1979 se aprueba en el Parlamento un Plan Energético 

fuertemente sobre dimensionado. 

A pesar de estas contradicciones, en los anos ochenta la 

consecuencia de deterioro del sector industrial esta presente 

y se inician algunos tlmidos ensayos de reconversión 

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 

estructural de las mismas. 
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Al analizar el proceso de reconversión de la industria 
eapanola ea vital tener presente que fue atendido por un 
proceso de industrialización que adern6s de su dinamismo, 
favoreció la articulacibn econbrnico-social en grado 
eignificati vo. 

Con la politica de reconversión, se plantea lograr un sector 
industrial capaz de hacer frente a las crecientes exigencias 
de competitividad tanto internas corno externas; garantizar en 
condiciones de autonomia financiera la viabilidad de sectores 
b6aicoe 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 
loa sectores involucrados. 

Eso exigia sacrificios consistentes en: Reducciones de empleo, 
rigurosa politica salarial, sometimiento de las empresas a las 
directrices impuestas por loe organismos de gestión sectorial, 
aceptación de compromisos de ref inanciamiento de la deuda por 
parte de loa acreedores, con la canalización por parte de loa 
bancos de fondos a la reconversión, medida indispensable dadas 
las limitaciones que el control de gasto pdblico impone a las 
ayudas financieras en el presupuesto. 

loe principios en que se sustenta esta politica son: a) El 
Estado no sustituye a la iniciativa privada en la forma de 
decisiones y en la asunción de riesgos, que es lo que ha de 
conformar el perfil productivo de la actividad económica; 
b) Por la sustitución de trabajo por capital, el sector 
servicios deber6 crear en forma adicional fuentes de trabajo; 
y c) El desarrollo de pequenae y medianas empresas se espera 
sea significativo en comparación con grandes empreaae153 >. 
CS 3 ) Note 1obre el proce10 de Reconversión lnd. en Espan• op. ctt. p.34. 
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La selectividad de los sectores prioritarios se basa en: La 
perspectiva de viabilidad a mediano plazo en el contexto 
nacional e internacional¡ el monto de inversión pll.blica que 
debe asignarse al proceso; los puestos de trabajo pedidos y el 
nivel total de desempleo en la zona correspondiente. 

Uno de los instrumentos de mayor relevancia de la politica de 
reconversión, es el manejo de Fondo de Promoción de Empleos 
(FPE), que durante el periodo limitado garantizan un 
porcentaje de la remuneracion de los trabajadores afectados y 
gestiona la reubicacion, incentiv4ndola por medio de la 
entrega de subsidios a empresarios que dan trabajo a los 
desocupados. Otro instrumento complementario son las Zonas de 
Urgente Reindustrializacion (ZUR) previstas para compensar el 
impacto negativo en el empleo de determinadas zonas 
geogr4ficas. 

Los sectores de aceros especiales, siderll.rgia integral y 
construccion naval, constituyen el nll.cleo b4sico de la 
reconversión industrial. En realaciOn a la construccion naval, 
sector cuya auténtica reconversión se inicio a finales de 1984 
la evoluciOn de los anos recientes presenta (b4sicarnente en el 
subsector de grandes astilleros) caracteristicas muy 
negativas, corno consecuencia del escaso ajuste laboral 
realizado, de la insuficiente utilizacion de las regulaciones 
temporales de empleo (a diferencia del subssctor de medianos y 
pequenos astilleros), asi corno de la muy negativa evoluciOn de 
las ventas. En ambos subsectores aunque de manera rn4s aguda en 
los grandes astilleros, se ha presentado un descenso de la 
productividad en loe términos de TRBC/Hornbres entregadas. 

El punto de partida de diecusion acerca de la reconversion 
industrial es el papel del Estado, la extensiOn y profundidad 
de la acciOn y las limitaciones de la misma, En este sentido 
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el PSOE se eituo, podriamoe decir entre las reconversiones 
britanica y estadounidense y el comienzo de la francesa. Ni 
reconversion salvaje, ni reconversion desde el sector 
nacionalizado sino una politica de intervenciOn que "ordene el 
proceso de salvamento de quellae partee del tejido industrial 
que, sometidas a ajustes necesarios, puedan en el 4mbito de 
nuestra prOxima incorporacion en la Comunidad Economica 
Europea, sobrevivir en una atmósfera de libre competencia< 54 ¡. 

El planteamiento del PSOE se distingue por dos fases: una 
reconversiOn propiamente dicha en la que se decidir4 
b4sicamente los ajustes de producción y empleo; y otra de 
promocion. o reindustrializaciOn en la que se contemplaba el 
despliegue de nuevas industrias a donde, al cabo de un tiempo, 
irlan a parar los trabajadores salientes de las empresas 
reconvertidas. Las dos fases se planeaban simaltaneamente como 
parte de un mismo proceso interrelacionado. 

La contrapartida del peso de la reconversión sobre el empleo 
de los trabajadores se centraba en que las empresas cederlan 
parcelas de decision en favor de las Sociedades de 
Reconversión (organismo de Gestión Social con participacion 
gubernamental del 50%) y que el sistema financiero privado 
deberla canalizar obligatoriamente sus recursos hacia los 
sectores de reconversion. En concluaion, el PSOE procuraba 
lograr la aceptación de que la reconversión era un asunto de 
todos los sectores sociales y que las renuncias deberian 
afectar. a todos. 

La reconversion esta relacionada muy directamente con el 
empleo por el peligro en que ae ponla a muchos puestos de 
trabajo, que encerraban la posibilidad de protestas sociales 
que dificultarian su consecucion. 
(5 4 ) A1pecto1 co•p•r•tivo1 d• l11 reconvera1one1 ... op. cit. p. 80. 
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La interpretación del ministro de industria Carlos Solchaga ea 

bastante elocuente en cuanto al costo que significa llevar o 

dejar llevar a cabo el proceso de reconversión: "No existe 

alternativa de cambiar o de ajustar sólo marginalmente nuestra 

estructura industrial. Nuestras necesidades internas y la 

nueva división internacional de trabajo convierte en imposible 

esta postura. Por ello la alternativa ea, o recuperar el 

tiempo perdido y avanzar en la configuración de un nuevo 

patrón industrial, o continuar por una senda de creciente 

empobrecimiento relativo que disfrace tensiones económicas y 

sociales 1 que postergue decisiones dificiles y a veces 

audaces, pero que en ~tima instancia, solo sirve para 

hipotecar nuestro futuro"< 55 > • 

El Programa de Reconversión Industrial postulado por el 

gobierno del PSOE puede enunciarse asi; La Reconversión es 

inevitable, eopena 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 lo que el Estado propone, propicia, no impone como 

su modelo de reconversión industrial< 56 ,. 

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 reindrustrialización. Sin embargo, las 

marchas de loe obreros de Altos Hornos del Meditérraneo sobre 

Madrid y las violentas protestas de loe Astilleros de Bilbao 

fueron las manifestaciones mAs agudas de la resistencia a una 

politice que en muchas ocasiones faltó una de sus premisas 

bAsicas: La concertación. 

( 55 ) Ideo p. 82. 

156 ) Ideo p. 82. 
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Aunque uno de los supuestos basicos de la recoversión insistla 
en la puesta en practica simultanea de dos procesos, 
reestructuración y reindustrialización, ésta nltima no se dió 
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 reconversión finalmente también originó 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 que pedian una mayor 
flexibilidad en la politice que debla seguirse. 

Uno de los aspectos que llaman la atención y que merece la 
pena senalarse en la financianción de la recoversión es la 
participación relativamente 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 reconversión bancaria van en el sentido de una 
mayor liberalización del protegido sistema espanol que a su 
vez, conduce a una mayor posibilidad de inegración de los 
flujos de capital dentro de un ambito europeo. 

Otro aspecto relevante es el alto porcentaje de coinversiones 
con firmas transnacionales en diversos sectores, como los 
acuerdos en tecnologla 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 
BritAnica, Estadounidense o la Japonesa, 

Michalski en su Publicación denominada Claves para el Cambio 
Estructural y una recuperación-prolongada, eenalo cuatro 

estrategias para abordar la recoinvereión:<ST> 

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

2) Las basadas en la intervención del gobierno que, a modo de 
complemento del mercado, impulsa loe cambios estructurales 
necesarios para producir la recoinvereion. 

3) Las politicae defensivas que tratan de reducir el costo 
politice y social de la crisis con base en los procesos de 
recoinvereiOn, 

4) Las basadas en la acción directa de los gobiernos mediante 
el control p~blico y la nacionalizacion de los sectores 
productivos. 

En este sentido, la recoinversion francesa se asemejarla a la 
del cuarto tipo y la espanola se situarla mAs cerca de la 
segunda. 

Del sesgo que han tomado las reconversiones industriales e 
incluso las politicae economicae en que se insertan, ee deduce 
que loe gobiernos franceses y espanol eetAn "alentando una 
cierta liberalización", ee decir, soltando amarras para que en 

CS 7 > To•11da de Aspecto• Corporativos de les reconversiones induatrhl•• en 

Francia y E1p11na. Alfredo Hualde. "ªPª Econc:hico lnternecionel No. 

CIDE HEXICO, D.F. 1985 p. 59 
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ciertos terrenos, la iniciativa privada asuma un papel de 
primera linea. 

Ambos gobiernos afrontaron la reconversión industrial como 
resultado de una serie de preocupantes indicadores de las 
economias respectivas: Altas tasas de inflación, excesivos 
d6ficit preeupuestales y desequelibrios externos importantes. 
En las 4reas industriales se producen, adem4s, descensos de 
productividad por los aumentos de salarios y prestaciones 
sociales que producen pérdidas de competitividad tanto en el 
mercado interno como en los mercados internacionales. 

La crisis .económica que 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 proceso de 
desindustrialización. para salir de ella, hay que reconvertir 
o modernizar los sectores tradicionales y desarrollar los de 
alta tecnologia, insuficiente, o inexistente, para as! dar 
congruencia a un tejido industrial desintegrado y obsoleto. 

En los discursos de Gonz4lez y Miterrad y en los "climas" que 
ambos gobiernos han creado hay una exaltación de la necesidad 
de la modernización, como si la sombra del Japón con su 
ejemplo irreprochable planease en el subconsciente de los 
planificadores del sur de Europa. 

La reconveraión industrial cuando se constituye en el 
instrumento clave para la modernización y para la salida de la 
criais, en la ttltima instancia, la reconversión es un modo de 
adaptación de los capitalismos nacionales a un sistema 
económico, cuyos lideres hayan dado pasos en el cambio del 
razonamiento industrial: Japón, Estados Unidos, RFA. Estos 
capitalinos son los que marcean la pauta en el despegue hacia 
la Tercera Revolución 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 est4n tratando de 
encontrar para progresar en el concierto internacional. 
Algunos de los m4s importantes son: 

1) Ambos paises buscan una inserción m4s estrecha dentro del 
4rea europea. Espana por medio de su entrada en el mercado 
Comdn; Francia, fomentando todo tipo de acuerdos con el resto 
de sus socios de la CEE. 

2) Ambos paises han visto mermada su competitividad 
internacional por los Nuevos Paises Industrializados (NPI), en 
parecidos rubros. Los dos, asimismo, desean mejorar en 
tecnologias de pauta ante el rezago, mayor en Espana, frente a 
Japon y Estados unidos. 

3) Tanto Francia como Es pana, tienen dos 4reas de relacion 
importantes en el Tercer Mundo. La primera con sus antiguas 
colonias con las que mantienen lazos insitucionales en la 
Convencion de Lomé. La segunda por cuestiones culturales, 
pueden aspirar a servir de puente politico-econOmico con los 
paises de América Latina. 

La reconversiOn exige una doble reformulacion: a) hacia el 
interior del Estado para alterar ciertas relaciones que abr4n 
el camino a los capitales m4s din4micos, 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 competencia internacional se concreta 
con la intenciOn de competir desde Europa en un espacio 
comunitario mAs coherente para ocupar un lugar preeminente. 

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

a) La retorica socialista dirigida a los trabajadores se 
abandona y se sustituye por un mensaje mAs cercano a loe 
planteamientos liberales; 

b) Las reconversiones se planean sobre. las bases de la 
concentraciOn o la negociacion 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 politices de austeridad en las que 
el impulso expansivo se desplaza del consumo Interno a las 
exportaciones favorecidas por las altas cotizaciones del 
dolar; 

d) La austeridad y el propOsito explicito de reducir los 
déficit presupueetales dificultan una acciOn 
reindustrializadora que pudiera haberse impulsado 
fundamentalmente desde el sector pdblico. De ahi que en la 
intervenciori del Estado en Francia y en Espanas se presentan 
ciertas diferencias. En el primer caso se continda confiando 
en la recuperación de algunas industrias nacionalizadas que 
van mejorando sus resultados. No se intenta retroceder en las 
nacionalizaciones que conforman una de las partes de la 
economia mixta que programan loe gobernantes franceses. En 
cambio en Espana, se alude a la necesidad de que el Estado 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 loe reajustes en loe 
sectores convertidos, hay que anadir toda una serie de medidas 
de flexibilizaciOn que modifican las relaciones laborales. 
(Contratos temporales, de tiempo parcial, jubilaciones 
anticipadas) • 

También ·ae 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 aft.n de conseguir una mayor inserción en un 
ee~acio industrial y económico fundamentalmente europeo y 
mundialmente competitivo; en Francia, por la idea de oponer 
este espacio al japonés y estadounidense, en Eepana, por algo 
similar que pasa por el ingreso a la CEE. Debido a este 
objetivo, se dan las medidas deereguladorae en loe sistemas 
financieros, la apertura a las inversiones extranjeras, loe 
"Joint Venturas" y otras formas de apertura. 

g) Las reconversiones propuestas por el Partido Socialista de 
Fran~ia y Eepana, aun con sus peculiaridades, no se apartan 
sustancialmente de las que se presentaron en Japón o loe 
Estados Unidos. Si en ete dltimo paie, uno de loe métodos para 
disciplinar a loe obreros de loe sectores en declive fueron 
loe givebacks o las concesiones, en Europa el arma fundamental 
ea el: desempleo, por mt.s que en otras instancias se busque la 
consertacion con los sindicatos. 
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Esa forma de autoritarismo de cada pa!s responde a un 
autoritarismo ~4s general en que los Estados Unidos impone una 
política que sin favorecer plenamente a sus aliados europeos, 
se abre paso cada d!a por la fuerza de loe hechos o, si se 
quiere, por la conquista de su hegemon!a. 

a) La Reconversión del Sector Naval. 

Las caracter!sticas del sector de construcción naval de 
Espana, son realizar las tareas de construcción, reparación y 
transformación de buques dedicando se, también a la 
construcción de plataformas y otros artefactos navales. 

En este sector, se distinguen dos tipos de actividades. En 
primer plano, en las f4bricas de nuevas construcciones (NNCC), 
se construye el casco del buque y se realiza el "armamento" o 
montaje a bordo de la maquinaria, 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 Legislación Internacional, 
consistentes en la protección del casco (limpieza de chapa, 
pintado y protección anticorrosiva), revisión de la linea de 
ejes y reparación de golpes. 

Dentro de las particularidades de los buques, dependiendo de 
su complejidad, se pueden distinguir los de carga liquida 
(petroleros), loe de carga seca ( graneleroe, frigoríficos, 
porta contenedores y de carga rodante) , los cargueros 
combinados, los cargueros de liquido de presión y criógenicos, 
y finalmente los de una amplia categoria en la que entran 
desde loe de pasaje hasta loe pesqueros. 158 > 

( 58) 

66. 

La reconver110n industrial. contexto• S.P.P. No. 70 "t!xico 1986 p. 
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Loe principales rasgos estructurales del sector naval son: 

En primer lugar, realizar compras fuera del sector 

aproximadamente el 60 por ciento del valor del buque y sólo el 

10 por ciento de estas compras son importaciones. La 

pretensión de que el efecto multiplicador sobre el resto del 

aparato productivo tenga la m4xima virtualidad constituye, una 

de las causas de los altos costos con los que opera el sector, 

ya que la construcción naval espanola est4 prActicamente 

obligada a utilizar bienes intermedios (motores y chapas 

fundamentalmente) producidos, en gran medida, por empresas 

pl1blicas espanolas. 

En segundo termino, 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 vol~men de empleo, asi como los 

puestos de trabajo indirecto que genera en la industria 

auxiliar. 

Por ~ltimo, la complejidad técnica del proceso productivo de 

la construcción naval explica la fuerte rigidez de la 

capacidad productiva que dificulta la adaptación de la 

producción a los cambios de tendencia de la demanda. 

El sector espanol de contrucción naval esta delimitado en dos 

grandes subsectores: Grandes Astilleros (GA), y Pequenos y 

Medianos Astilleros (PMA). Loe primeros son loe que 

construyen buques de m4s de B,000 TRB, y los segundos, 

construyen buques de menos de 10,000 TRB; 'Unión Naval de 

Levante•, que esta dentro de los PMA, puede construir buques 

de hasta 15,000 TRB. 
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Dentro de los Grandes Astilleros solo existen dos empresas, 

ambas de capital p11blico: "Astilleros Espanoles, s. A.·· 

(AESA)¡ en los pequenos y medianos, desde mayo de 1983, esta 

organizado en torno a la "Sociedad de Reconversión Naval, s. 
A.• ( SORENA), cuyo Consejo de Administración se conforma con 

el 5 O por ciento de representantes de las 32 PMA, que 

participan en su capital social y por representantes de la 

administración central y de varias comunidades autonomas. 

Debe senalarse que la presencia p11blica en este sector se 

complementa con cinco empresas m4s dedicadas a actividades 

auxiliares. Los rasgos que caracterizan m4s decididamente a 

este sector son su fuerte concentración especial y su 

situación de insuficiencia financiera.< 59 >. 

Mientras que al finalizar 1981, el proceso de reconversión 

naval de los paises de la CEE habia conseguido reducir la 

capacidad productiva, la producción y el empleo en un 30, 48 y 

40 por ciento respectivamente, en Espana la produccion ha 

descendido m4s de un 40 por ciento y la capacidad productiva 

no se ha alterado. En base a esto, se 

realmente solo seria rentable en 

competitivo a nivel internacional¡ 

reducirse suficientemente los costos 

estimaba que el sector 

el supuesto de ser 

para ello, deberian 

y aumentar la 

producitvidad • El proceso de reconversión naval en Espana, 

se ha abordado desde la División de Cosntrucción Naval del INI 

y de SORENA, y se ha instrumentado en tres fases: (60 > • 

En la primera, los representantes de la Administración de 

SORENA, de la División Naval y de ELA-STU y de UGT, 

suscribieron un acuerdo basado en un documento denominado 

"Plan de Bases para la Reconversión Naval", en el cual se 

( 59 ) Ideo p. 68 

( 60) Id .. p. 68 y 69 
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comprometia a presentar un nu'evo 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 construcciOn naval. 

La segunda fase, ha consistido en la presentacion por parte de 
la Division Naval de INI y de SORENA de sendos .planes 
eubeectoriales, en los que queda determinada la capacidad 
productiva y de las plantillas de cada uno de los subsectores. 

En relacion a loe Planee Subsectoriales, el correspondiente a 
loe GA supone una reducciOn 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 que mlls 
de 5,000 ee acogerlln al sistema de jubilaciones anticipadas. 

Referente al Plan de los PMA supone pasar una capacidad de 
producción de 470,000 TRBC al ano, a otra de 190,000 en 1987; 
de ahi que la plantilla pasarA de 16, 700 trabajadores a 
10,850: del excedente de 5,850, cerca de 2,400 se acogerlln 
también a la medida antes eenalada. 

La tercera fase del plan de reconversiOn de éste sector, 
~onsistio en la presentación de la Comisión de Control y 
Seguimiento (CCS), por parte de la Division Naval del INI y de 
SONERA, de los planes empresariales, de modo que la capacidad 
productiva resultante no supere los objetivos marcados en 
segunda fase. Para ello SORENA instrumento tanto un plan de 
auditoria como un conjunto de criterios de viabilidad que, con 
objetividad suficiente, le ha permitido presentar una 
propuesta sobre la nueva configuración empresarial del 
subsector. Tales criterios han girado en torno a tres aspectos 

fundamentales: técnico-industriales, economice-financieros y 
laborales. 
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El objetivo fundamental del Decreto de Reconversión, ser4 
evitar la contratación de buques con p6rdidas. En dltima 
instancia, hay que partir de la consideración de que el 
proceso de reconversión no puede quedar reducido a la fase 
traum4tica de reducción de capacidad; por el contrario, debe 
asegurarse un posterior funcionamiento del Subsector, 
caracterizado para la busqueda de competitividad internacional 
y por la desaparición de la competencia desleal que han venido 
ejerciendo los Astilleros Pdblicos. 

4.- El ejemplo Japonés. 

En la etapa de Postguerra, la industria japonesa estaba 
seriamente danada y sujeta a las condiciones de rendición que 
limitaban sus tareas de reconstrucción y desarrollo. Es por 
ello qu~ el desarrollo industrial se apoyo primordialmente con 
los recursos financieros de cr6dito otorgado por el gobierno 
norteamericano a través del Plan Marshal, cuyo principal 
objetivo entre otros era también conseguir el restablecimiento 
económico de las democracias occidentales europeas, como fué 
el caso de Alemania, depués de terminada la Segunda Guerra 
Mundial. En segunda instancia, dicho desarrollo también se 
apoyo en una elevada protección arancelaria y no arancelaria y 

el otorgamiento de amplias facilidades a la importación de 
materias primas y nuevas tecnologias, las cuales se importaron 
de manera masiva en los anoa cincuenta y los sesenta. La alta 
reinversión de las utilidades de las empresas logró ampliar la 
planta productiva y amplios flujos de recursos de los bancos 
pdblicos y semipdblicos fueron destinados hacia la industria. 

También, estimo desde principios de los sesenta, que el mayor 
potencial industrial del pais 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 paises 
industrializados del mundo occidental han enfrentado graves 
problemas estructurales. Algunos sectores tradicionales de 
la produccion casi desaparecieron de un solo golpe, mientras 
que otros modernos vieron que su participaciOn en el valor 
agregado industrial aumentaba en forma considerable, debido al 
descenso de la demanda, del avance tecnolOgico, una nueva 
division internacional del trabajo y de los acontecimientos 
exOgenos que influyen en la oferta y los precios. 

En Japon se trato de aplicar una "politica positiva de ajuste 
de estructura", consistente en que promovieran nuevos sectores 
industriales de alta tecnologia y se ayudar4 a las industrias 
en decadencia para facilitar su progreso ante las nuevas 
condiciones de la oferta y la demanda. 

Con los aumentos de precios del petróleo durante 1973/1974, la 
industria japonesa afronto graves problemas estructurales. 
Esto fue principalemente porque el aumento del costo de la 
energia, provoco una pérdida de competitividad para las 
industrias b4sicas con uso intensivo de energéticos, la 
dimeneion de la demanda no solo afecto a éstas, sino también 
la construcción naval debido a la recesión y a los precios, y 
finalmente, a la creciente competencia de los nuevos paises 
industrializados. Esto ocasiona una caida en la producción y 
del empleo en algunas ramas industriales. 

Por ello, el gobierno Japonés prefirio intervenir y proponer 
medidas de apoyo a Industrias de Punta de Tecnolog!a avanzada, 
y aplico una politica de adaptación desde 1978 de las 
estructuras en los sectores industriales tradicionales. 
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A consecuencia de los efectos de la crisis petrolera, el 
Ministerio de Comercio Intenacional (MITI) tomo medidas 
oportunas en los sectores débiles y considero también que un 
pais como JapOn, cuyo provisionamiento de energia depende de 
las importaciones, tenia 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 débiles obtuvieron la autorización para 
proseguir con la pr4ctica de los "Carteles de Recesion", un 
método comdn en Japon, o para crear nuevos. 

Posteriormente, en 1978, se promulgo la "Ley de Estabilización 
de los sectores de crisis", para un periodo de cinco anos que 
concluiria el 30 de junio de 1983, encaminada a la formación 
de grandes consorcios, la reconversión tecnológica / la 
dotación de nuevas estructuras productivas y la apertura de 

lineas especiales de crédito.< 61 >. 

Esta ley constituye el princiupal fundamento legal de la 
politica de adaptacion 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 concesión de ayuda financiera 
para los. obreros de estas regiones o sectores amenazados, 
complementaron esa Ley. 

Con esta ley, no sOlo fueron incluidas en la politica de 
adaptación sectores aislados, sino todas las industrias 
consideradas estructuralmente débiles: fundidoras eléctricas 
de acero, la industria del aluminio, de fibras sintéticas, as! 
como la construccion naval. Esta politica tenia como objetivo 
sanear y "estabilizar" las industrias con estructuras débiles, 

c61 , L• reconvera10n industrial en alguno• p•f1e1 dea•rrolladoa. El 

fterc11do de Valores Hefinsa. "~'deo, "•rzo 1987 p. 300 
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mediante la eliminación 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 producción y desarrollar fuentes alternativas de 
energia con el fin de disminuir la dependencia petrolera. 

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

1) Traslado de capacidad instalada en industrias deprimidas 
hacia otras actividades.c 62 ¡ 

2) Promoción de industrias tecnológicamente avanzadas; 

3) Modernización y racionalización de pequenas y mediana~ 
empresas. 

4) Internacionalización de los procesos productivos.c 63 > 

5) Apoyos crediticios y fiscales. 

Actualmente, el gobierno japon6s busca reducir su 
, 62 ) Un c•10 1•portente fue le 1nduatr1• n1vier•, )'• que ·una ·pete de 

recur101 fueron trenaferidoa 1 l1 f•brtcacton de ••quin•rie p11ad1 y l1 

conatruccton de planta•. 

( 6l) Aprovech1ndo la d1vi11dn lntrnactonel del Trebejo, una parte de la 

producc1dn ·fue trasladada y retnr.talada en 1lguno1 pa1111 111•ttco1 coao 

Hiivan, corea del sur, Hong Kong, "•l•1i1, lndone1i1 1lguno1 pahea 

lattno•••rtcanos co10 Brasil, Hdxico Argentina. 
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participación en la economía por medio de la privatización, la 
desregulación, el apoyo a la competencia y a las empresas 
privadas como medios de reforzar el crecimiento económico. 

El organismo de mayor importancia encargado de la aplicación 
de la política de adaptación es el MITI, en el cual cada 
departamento especializado es responsable del progreso 
económico del sector industrial a su cargo y de la política 
respectiva, En tanto el Consejo de Estructuras Industriales 
(CEI) y los Subcomites sectoriales que lo integran intervienen 
a titulo de asesor~s en la se lección de las industrias a las 
que se puede beneficiar con los subsidios y en la aplicación 
de la política de adaptación que les conciernen. 

La politica de adaptación seguida entre 1978 y 1983 comprend!a 
tres partes.< 64 > 

Medidas destinadas a grandes empresas de industrias 
estructuralmente d6biles; absorción de planes de 
estabilización sectorial, legalización de los carteles 
encargados de reducir las capacidades y garantías de los 
creditos por parte del Estado. 

Consesión de ayuda financiera a pequenas y medianas 
empresas de regimen en crisis, a fin de evitar su despido, 
facilitar la reubicación de los desempleados y atenuar la 
disminución de los ingresos como consecuencia del desempleo. 

Los planes de estabilización sectorial significaron una parte 
de suma importancia, ya que sirvieron para analizar los 
problemas estructurales, fijaron los objeti~os que habrían de 
( 64 ) H•l•Ut Lawer y "olfgerg Ochel.- Adaptacidn de Eatructuraa 

Jndu1trhl1a: El eje•plo Japonf1. La reconver1idn Industrial. Contextos. 

La noticia en la Prensa Mundial S.P.P. No. 70 , Sept. 11t!x. 1986 p.44 
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alcanzarse en materia de reducción de las capacidades 
inataladas y determinaron las medidas apropiadas que deberian 
tomarse. Dichos planes se elaboraron con la participación de 
cada uno de loe sindicatos profesionales y obreros 
involucrados, representantes de loe consumidores y de expertos 
independientes. Con esto se logró llegar a un consenso en 
torno a la necesidad de reducir las capacidades de producción. 

Loe obreros afectados se beneficiaban con las siguientes 
medidas: 

A quienes concervaban el empleo se lee da ayuda financiera que 
lee permita adquirir una capacitación adicional dentro de la 
empresa; incentivos financieros para la creación de empleos 
para loe trabajadores de loe sectores en crisis; prolongación 
del pago de indemnización por desempleo, y medidas de 
reubicación. 

En las industrias tradicionales, la pol!tica de 
reestructuración tenia como objetivo permitir que las 
estructuras se adoptaran a las nuevas exigencias del mercado y 
de la competencia, al1n cuando algunas medidas pudieran tener 
efecto contrario. En relación a loe criterios de la OCDE, se 
puede considerar como una 'Politica de Ajuste Positivo", cuyo 
objetivo fueran 14 sectores industriales, que en 1980 sólo 
daban empleo al 2.5% de la fuerza laboral de las industrias de 
transformación. De 1978 a 1982, las capacidades de producción 
de estos sectores reducidas 4% como minimo y 55% corno rn4ximo. 
Se alcanzaron la rnayoria de loe objetivos de loe planee de 
estabilización. e 65 , 

La reducción de las capacidades significa reducir loe 
efectivos, para lo cual, empezaron por eliminar horas extrae, 

( 6 S) Id .. p. 46 
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practicar un desempleo parcial, restringir la contratacion, y 
posteriormente recurrir a loa despidos. 

No obstante que la politica emprendida en 1978 se habla 
programado para cinco anos, por la segunda crisis petrolera el 
gobierno japonés decidió prolongar otros cinco anos su 
polltica de adaptación de estructuras, con la promulgación de 
una nueva ley denominada "Ley de Mejoramiento de Estructuras 
Sectoriales•, que ofrece algunos puntos en comdn con la de 
1978. Esta nueva ley reconoce que la reducción de capacidades 
permitió adaptar la oferta y una demanda en disminución, sin 
embargo, na permitió recuperar la pérdida de competitividad, 
que caracterizó a las industrias básicas, en relación a la 
competencia extranjera después de la segunda crisis petrolera. 
La nueva ley propuso, logrando introducir la noción de 
revitalización de las indusrias debilitadas. Para ello el 
Estado debla apoyar las inversiones destinadas a reducir el 
consumo de energía y materias primas o promover nuevas 
tecnologías y productos. 

Esta nueva política puede resumirse de la siguiente manera: 

Además de la reducción de las capacidades de producción, se 
estimula la innovación y cooperación 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 política de adaptación es el caso de la 
Contrucción Naval, que son sumamente relacionadas con el 
objeto de este trabajo; se mencionaran algunas· de sus 
características más importantes. 

Durante la renovación de la polltica de adaptación de 
estructuras en 1983, Japón paralelamente se esforzó par· 
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revitalizar las indutriaa tradicionales, reconociendo que la 
sola adaptación de las capacidades puede resolver loi;i 
problemas de una demanda que disminuye, pero no el de una 
competitividad en decadencia a nivel internacional. 

Para Japón, el ajuste estructural en el sector industrial 
constituye el rasgo b&aico con el cual prodria caracterizarse 
históricamente su proceso de industrialización consistente en 
un desplazamiento sucesivo de recursos hacia loa sectores en 
loe que ee preveia mayor dinamismo en loe mercados 
internacionales, con énfasis en aquellas actividades 
portadoras de progreso técnico.< 66 > 

Lo anterior en gran medida se debla a que el Japón y su 
antigua colonia, Corea, en loe que la carencia relativa de 
recursos naturales constituia precisamente el factor de 
movilizardor principal del proceso de inovación, era 

eea insuficiencia, competir 
fase de procesamiento y la 

necesario, para compensar 
internacionalmente en la 
fabricación( 6?)" 

En estos caeos cuya industrialización fue tardia, el Estado 
deeempeno una función determinante en la articulación y 

modernización impulsada desde arriba de la actividad de loa 
distintos agentes y sectores, que raultaba funcional para este 
propósito nacional trascendente de sobrevivir y elevar el 
nivel de vida de la población, reforzado, en ambos caeos, por 
motivaciones geopoliticaa evidentee.< 68 ¡ 

( 66 , L• r111tructuracidn tnduatrhl en lo1 pahes av•nzado1 'I en A•frica 

Latina. El aercedo de velore1. Na11nse. nexico Dic. 1987 p, 1328 

( 67 ) lnduatrhltzactdn, Arttculecidn y Creciatento. El ••rcado de Valor11 

Nafinaa, Kfxico julio 1986 p. 659 

( 68 ) lde• p. 659 
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La participación de estos paises en los mercados 
internacionales se explica en medida por la mayor prioridad 
que le otorgaron al proceso de aprendizaje y de construcción 
de la infraestructura tecnológica, as! como su vinculación con 
el proceso productivos, y por la politice sistematica de apoyo 
a la pequena y mediana empresa vinculadas organicamente por 
las empresas lideres. 

Una vez expuesto lo anterior, se ptlede decir que, la 
reconversión industrial en Japón tiene los objetivos basicos, 
a mediano y largo plazo de la politica industrial: superar su 
vulnerabilidad como nación con pocos recursos¡ contribuir al 
desarrollo armónico de la econom!a mundial y mantener una 
presencia constante y avanzada en el comercio internacional; 
as! como elevar las condiciones de vida de su población. La 
concepción japonesa de la reconversión industria+ es global, 
pues incluye desde pol!ticas industriales, investigación, 
educación, cultura y relaciones laborales.< 69 > 

Durante los tlltimos tres decenios, la politica industrial ele 
Japón 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 paises desarrollados, una baja inflación, 
una reducida desocupación de mano de obra productiva y generar 
un excedente cuantioso en su balanza comercial. Esta 
adaptabilidad permite preveer que el aparato industrial 
japon6s seguira un dinamismo similar en los próximos anos. 

a) La Construcción Naval. 

Desde que concluyó la Segunda Guerra Mundial, la cosntrucción 
naval siempre desempeno un papel preponderante en la pol!tica 
c69 ,el Nactonel. "~xico 19 de ••yo de 1986 
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industrial japonesa. Dada su importancia en el plano 
estrat6gico, recibió subsidios pdblicos considerables, durante 
las D6cadas de 1950 y 1960, para aumentar las capacidades. 

Bn la caida de los pedidos por la recesión mundial que eiguio. 
a la crisis del petróleo en 1973-1974, y por la competencia en 
los nuevos paises indusrializadoe, loe astilleros navales 
constataron a mediados de la d6cada de los sesenta, que eue 
capacidades productivas eran demasiado elevadas; entre 1974 y 

1978, sus utilidades disminuyeron dr4eticamente y redujeron en 
un -tercio loa trabajadores. Esto ee considero como una crisis 
estructural perdurable. 

En agosto de 1978, la construcción naval fue declarada en 
peligro desde el punto de vista estructural y admitida dentro 
del campo de acción de la Ley de Estabilización de las ramas 
industriales en crisis. 

Con base en una previsión para la edif icacion de nuevas 
instalaciones el plan de estabilización previa que loe 61 

astilleros m4s importantes (con una producción minima de 5,000 
toneladas) debla de reducir su capacidad de producción, que 
era de 9. B millones de toneladas, en un 35% a partir de esa 
fecha y hasta fines de marzo de 1980.¡ 70 , 

Ese objetivo fue ligeramente superado. Se constituyo la 
Asociación para la Estabilización de Astilleros con el 
propósito de garantizar la reducción de las capacidades 
principalmente en loa astilleros de pequena y mediana 
importancia. 

Con la ayuda de Pr6stamos del Banco Japon6e de Desarrollo y de 
grandes bancos privados, compró nueve astilleros con capacidad 

170 ,HelHt Lowor y Rolloorg ... op. eit. p. 49 
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para 4 90, o o O toneladas de produccion, desmonto las 
instalaciones y vendiO los terrenos. 1711 

En relación la reducción de la fuerza laboral, la mayoria de 
los astilleros navales grandes y medianos hicieron ofertas 
económicas atractivas a sus asalariados de planta con mAe 
antigtledad, en estrecha cooperación con los sindicatos de las 
empresas para alentarlos a un retiro anticipado. Esta 
pr&ctica fue mayor en los astilleros medianos que en los 
grandes, loe 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 
formación o de reconversión para poder encausar a loe 
trabajadores hacia otras actividades, utilizando ampliamente 
las medidas que el Estado puso a su disposición. 

Segdn una prevision del Consejo Regulador de Barcos y 
Astilleros, es necesario esperar hasta fines del la d6cada de 
loe setentas para utilizar plenamente el nivel de capacidad de 
6.19 millones de toneladas. Por ello, se formo un nuevo 
"Cartel de Reces ion en 1983/84 •. No obstante, la 
concentración naval no figura entre las ramas que se 
benefician con la Ley de Mejoramiento de Estructuras de 1983; 

se juzgo innecesario una nueva reducción de la capacidad 
instalada. 

Dentro de la politice industrial seguida por el gobierno 
Japon6s, 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 v&lidas 

1711 ldn p. 49 
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para todas las ramas, procedimientos bien determinados y un 
esquema dnico que permite variantes especificas para cada un~ 
de los sectores involucrados. 

El ejemplo japon6s manifiesta que solo mediante una 
cooperación regular se puede alcanzar un clima de confianza 
que permite descubrir con oportunidad los problemas 
estructurales. Otro aspecto es el an6lisi11 conjunto y 

permanente que se estableció entre empresas, representantes 
sindicales, expertos independientes y funcionarios 
compenetrados con cada rama industrial. 
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111.- PLANES Y PROGRAMAS DE APOYO. 

l. Antecedentes. 

Durante el periodo de la segunda Guerra Mundial se registro 
una escasez internacional de bienes de consumo y se 
establecieron politicas proteccionistas. En México, se inicio 
un proceso de sustitucion de importaciones de bienes de 
consumo duradero y no duradero que duro hasta finales de loe 
sesentas. 

El proceso de induetrializacion de México, ha seguido varias 
etapas: 

a) Sustitucion de importaciones de bienes de consumo 
( 1939 - 19 60). 

b) Suetitucion de importaciones de productos intermedios y 

bienes de consumo duradero (1960 - 1973). 

c)_ Sustitucion de importaciones de bienes de capital e inicio 
de. la promocion de exportaciones de bienes manufacturados 
(1970- 1978). 

d) Desarrollo del sector petrolero combinado con inflacion­
devaluacion (1976 - 1982). 

En las tres primeras, la politica de 
fundamentalmente para el desarrollo del 
industria petrolera fue el sector 

comercio exterior fue 
pais. En la Oltima, la 
impulsor del rApido 

crecimiento que la economia experimento entre 1979 - 1981¡ es 
decir, que el resto de la economia se movio alrededor de esa 
industria en detrimento de la politica comercial. 
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La politica económica establecida por el Gobierno Federal 
durante el periodo de 1978 - 1981, consistió basicamente en 
mantener al pais en un ritmo de crecimiento en el Producto 
Interno Bruto del 8\ otorgando un mayor impulso al sector 
industrial, para la consecución entre otros de los siguientes 
objetivos priorita!ios: La modernización .del aparato 
productivo, la sustitución de las importaciones de bienes de 
capital, el fortalecimiento del mercado interno y la 
generación de empleos, 721 • 

El desarrollo industrial pretendido en el modelo económico 
vigente durante ese periodo, estuvo sustentado en loe 
excedentes económicos generados por la comercialización de 
petroleo crudo en loe mercados exteriores. 

En concordancia con estos lineamientos, la industria naval 
recibió un fuerte impulso para ampliar y consolidar la 
participación de la flota mercante nacional en nuestro 
comercio interior y exterior, a través del inicio de la 
construcción de buques mercantes. Lo anterior aunado a los 
programas de construcción de la flota pesquera establecidos en. 
el Plan Nacional de Desarrollo Pesquero, permitió derivar 
beneficios a los astilleros y varaderos de los sectores 
pdblicoe, privado y social. 

El impulso para el desarrollo de la industria naval previsto 
en el anterior periodo de tiempo fue dr4sticamente frenado en 
los principios del ano de 1982. 

Durante el periodo de 1982 - 1984, el paie ha sufrido una 

crisis económica .de gran consideración debido a diversos 
factores, entre loe cuales destacan: La deuda pdblica externa, 
el desplome de los precios y petroleo, un exceso en el gasto 
c72 ) Ver Pl•n Global de Oeaerrollo 1977 - 1982. 

76 



pOblico y la crisis financiera internacional. 

Posteriormente entre 1979 y 1981 la contribucion de la 

sustitucion de importaciones al crecimiento economice es 

fuertemente negativo, alcanzando las tasas m4e bajas 

registradas desde 1939, en contraste con la demanda interna 

que muestra los niveles m4s elevados. Hacia 1981, la 

sobrevaluacion del peso favorecio el establecimiento de 

mayores controles a la importacion y aumento de los aranceles. 

La crisis de divisas de 1982 agudizo m4s estas tendencias, al 

establecerse un control total sobre las importaciones e 

incrementarse los impuestos respectivos. De hecho, en 1981 ss 

registro· el mayor nivel de proteccion efectiva desde que ee 

tiene c4lculos de este indicador. 

Como resultado de la expaneion economica, el sistema de 

transporte sufrio fuertes presiones para lograr la 

dietrubuciOn adecuada de loe bienes producidos y de las 

mercancias necesarias para el consumo de la poblacion. 

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 ee 

demanda un aparato productivo fuerte por lo que el gobierno 

mexicano dio el primer paso a la nueva estrategia de cambio 

estructural en materia de comercio exterior. 

Esta estrategia propone impulsar un proceso de desarrollo 

hacia afuera motivado tambil!ln en las °limitaciones de la 

escasez del financiamiento externo. 

Esto trajo como consecuencia los limites del modelo de la 

induatrializacion orientado a la simple sus ti tucion de 

importaciones una vez que esta opcion y los ingresos del 

77 



petróleo han descendido a niveles muy bajos, el gobierno busca 
una nueva alternativa. 

!ata nueva alternativa, esta basada con el propósito de crear 
un proceso de reconversión industrial, que dejarla atrae m4s 
de 40 aaos basados en el desarrollo hacia adentro y en 
elevados marcos de protección comercial. 

En el siguiente apartado se destacan los objetivos y 

estrategias establecidas en el Programa de Fomento para la 
industria naval y las relaciones con esta dentro del Plan 
Nacional de Desarrollo 1983 - 1988 1 Programa Nacional de 
Fomento Industrial y Comercio Exterior (PRONAFICE) y Programa 
de Financiamiento Integral para la Reconversiom Industrial 
(PROFIRI), Plan Nacional de Desarrollo 1984-1990 y el Programa 
Nacional de Modernización Industrial y de Comercio Exterior 
1990-1994. 

Cabe mensionar que la construcciOn y reparación naval, as! 
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)< 731 • 

La formulaciOn del Programa de Fomento para la Industria 
Naval, representa una parte prioritaria del Plan Nacional de 
Desarrollo Industrial de 1979, el cual fue el primero en 
establecerse para este sector industrial y la industria naval 
auxiliar, mismo que afecto un diagnóstico general y fijo una 
serie de metas a mediano y largo plazo; asi como también 
delineo la politice de apoyos éspecificos y estimulo por parte 
( 73 ) Publicado en el Diarto Oftc1el de l• Federectdn el 21 de julio de 

1981. 
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del Gobieno Federal el fomentar y lograr una mayor integración 
nacional. 

Este programa.de fomento marca loe lineamientos generales y el 
marco conceptual de politices para la construcción y 
reparació.n nacional de embarcaciones no deportivas en México: 
Tales como barcos pesqueros, de carga, de servicios 
especializados, de investigación y capacitación, buques y 
otros artefactos flotantes no autopropulsados, con el 
propósito de promover y fomentar la oferta de la maquinaria y 
equipo del sector metal-mec4nico. En este sentido, se estimaba 
que el crecimiento acelerado de la producción nacional de 
embarcaciones en general, fomentaria la creación de nuevas 
industrias abastecedoras de bienes de capital demandados por 
los astilleros, lo que permitiria consolidar la industria 
auxiliar naval, la cual eet4 estrechamente vinculada a la 
construcción de embe.rcacione!I en los astilleros y por 
consiguiente, reducir la participación de loe productos 
extranjeros como partes integrantes de las embarcaciones. 

La construcción naval en México, se caracteriza por no contar 
con la suficiente capacidad instalada para satisfacer la 
demanda interna de embarcaciones, por carecer de personal 
técnicamente preparado en las diversas 4reas de la ingenieria 
y por la dificultasd que presenta para los astilleros, el 
abastecimiento interno de materias primas, partes y 
componentes. De ahi el Gobierno Federal estableció las metas 
de crecimiento que deben tener los diferentes factores que 
intervienen en su desarrollo, dentro de loa cual e e destacan 
las siguientes: 

a) Se preveia que la demanda doméstica estimada para las 
embarcaciones no deportivas en sus diferentes tipos, 
aumentaria a tasas del 18 al 20% para 1981, y del 12 al 13% 
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anual para el periódo comprendido entre 1982 y 1990. 

b) Traducidas a embarcaciones tipo, las tasas de crecimiento 
previstas para el periódo 1981 - 1990, corresponden a la 
demanda siguiente: 12,807 embarcaciones pesqueras, 128 barcos 
de carga 117 buques de servicio y especializados, adem4s de 
137 unidades clasificadas como diques y otras, que incluyen 
chalanee, monoboyas, plataformas de perforación, y de 
producción, y recolectores de derrame, entre otros. 

c) Debido a la necesidad de reducir la brecha existente entre 
la oferta y la demanda, se estimaba que la producción se 

incrementarla para 1984 y una tasa superior al 350% con 
respecto a 1979, lo que se explica con la entrada en opeación 
de Astilleros Unidos de Veracruz, s. A. 

d) El fuerte impulso que deber4 recibir la construcción y 

repación naval, se reflejar4 de manera impórtante en la tasa 
de crecimiento de la ocupación alcanzando niveles del 12 al 
15% para 1981 y 1982 y del 7 al 8% anual para el periodo 
1982 - 1990. 

En relación a loe estimules fiscales, dicho programa 
contemplaba o se apegaba a las fijados para toda la industria, 
tales como: 

20% de crtidito fiscal por la generación de nuevos 
empleos; 

20% de crédito fiscal por nuevas inversiones o ampliación 

de la capacidad instalada; 

5% de cr6dito fiscal sobre el valor de adquieici~nes de 
maquinaria y equipos nuevos de producción nacional que 
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formen parte de su activo fijo; 

Otros. 

Por otra parte, senalaba que tendrian apoyos especiales las 

empresas que se dediquen a la construcción y reparación de 

embarcaciones no deportivas que estubieron adscritas al 

programa de Fomento de las cuales basta senalar las 

siguientes: 

a) Las diferentes entidades del Gobierno Federal, dentro del 

marco de acción que lee senalaba la Ley Organica de la 

Administ·ración Pll.blica federal, apoyaran el desarrollo de 111 

industria naval, al crear, ampliar o mejorar por medio del 

Gasto Pll.blico, la infraestructura que demanden los astilleros 

nacionales; 

b) La Comisión Nacional Coordinadora de la Industria Naval, 

estructurara e instrumentar!I programas generales de 

construcción de embarcaciones de tal forma que permitan 

aprovechar la capacidad instalada de los astilleros 
nacionales. 

c) Se promovera la industria auxiliar, atendiendo siempre la 

demanda / oferta de construcción naval, que los diferentes 

astilleros se especialicen en la construcción de determinadas 

embarcaciones, a fin de incrementar su productividad a través 

de su especialización. 

d) Se apoyara y promovera la nacionalización de las partes y 

componentes que integran las embarcaciones, ya sean de origen 

extranjero o construidos en los astilleros nacionales; 

e) Para lograr un oferta continll.a de embarcaciones nacionales, 
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el sector industrial paraestatal, proporcionara abastecimiento 
preferencial de materias primas, partea y componentes de los 
astilleros nacionales; 

f) Se establecer& una política de protección comercial bajo el 
criterio de racionalización de importaciones, a fin de 
estimu.lar la construcción, de acuerdo a las siguientes bases 
generales; 

i) Embarcaciones que no se producen ni se produciri!n en el 
mediano plazo; fracciones arancelarias exentas de permiso 
previo; 

ii) Nuevos proyectos y fabricación nacional incipiente; 
permiso previo de importación de duración temporal por 5 anos 
que cubra la fase previa de nuevos proyectos y los primeros 
anos de operación en el mercado; 

iii) Fabricación moderna; protección exclusivamente a base de 
aranceles que permitan una producción adecuada a la 
fabricación nacional, con posibilidad de recurrir a medidas de 
protección mAs radicales para combatir prActicas desleales de 
comercio exterior. 

g) 10% de cr~dito fiscal en favor de las personas físicas o 
morales de nacionalidad mexicana, sobre el importe de la 
reparación de las embarcaciones pesqueras, de carga, de 
aervfcio y de investigación y capacitación, cuando la 
reparación se llevarA a cabo con astilleros nacionales; 

h) Estímulos fiscales para fomentar la creación y ampliación 
de empresas marítimas mexicanas; 

i) Otras. 
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En adición a.loe requieitoe eetablecidoe para el otorgamiento 
de loe diferentes apoyos que asigna el Gobieno Federal, lae 
companiae regietradae en ese programa, deberian cumplir con 
loe compromieoe siguientes; 

ESTIMACION DEL PORCENTAJE DE INTEGRACION NACIONAL MINIMO QUE 

DEBERAN CUMPLIR LOS ASTILLEROS NACIONALES ADSCRITOS AL 

PROGRAMA DE FOMENTO A LA INDUSTRIA NAVAL 

Integración 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). so 

EMBARCACIONES PESQUERAS DE MADERA 

O FERROCEMENTO 

Hasta 74' de eslora 

EMBARCACIONES PESQUERAS DE ACERO 

Hasta 74' de eslora (camaroneros 
arrastreros, de pesca multiple y 
guachinangueros) 

83 

75 

75 

50 

80 

80 



De· 75'. a. 100' de eslora. (Sardineros, 
anchoveteros, palangreros y 

arrastreros). 65 

De 100' a 150' de eslora. 
(Atuneros de cerco, arrastreros, 
sargueros y barcos fabrica) 

EMBARCACIONES DE CARGA 

Carga general (Multipropósito) 

Graneleroe (Multipropósitos) 

Buquee - Tanque 

Contenedores 

EMBARCACIONES DE SERVICIO Y 
ESPECIALIZADAS 

Remolcadores 

Abastecedores 

Amarradorea Tractorak 

Chalanes 

Transbordadores (costeros) 

Drogas estacionarias 

84 

40 

60 

60 

57 

60 

40 

40 

35 

100 

80 

80 

70 

45 

65 

65 

57 

65 

45 

45 

40 

100 

85 
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Buques de apoyo para 
senalamiento mar!timo 

EMBARCACIONES DE INVESTIGACION Y 
CAPACITACION 

Embarcaciones de investigación 
y capacitación en general 

75 es 

40 so 

Como se puede ver el grado de integración nacional 
paulatinamente fue aumentando para cada uno de los dif erentee 
tipos de embarcaciones, por lo 'que se estimaba que para 19eS -

l9e7 y a la fecha debio haberse incrementado m4s o menos en la 
misma proporción que el periodo 1983 - 19e5 en comparación con 
1981 - 19e2. 

Asimismo, loe astilleros nacionales adscritos al programa, 
deber!an· informar a las Dependencias respectivas, las causas 
del porque no cumplian con el grado de integración prometido, 
as! como proporcionar toda la información necesaria para 
planear el desarrollo de la industria naval; coordinar 
programas y fomentar la producción de la industria auxiliar a 
la naval. 

3.- Plan Nacional de Desarrollo 19e3 - 19e8. 

Para combatir la crisis de 19e2, el Gobierno Federal determino 
poner en marcha el Plan Nacional de Desarrollo 19e3 - 1988 y 
programas económicos, eepec!ficos y sectoriales con el objeto 
de reducir la inflación , proteger la planta productiva y el 
empleo, as! como· recuperar las ·bases económicas y sociales 
para lograr un desarrollo equilibrado y eficiente. 
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La estrategia economica y social propuesta en el Plan se ubica 

en torno a dos lineas fundamentales de acciOn estrechamente 

relacionadas entre si: una de reordenación econOmica 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 inflación y la inestabilidad cambiaria, proteger el 

empleo, el consumo b4sico y la planta productiva. Est4 linea 

de accion, se inicio con los diez puntos del Programa 

Inmediato de Reordenacion Economica", PIREc 74 >. 

En cuanto a la linea estratégica denominada de cambio 

estructural, •se orienta a iniciar trasformaciones de fondo en 

el aparato productivo y distributivo, y en los mecanismos de 

participaciOn social dentro de éste, para superar las 

ineuficincias y desequilibrios fundamentales de la estructura 

econOmica" 175 >. 

B4sicamente esta linea se fundamenta en tratar de solventar 

loe desequilibrios que se han venido dando por el r4pido y 
desorganizado proceso de industrializaciOn a causa de la 

ineficiencia productiva de la planta industrial, la escasez de 

ahorro interno y la brecha de nuestras transacciones en el 

mercado internacional. 

Dicho en otras palabras, en esta estratégia general de cambio 

estructural para la actividad industrial, se resume a 

continuacion: "Reorientar y modernizar el aparato productivo y 

distributivo para lograr un sector industrial integrado hacia 

( 7 .4) Plan Necion1l de Oe1arrollo 1983 .. 1988 Publtcado en el seusnario 

ftercado de Valorea de Hafin•e, ftfxico 1984 - 1988. 

( 75 ) Id .. p. 60. 
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adentro y competitivo hacia afuera". 

La reorientaciOn 5.ndustriál se sintetiza en los siguientes 
cinco objetivos: 

- Aumentar la oferta de bienes y servicios b4sicos. 

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

- Vincular la oferta industrial con el exterior, impulsando la 
situacion eficiente de importaciones y la promociOn de 
exportaciones diversificadas. 

- Adaptar y desarrollar tecnologias y ampliar la capacitacion 
para impulsar la producciOn y productividad. 

- Aprovechar eficientemente la participacion del Estado en 
4reas estrat6gicas y prioritarias para reorientar y fortalecer 
la Industria Nacionalc 76 >. 

Considerando que la industria auxiliar del sector naval, 
compuesta b4sicamente por bienes intermedios y de capital no 
se encuentra con la integracion adecuada para solventar la 
demanda de ese sector, dentro de los objetivos se~alados es 
conveniente destacar el que se relaciona con el grado de 
integraciOn de la Industria de Bienes de Capital. 

Dicho .objetivo se basa en la promocion selectiva apoyada en un 
incremento relativo de la protecciOn comercial, que abarcar4 
tambi6n algunos insumos intermedios en los cuales la industria 
nacional muestra diferencias y que deben producirse en el pais 
C? 6 lPND, op, cit. p. 67. 
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para integrar el aparato industrial. Loe incrementos de la 
protección, por encima de la tasa promedio, beneficiar4 
princiapalmente a industrias incipientes con criterios claros: 
De temporalidad; de economia de escala, de absorción y 

difusión de tecnologias; y de integración con el resto de la 
Economia< 77 ,. 

Durante la década de los setentas, la industria manufacturera 
creció aceleradamente a una tasa promedio anual del 7 .1 por 
ciento, por lo que para 1980 se habia duplicado la producción 
real respecto a 1970. No obstante, en el mismo periodo se 
present_a la desarticulación de la planta induetrial, 
relej6.ndose en un desequilibrio externo a través de dos 
problemas: El retroceso en la sistitución de importaciones y 

la mono-exportación. 

"La planta productiva enfrenta en la actualidad cuatro 
problemas fundamentales: insuficiente demanda, escasea de 
divisas, endeudamiento externo e inadecuado 
financiamiento< 78 , • 

Este planteamiento forma parte del inciso del Plan Nacinal de 
Desarrollo 1983. - 1988 dedicado al Desarrollo Industrial y 

Comercio Exterior, en donde se senala que el pais cuenta con 
infraestructura y base fabril amplia y diversificada con 
inversiones y productividad, pero también con deficiencias 
.estruturales. 

Después de senalar que la industria mexicana depende en alto 
grado de las importaciones y no esta integrada, el PND 1983 -
1988, menciona tres problemas principales: 

<H> Ver. PHD. op. cit. p. 67. 

(TS) PHD. op. cit. p. 154. 
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1.- Un proceso de industrialización 
importaciones de bienes de consumo 
bienes intermedios y de capital. 

que se centro en sustituir 
y se extendió a algunos 
Tal proceso ofreció una 

escasa contribución a la integración de cadenas de producción 
concentrandose adem4s en unas cuantas regiones; 

2. - La inconsistencia entre las politicas macroeconómicas y 

sectoriales; 

3. - La insuficiente concentración entre los diversos agenteo 
que participan en nuestro sistema de economia mixta( 79 ¡. 

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

La concepción estratégica que rige la reorientación y la 
modernización del aparato industrial consiste en desarrollar 
un amplio mercado interno que impulse a un sector industrial 
integrado hacia adentro y competitivo hacia afuera. La 
consolidación de este amplio mercado, es una condición para 
la integración eficiente del aparato productivo, el avance de 
la productividad y la consecución, cuando proceda de economia 
de escala necesarias para desarrollar las exportaciones. 

Esa estrategia pretende dar "Prioridad a las ramas que: tengan 
una amplia y creciente demanda final; incorporen 
eficientemente los recursos nacionales abundantes; 3) generen 
demanda de bienes de capital suceptibles de producirse 
eficientemente en el pais y completen cadenas productivas de 

los bienes prioritarios: c8oi. 
, 79 ) Toaado1 del reportaje ""fxico en el Ca1tno de l• "odernh•c1on• de 

Rtcardo Pina, publicado en el Nacional; Kfxico D. F. 10 de nov. 1986. 

180 ) PHD. op. ott. p. 155. 
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En loe aspectos generales de acciOn relacionados con los 

bienes de capital, de loe cuales la industria naval forma 

parte, el Plan senala: "Por su incidencia en la evolucion de 

la productividad en todas las ramas y en la integracion intra 

industrial e intereectorial, los bienes de capital constituyen 

el factor mlls importante del cambio estructural del aparato 

pruductivo"ca11 • Mlls adelante, en las acciones 
menciona: •Se avanzar! en los programas 

fabricaciOn de carros de metro, locomotoras 

tipos mlls demandados por el paisc 821 • 

especificas se 

de ensamble y 
y~ de los 

Tambi6n se destaca que el objeto a corto plazo es sostener la 

actividad econOmica del sector para evitar su 

descapitalizacion por la reducciOn de la demanda; y que a 

mediano y largo plazos, se impulsar! selectivamente la 
sustituciOn de importaciones y se fomentar! la exportacion, 

con el propoeito de fortalecer la articulacion intra e 

interindu.etrial mediante cadenas y procesos productivos y de 

ahorrar diyisae en la expaneion del mercado interno. 

La deficiencia de insumos, componentes y reposiciones 

adecuadas tanto en cantidad y variedad como en calidad y 

regularidad· de suministro, han constituido unos de los 

principales obstllculos que frenan la expansiOn y desarrollo de 

la industria nacional de bienes de capital. 

Por lo anterior, en el Plan se manifiesta que "Se darll 

atencion particular a la articulacion entre el crecimiento de 

la producciOn de bienes de equipo final y la integracion de 

las industrias de subensambles, parte y componentes, 

particularmente de los de normal y .. rllpido desgastec 83 > • 

can PHD. op. olt. p. 160. 

<BZ> Ideo p. 162. 

CB3 ) PHD. op. cit. p. 161. 
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Hasta este momento se ha establecido la interrelacion que 
existe entre la politica de reorientacion y modernizacion del 
aparato industrial y el comercio exterior. Sin embargo, dentro 
del mismo Plan se mencionan cuando menos otras tres acciones 
que tienen que ver con el sector industrial, especificamente 
con el desarrollo de la industria naval; eaae acciones son las 
siguientes: 

Primera: Con el propOaito de cumplir con loe objetivos y 
politicas del programa de las Fuerzas Armadas y Seguridad 
Nacional ae apoyarA la modernización de la industria militar y 
naval, con el objeto de que en coordinaciOn con la planta 
industrial del paie, disminuya gradualmente el abasto del 
extranjeroCB4>. 

Segun~a: Se refiere a la influencia que tiene en la actividad 
pesquera, en virtud de que en esta área se incluyen, la 
optimizaciOn, las tareas de diseno, construcciOn, 
mantenimiento, y en pocas palabras, la modernizacion de las 
embarcaciones de la flota pesquerac 85 >. 

Tercera: QuizA la mas representativa en cuanto a las 
repercusiones y beneficios que puede ocasionar la industria 
navlera. 

Nos referimos al sistema de transporte que es de carActer 
estratégico para el desarrollo social y economico del pais ••. 
"Desde el punto de vista econOmico, el transporte interviene 
determinantemente en los costos de producción y distribucion 
de los bien_es y sevicios, y lee agrega valor al disponer de 
estas mercancias y prestaciones en el lugar y en el momento 
que se necesitan ... El impacto del sector transportes en la 
(S4)PHD. op. ctt. p. 34. 

<B 5 ) Yer. PHD. op. cit. p. 146. 
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construcción, la fabricación de equipos, el consumo de 
energéticos y en la generación de empleos, refuerza su 
car4cter estratégico¡ por lo que desempenara un papel 
sustancial tanto en la linea de estrategia de reordenación 
económica como en la cambio estructural"c 85 bio). 

Por lo anterior, entre lineamientos, estrategias y lineas de 
acción, se impulsar.! el transporte de cabotaje; la marina 
mecante nacional ser.! fortalecida para que movilice un mayor 
porcentaje de ·carga, objeto del comercio exterior de México y 

asl constribuya a reducir la dependencia externa; Se 
construir4n terminales especiales y de usos multiples para 
atender movimientos de contenedores, mejorar las instalaciones 
portuarias de carga y descarga para apoyar el transporte de 
cabotaje; aprovechar los movimientos petroleros, la reserva de 
carga y los contratos de fletamiento a largo plazo, 
concertados con los grandes usuarios del sector pdblico, para 
fortalecer la posición de las navieras nacionales, a efecto de 
impulsar la& participaciones de éstas, tanto en el desarrollo 

de cabotaje como en la navegación de alturaceó>' 

Como se observa, el fomentar la industria naval ayudar.! a 
lograr los objetivos y cumplir las estrategias establecidas en 
el Plan Nacional de Desarrollo. Sin embargo, _el Plan indica 
dnicamente el marco general para el desarrollo de la industria 
por lo que se hace necesario recurrir al Programá 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) Id ... p. 170, 

( 86 ¡ Ver. Ideo p.p. 17Z y 173. 
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El proceso de industrialización que ha seguido Mexico vino 
acompaftado de una acelerada urbanizacion y modernización de la 
estructura productiva que revoluciono nuestro viejo esquema de 
desarrollo basado en el enclave agrominero exportador. 

Este proceso conformo a su vez, al interior del sector 
industrial, un conjunto de ramas que ya han logrado un 
importante nivel de integración nacional< 87 , • 

A partir de la Segunda Guerra Mundial, se presento una 
conyuntura favorable para que Mflxico pudiera acelerar eu 
induetrializacion, apoyado en un proceso de sustitución de 
importaciones. En la etapa inicial de dicho proceso, el marco 
favorable del comercio internacional y el dinamismo del sector 
agropecuario permitieron incrementar la producción 
manufacturera con divisas generadas en los sectores primario y 

terciario. 

En loe anee sesenta se avanzo considerablemente en el proceso 
de sustitución de importaciones de bienes de consumo durable y 

de bienes intermedios, asi como de algunos bienes de capital. 
Sin embargo, el dflficit de la balanza comercial manufacturera 
fue mayor que el deficit comercial global del la balanza de 
pagos. 

Asimismo, esa concepción de industrialización resulto 
incompleta de varias maneras, en virtud de que no incorporo 
una estrategia de articulación de la planta productiva y entre 
loe sectores primario y terciario y ademAs de suponer que toda 
industria nueva seria benefica para el desarrollo del pala, 
ocasiono indiscriminadamente la sustitución de bienes de 
consumo y de algunos productos intermedios. Es decir se tuvo 
( 871 Progr••• Hal. de Fo••nto industrial y Co••rc1o Exterior 1984 - 1988 

(PROHAFlCEl "fxlco p. 37. 
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como politica predominante de la protección, que se 
caracterizo por ser excesiva, permanente y sin un patrón de 
selectividad en base a ventajas comparativas din6.micas. 

El desequilibrio entre industria y comercio exterior se 
origino de manera fundamental en la insuficiente integración 
del aparato productivo y su deficiente articulación con los 
dem4s sectores economicos, 881 • 

En relación a la primera se presentan dos concepciones 
importantes: Una es el rezago de la producción de bienes de 
capital e intermedios de manufactura compleja aparejando a una 
capacitación y formación de técnicas a 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 difusión motiva que, al aumentar la inversión crezcan 
las importaciones y sea limitado el afecto de dicha inversión 
sobre la producción interna y generación de empleos. Referente 
a la segunda se puede concretizar en que la capacidad de la 
industria para orientar y modernizar el proceso de desarrollo 
industrial depende de como se articule con el resto de los 
sectores económicos. 

En la instrumentación de la nueva estrategia de desarrollo 
industrial y de comercio exterior plasmada en el Plan Nacional 
de Desarrollo de 1983 1988, adquiere relevancia 
preponderante la armenia y conguencia entre las politicas de 
regulación macroeconOmica y de fomento industrial. 

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 
(88) lb1t p. 42 y 43. 
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cadenas y procesos productivos se racionaliza la planta 
existente y se optimiza el grado de articulación indu~trial e 
intersectorial; b.- al hacer congruente el conjunto de 
instrumentos de protección, fomento y regulación a la 
industria y al comercio exterior, con los lineamientos de 
politices rnacroeconómicas y el desarrollo global, se hace 
consistente la torna de decisiones; c.- al hacer eficaz la 
participación de los diversos agentes económicos impulsando 
al sector social y fomentando la capacidad empresarial, se 
fortalece la econornia mixta y se garantiza el desarrollo 
nacional189 ,. 

La politice industrial y el comercio exterior, en sus 
lineamientos generales, se propone en el corto plazo defender 
la planta productiva mantener el empleo y eirnult4neamente en 
el cambio estructural para su integración a nivel nacional y 

su vinculación eficiente con el exterior. 

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

a.- Disponer de una industria eficiente y competitiva para 
lograr un crecimiento autosostenido y reducir la 
vulnerabilidad externa conformando un sector industrial 
integrado hacia dentro, articulado con la econorn!a nacional, y 
rn4s competitivo en el exterior. 

b.- Generar empleos bien remunerados y permanentes, fomentando 
la inversión en actividades productivas con mayor capacidad de 
ocupación, el desarrollo de la pequeRa y mediana industria con 
loe dern4s sectores económicos. 
(&9) PND 1983 - 1988 p. 308. 
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c. - Distribuir racionalmente la actividad industrial en el 

territorio como resultado de la deeconcentracion y 

descentralizacion de la industria, de la infraestructura y la 

eepecializacion de la produccion por regionesc 9o>" 

Observando las experiencias del proceso de industrializaciOn 

en los paises desarrollados como EstadÓs Unidos, JapOn, 

Francia y Espana, se plantea la necesidad de cambio 

estructural, de manera especial en la industria por lo que la 

Reconversion Industrial supone la superaciOn de estructuras 

obsoletas en dicho sector. Los paises en desarrollo enfrentan 

el reto de compatibilizar eficaz y eficietemente la politica 

de ajuste macroeconomico con la de cambio estructural. En el 

caso de México, donde la evoluciOn en loe sectores de bienes 

·de capital y de tecnologia mAs moderna es atl.n incipiente, el 
cambio estructural deber ia de tener como !reas de mayor 

relevancia estas actividadesc 9ii· 

Tal es el caso de los bienes de capital dado que solo entre 

1977 y 1980 se importaron cerca de 20 000 millones de dOlares 

en este renglOn. 

Adicionalmente la pol!tica de protecciOn ha permitido precios 

internos que harian potencialmente rentable a la producción de 

este sector. Sim embargo, ésto no ha sido suficiente para 

desarrollar realmente un sector importante de bienes de 

capital porque hay obstAculos por el lado de la oferta que 

exigen instrumentar medidas integrales de apoyo para ser 
superados. 

Si se necesita: financiamiento a plazos especiales segtl.n el 

( 90) Pronefice op. cit. p. 59. 

c91 ) Cr111a y E1trateyh de lndustrtal1i•tidn. Econo•1• de A•eric• L•t1na 

No. 12 CIDE "fXico 1985 p. 196 •• 
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periodo de maduración de la inversión, tecnologla que 
actualemente se importa, mano de obra altamente calificada y . 

una estrategia que induzca ndmero y tamano de plantas que 
aprovechen plenamente economías de escala y lea permita ser 
competitiva en costoe< 92 , • 

La nueva estrategia industrial obliga a apoyar nuestro 
crecimiento industrial en loa sectores industriales que son 
menos vulnerables a los factores externos y que tienen en 
grado relativo de integración y que consumen 
satisfactoriamente en el mercado internacional, debido a su 
alto nivel de calidad que tienen. Dicho apoyo es en la medida 
en que son los que re~uieren menores componentes importados y 
generan m4s divisae< 9l>. 

Al fortalecer esos dos sectores mediante la sustitucion 
selectiva de importaciones se persigue un desarrollo integral 
del sector industrial en estrecha vinculacion con el comercio 
exterior. En ese sentido se establecen dos lineas 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 población / ea decir 
bienes b4aicos. En la segunda se encuentran las ramas cuya 
producción no es fundamental para el consumo b4sico de la 
población, no producen insumos de uso amplio ni son 
importantes generadores de empleos en comparaciOn con la 
primera< 94 ,. 

El patrón de eapecializaciOn en comercio exterior es din&nico 
y su definicion recoge los elementos que se derivan de la 
(92) PRONAfICe op. cit. p. ªºy 81. 

( 93 ) Esto• 1ectorea ion ·deno .. inadoa Sector Industrial EndOg•no (SIE> ·y 

Sector lndu1trf1l E>cport•dor (SIEX) re1pl!c:ttva•ente. 

( 94 > Ver Pronafice op. cit. p. 87. 
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Reconversión Industrial que ee produce en loe paises m4s 
avanzados. De ah! que el redeepliegue de actividades de esos 
pa!eee a loe menos industrializados, se pretende que M6xico, 
participe incorporando ramas industriales con tecnolog!ae 
nuevas y de punta, las cuales determinar4n la competitividad 
en el mercado mundial. 

Bate nuevo esquema tecnológico es selectivo por rama 
industrial y.distingue tres tipos de tecnologias:< 95 ,. 

i.- Maduras. Betas permitir4n elevar la eficiencia en la 
producción de bienes y servicios b4sicos correspondientes al 
sector industrial endógeno, propiciando su articulación con el 
sector primario. 

ii. - Nuevas. Complementar4n las tecnolog!as maduras 
permitiendo atender las carencias acumuladas mediante la 
modernización del aparato productivo existente. A eu vez las 
tecnolog!ae nuevas dependen de la punta, especialmente de la 
electrónica aplicada que, al aplicarse a la industria de 
bienes de capital y al aparato productivo, inciden en la 
consolidación de los sectores industriales exportador y 

sustitutivo de importaciones. 

iii.- De punta. Constituyen la oportunidad de enfrentar 
problemas tan fundamentales como la educación masiva, la 
nutrición, la salud, la integración y modernización de la 
agricultura; que permitir4n la consolidación y ampliación del 
sector industrial endógeno al absorber estas ramas 
correspondientes al sector industriaL sustitutivo de 
importaciones y la ampliación e integración del sector 
industrial exportador. Estas tecnolog!as se dar4n en un corto, 

(95) lbfd p. 97 y 100. 
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mediano y largo plazo1961 • 

Aeimiemo, con el objeto de cumplir con loa objetivos del 
Pronafice anteriormente aenaladoa se proponen las siguientes 
eetrategiae de cambio eatructural que influyen y participan en 
el deaarrollo de la Industria Naval. Betas aon: 

Primera: Generación de un nuevo patrón de industrialización y 
eepecialización del comercio exterior mas. articulado al 
interior y 1114• competitivo en el Ambito internacional. 

Segunda: Racionalización de la organización industrial, 
compueeta por dos dimenaionea: 

l. Articulación entre empresas grandes y pequenas, para lograr 
una integración vertical eficiente y reducir costos de 
producción1971 , 

2. Rac.ionalización de la estructura de concentración 
indu~trial y de 6ompet~ncia para desarrollar plantas 
productivas con dimenciones tales que aprovechen plenamente 
las economiaa de escala que permite la tecnologia moderna1981 • 

Dentro de eata estrategia es necesario mencionar que en las 
induetriae petroquimicae, sider'llrgica, bienes de capital y 

equipo .de transporte de eficiencia no se deriva de la 
competencia entre un gran ndmero de empresas sino de que estas 
consiguen operar con escalas que igualen en el largo plazo, 
lo• costos medios y minimos de producción. Ademas de que ae 
aplicara fundamentalmente en la producción de insumos y bienes 
de capital que actualmente se importan. La Reconversión de 
(96) lbld p. 100 y 102. 

(97) !bid p. 102. 

(91) !bid p. 103. 
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actividades que tienen problemas de estructura tendr4 un peso 
significativamente menos que en loe paises avanzados, donde 
estos forman una elevada proporcion del total de la industria. 

Tercera.- La localización industrial tiene como propOs~to 
descentralizar el futuro crecimiento de las actividades 
industriales, concentr4ndolas en el ndmero reducido de polos 
industriales para aprovechar las economias de las 
agloméraciones y optimizar la aplicacion de los recursos 
escasos con que se cuenta199 ,. 

Para el caso del sector industrial sustitutivo de 
importácionee, constituido baeicamente por insumos 
estratflgic9s de amplia difueiOn y bienes de capital, ee 
fomentara su localización en loe puertos industriales y loe 
centros motrices de impulso regional selectivo. 

Cuarta.- Si se refiere a la participacion de los agentes 
productivos en el contexto de la economia mixta. Para que la 
evolucion de la estrategia de cambio estructural sea armOnica 
y eficiente, es importante aprovechar plenamente loe 
potenciales y la creatividad de la industria privada y la 
paraestatal, La primera como actor din4mico en la actividad 
industrial y en el comercio exterior, a efecto de que 
participe en asegurar una creciente aportaciOn de eu capital 
en 4reae prioritarias y obtener las m4xirnas ventajas t6cnico­
econOmicae asociadas a su tamano, monto de inversiones y forma 
de funcionamiento1100 ,. 

Referente a la concepciOn estrat6gica del sector industrial 
paraeetatal, ésta consiste en desarrollar una industria 
eficiente y competitiva que sea un importante ·elemento de 

(99)lb1d p. 106. 

(100)lb1d p. 109. 
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apoyo para: Desarrollar la oferta de bienes bAaicos; 
fortalecer selectivamente la industria de bienes de capital 
con el objeto de incrementar el grado de integración de la 
producción nacional; vincular la oferta industrial con el 
exterior impulsando la generación de divisas; y crear una base 
tecnológica propia<1011 • 

Con el fin de instrumentar las estrategias, el Pronafice 
define una serie de pollticaa para fomentar la industria y el 
comercio exterior, y aunque en el siquiente capitulo de este 
trabajo se analizan en-forma mAs detallada, se considera 
conveniente reswnirlss a continuación: 

a.- Politica de desarrollo tecnológico induatrial. Bl fin 
fundamental consiste en alcanzar un desarrollo tecnológico 
propio y autosostenido, incrementando la eficiencia, 
competitividad y productividad de la industria nacional<,ozi· 

b.- Politice de localización industrial. Se pretende lograr 
.una localizecion industrial eficiente, fomentar un nuevo 
emplazamiento territorial de la actividad económica hacia 
ciudadea medias y consolidar en un corto plazo la formación de 
m1cleos industriales integrados regionalmente, considerando 
las posibilidades y restricciones de ubicación de loe 
distintos tipos de industria, la escasez de recursos y lee 
tendencia• naturales de localización de algunas ramae. 

c.- Politice de Betimulos Fiscales. Tiene como objetivos 
promover la inversión y el empleo de Arees prioriteriae, 
coadyuvar e la integración selectiva de cadenas productivas y 
al desarrollo tecnológico y regional. 
( 101 , lbid p. 110 Dentro dt e1t1 11 c:ont••pl• co•o f•ctor d1t1r•tn1nt1 · 

11n11r 1u 11truc:tur1 f1n1nci1r1. 

(102) lbld p. 150. 

101 



d.- Politica de Normalización. La finalidad es establecer un 
.ai1tema de normalización integral que permita definir loa 
niveles •inimoa de calidad para productos nacionales, 
estandarizar la producción industrial, fomentar las 
exportaciones, proteger la planta productiva nacional de la 
competencia desleal, favorecer al consumidor nacional y 

sustituir selectivamente las importaciones. 

e,-. Politica de Productividad y Capacitación, Tiene por objeto 
incrementar la productividad por medio de una mayor 
capacitación de loa trabajadores, resolver el desequilibrio 
entre la oferta y la demanda de recursos calificados para la 
industria, aai como mejorar en calidad y cantidad la 
produééion industrial a partir de la Optima utilización de los 
rcursos humanos, naturales, tecnológicos y financieros. 

En resum6n y consider4ndolo en t6rminos cuantitativos, en 
M6xico la Reconversión Industrial planteada en el Pronafice, 
tiene ·como propósito fundamental consolidar al pais como una 
potencia industrial intermedia hacia fines del presente siglo. 
Se establece como meta para 1990, m4s de la mitad de las 
importaciones de manufacturas se financien con las 
exportaciones del sector, en comparación con el 25% de 1980 y 

supere el 75'11 para 19951103 >. 

Por otro lado, considerando la coyuntura económica financiera 
por la que actualmente atraviesa el pais, asi como las 
perspectivas de desarrollo futuro de la economia mexicana en 
su conjunto, la. Comisión Coordinadora de la Industria Naval de 
Nacional Financiera, define los objetivos nacionales, 
sectoriales e institucionales que deber4 alcanzar la industria 

( 103 )L• lhconver1ion del sector Industrial Paraeat•tel. HAFINSA. El 

"1rc1do de Velor11; "fx1co Ha. 24 de 1986 p. 1100 
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naval para eu desarrollo1104 ,. 

Entre eetoe objetivos ee indican a continuación loe m4s 
importantes: 

NACIONALES: 

- Estructurar las actividades de construcción y reparación 
néval de manera racional, conguente y eficiente, mediante la 
programación del desarrollo y operación de este subeector 
industrial que tiene como objeto principal participar 
din4micamente en la ejecución del programa de bienes de 
capital. 

Coadyuvar a la integración y autosuficiencia en el 
transporte maritimo, creando la infraestructura necesaria para 
la.reparación de las naves que forman la flota nacional, as! 
como para contrucción de quellas m4s comunmente demandadas en 
el mercado nacional. 

- Promover el desarrollo nacional a través del efecto 
multiplicador que la inversión en este tipo de industria 
provoca; mismo que se materializa desde el inicio de la 
construcción de los astilleros y que alcanza mayor efecto al 
entrar en plena operación, étapa en que la demanda generada 
para estos propicia la consolidación y desarrollo de la 
industria auxiliar per!ferica. 

SECTORIALES: 

- Coadyuvar al desarrollo e integración de la estructura 
industrial del pa!s, promoviendo la ampliación de un subsector 
( 104 ,ver •rerspecttva1 de 01••rrollo p11r11 la Industria Naval 1982-1992" 

Co•i1idn H1cion1l Coord1n1dor1 de l1 lnduatrh Jieval. NAFIHSA, "l!x., 1984, 

103 



insuficiente atendido. 

- Desarrollar una industria de alta productividad, 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 específicamente 
seleccionadas. 

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

INSTITUCIONALES: 

- Desarrollar la industria naval en tres etapas: 

Despegue hasta 1982¡ consolidación 1983-1987 y desarrollo 
continuado de 1988 en adelante. 

- Construir el tipo de barcos m4s demandados por el mercado y 

que presenten una menor complejidad tecnica relativa, 
recomendada para un natural proceso de aprendizaje. 

- Promover que los astilleros privados se avengan a un intenso 
proceso de consolidación, especialización y evolución t6cnica 
de tal manera que asten en posibilidad de trascender la 
construcción naval tradicional. 

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

- Incrementar la productividad del empleo y reducir la curva 
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de aprendizaje hasta alcanzar niveles de eficiencia que hagan 
operar a los astilleros en una posición competitiva. 

- Aprovechar la flexibilidad de operación de cada planta para 
mantener saturada su capacidad de produccion. 

- Lograr la integración de plantillas de personal capaces de 
asimilar y desarrollar todas aquellas innovaciones y mejoras 
de loe m4todoe de trabajo que permitan alcanzar loe niveles de 
eficiencia que fijen. 

- Pormover e impulsar la industria auxiliar existente y 

fomentar· la creaciOn de nuevas empresas con niveles adecuados 
de rentabilidad financiera. 

5. - Programa de financiamiento Integral para la ReconvereiOn 
Industrial (PROFIRI). 

La· politica económica se propone hacer frente a loe 
requerimientos de financiamiento del desarrollo, sin exeeiva 
creación monetaria y con una nueva utilización relativa del 

.cr4dito 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 exterior11051 • 

La reorientación de loe esquemas de financiamiento permitir4 
que se alcance la m4xima creación de empleos permanentes con 
el ahorro disponible, en condiciones de estabilidad interna y 

menos dependencia del exterior. Aei la estrategia económica y 
social fija tres objetivos principales para la politica del 
<iOS>Pl•n H•c:.ion•l de D•t•rrollo 1983-1988 "tx. p. 178. 
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financiamiento del deearrollo: 1106 > 

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 la 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 politice de endeudamiento externo girarA en el corto plazo 
alrededor de su reestructuracion y reahabilitacion. En este 
horizonte, un endeudamiento adicional y marginal puede 
contribuir de manera significativa a distribuir mejor en el 
tiempo el ajuste economico necesario y aliviar los costos 
sociales correspondientes. La estrategia financiera de mediano 
plazo requiere seguir utilizando el crédito externo - de 
manera decreciente - para complementar el financiamiento del 
deearrollo< 1on. 

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

En el programa se da atenciOn prioritaria a las empresas 

(106)1bld p. 180. 

(107)lbtd p. 184. 
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productivas de loe eectoree privado y social, instrumentandoee 
divereae acciones y mecanismos para proteger la planta 
productiva y contribuir a resolver loe problemas que enfrentan 
las empresas, en particular con las de falta de liquidez y 
endeudamiento interno y externo. Aunado a lo anterior ee 
requiere solventar loe problemas de una inadecuada estructura 
financiera y baja capitalización que afectan a muchas empresas 
aai como la falta de recursos a largo plazo para financiar la 
nueva inversión productiva 1109,. 

Por tanto el objetivo general de la politica de financiamiento 
del desarrollo para el periodo 1984-1988 es apoyar 
financieramente la eetretegia económica y social del PND, 
incluyendo al sector induetr ial, tomando en cuenta lae 
reetriccionee existentes en materia de recursos y asegura.ndo 
su viabilida en el contexto económico internacional. Los 
objetivos eepecificoe de la politice de financiamiento eon 
loe siguientes: 1109 , 

a) Recabar y fortalecer el ahorro interno. 

b) Propiciar la asignación y canalización eficiente y 
equitativa de los recursos financieros, de acuerdo con las 
prioridades de desarrollo. 

c) Reorientar lae relaciones económicas con el exterior. 

d) Fortalecer el sistema financiero y promover su 
consolidación institucional para que se adapte a los 
requerimientos del paie. 

c 108 ,~rogre•• N•cion•l de Financ1a•tento del Oeaerrollo 1984-1988, 

S,H,C.P. "txtco, 1984 p. 16. 

(109)lb1d p. 95. 
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Dentro de los aspectos de canalización de cr6dito cabe 

destacar la que se relaciona con el desarrollo industrial; es 

d.ecir la banca de desarrollo y los fondos de fomento la cual 

atender& de manera simultanea la demanda de cr&dito, 

asistencia t6cnica y capital de riesgo. 

Por considerarse prioritario, tendran amplio apoyo los 

proyectos destinados a la sustitución de importaciones. Se 

estructuraran paquetes de cr6dito y apoyo t6cnico a las 

empresas mexicanas que lo hagan en forma clara y eficiente, en 

especial de productos con un al to valor agregado y de bienes 

de capital. Esto fomentara una utilización mas amplia de la 

capacidad instalada e impulsara el desarrollo de empresas que 

participan en estas actividades. 

El programa de aliento y crecimiento, tenia corno principio 

buscar simultaneamente desarrollo con estabilización. Ese es 

el elemento indispensable para dar viabilidad pol!tica a la 

estrategia. Al sumar a la comunidad en su ejecución, cabe 

eenalar que proponer la protección del aparato productivo 

nacional, rnadiante una recuperación moderada del crecimiento 

para 1987 y 1988, no significara de ninguna manera adaptar una 

estrategia expansionista ni disminuir el control del gasto 

pl1blico<110>. 

Dentro de las acciones de ejecución para recobrar el 

crecimiento moderado, podemos destacar el decidido aliento a 

la invers.ión privada, protegiendo la planta productiva y loe 

empleos existentes. Esto es piedra angular de este programa. 

Para 1984 la inversión privada creció 9% y 1985 lo hizo hasta 

casi 14% real. El programa de aliento dedicado a las 

( 110 ,Progre•a de Aliento y Creei•iento. "ercado de Valorea H~f1n1a, 

"t!xico, Junio 30 de 1986 p. 631. 
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exportaciones y la simplificion de tr6mites y procedimientos 
complementaran el proceso. 

Bl tema de financiamiento de la inversion industrial adquiere 
mayor reelevancia a partir de la crisis financiera que se 
desencadena en 1982, ya que, de no mediar un intenso proceso 
de. diacuaion sobre las caracteristicas estructurales del 
mismo, dif icilmente se superaran los problemas financieros que 
enfrenta el Sector e 11 1l . 

El Ejecutivo Federal ha designado a Nacional Financiera, 
s.N.c., como promotora de la reconversion industrial, tal como 
lo senala la Ley Org&nica de la InstituciOn en su Articulo So. 
PArrafo VIII, publicada en el Diario Oficial de la FederaciOn 
el 26 de diciembre de 1986. 

Nacional Financiera S.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 ReconversiOn 
Industrial (PROFIRI), en donde ser6n utilizados los Recursos 
del Banco Internacional de ReconstrucciOn y Fomento (BIRF), 
para asistir a las empresas industriales en sus esfuerzos de 
reconversion. 

A continuaciOn se senalan las principales caracterieticas y/o 
contenido basico del Programa de Financiamiento Integral para 
la ReconversiOn Industrial, que si bién son aspectos 
genéricos, en forma especifica, también son validos para el 

( 111 ,J111cob1 Eduardo y WHson Ptr1z. T•••no de la Plant• y F1nanch•1ento: 

001 Proble••• c1ntr1l11 del 0111rrollo lndu1tr11l. Ec:ono•1• "•xtcana No, 

5., ClDE Mdxtco 1983 P• 80. 
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financiamiento de la Reconversión de la Industria Naval <1121 • 

O B J E T y O S: 

a) Promover la reorientación productiva, la rehabilitación 
financiera y modernización de las empresas, como medio para 
lograr una mayor eficiencia y productividad en términos de 
calidad, precio y servicio para incrementar exportacion&e y 
sustituir importaciones. 

b) Fortalecer a las empresas medianas y pequenaa corno medio 
para aumentar el empleo y el mercado interno. 

OPEBACIONES ELEGIBLES 

Se podr4n efectuar operaciones con cargo a loe recursos del 
Programa cuando lae empr•sas realicen algunas de laa 
siguientes acciones: 

- Modernicen su aparato productivo. 

- Incrementen la calidad de sua productos. 

- Incrementen su eficiencia y productividad. 

- Desarrollen programas de mantenimiento. 

- Eliminen cuellos de botella. 

- Rehabiliten o suprimam lineas, 4reas y procesos. 
( 112 ) To•ado de Progr••• di financi1ulento lnt•grel P•r• l• Reconver1ión 

lndu•tri1l. El M~rcedo de Valorea. Hofin1a. Mfx. febrero 9 d• 1989 

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

Y, en general, 
competitividad. 

cualquier medida para mejorar su 

Asimismo, ser6.n elegibles aquellas empresas de servicio 
industrial, que apoyen a este sector en forma indirecta como 
son: 

- Firmas de Infgenieria Industrial. 

- Consorcios de exportación, de transporte y empres as 
comercializadoras. 

- Firmas de consultoria. 

VENTAJAS QUE OFBECE 

a) Cr6ditos en Moneda Nacional o en dólares estadounidences, 
segtm las necesidades de la empresa, y su generación de 
divisas. 

b) Considerando el Costo Porcentual Promedio de captación en 
moneda nacional (CPP) de las instituciones de banca multiple, 
ofrece tasas de i-nter6e preferenciales desde CPP-3, en 
cr6ditoe para la realización de estudios y captación, hasta 
CPP+2 en cr6ditos refaccionarioe y para capital de trabajo. 

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

Sin embárgo, la mezcla de apoyos a una empresa con recursos 
del Programa no podr6. ser superior al quivalente en moneda 
nacional de 11.0 millones de dólares estadounidencee por 
empresa, pudi6ndose exceder el limite en caeos especiales. 
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d) Amortizaciones. 

- Iguales, e intereses sobre saldos insolutos. 

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

- Pagos crecientes por valor presente. 

e) Plazos de amortización de acuerdo con el tipo de cr6dito y 

con la capacidad económica de las empresas, pudiendo ser hasta 
13 anos, incuyendo tres anos de gracia. 

Es importante senalar que empresas que reciben cr6dito con 
recursos del Programa, deber4n aportar cuando menos, el 20% 
del costo total del proyecto. 

DESTINO DE LOS BECURSOS 

a) Apoyos para capital de trabajo permanente; 

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

b) Apoyar para la inversión en activos fijos: 

Para la adquisición de maquinaria, equipo, partes y 
componentes, instalaciones o reacondicionamiento de los 
recursos. 
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c) Apoyo para la suscripción de capital accionario: 

Este tipo de operaciones sólo podr4 llevarlos a cabo Nafinsa y 
no deber4 exeder el 49\ del capital social de la empresa o del 
equivalente de 3.0 millones de dólares estadounidences, la que 
sea menor. Alternativamente se podr4 otorgar crédito a loe 
accionistas, para que éstos, a su vez, inviertan recursos como 
capital accionario. En cada caso se determinar A la forma de 
amortización y el plazo, que no podr4 exeder de 13 aftos. 
Adem4s, estos créditos deber4n garantizarse con bienes muebles 
e inmuebles, propiedad de loe accionistas, aei como de otro 
tipo de garantlae de ser necesarias. 

d) Apoyar para la realización de estudios e investigaciones y 
desarrollo tecnológico_: 

Para la asimilación, la adaptación, la investigación y el 
_desarrollo tecnológico, asl como para aquellos estudios que 
tiendan a reforzar la administración profesional y elevar loe 
niveles de productividad de las empresas. 

e) Apoyar para la capacitación administrativa, técnica y 
operativa y asistencia técnica especializada: 

Para llevar a cabo programas formales de capacitación que 
requieran loe obreros y técnicos de las empresas, derivadas de 
las propias acciones de reconversión. 

f) Apoyar a empresas de servicio industrial: 

Para firmas de ingenier la industrial, consu_ltor la, 
comercializadoras, y otras, que se involucren en_ el proceso de 
reconversión. 
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!l actual limite de autonomia de Nacional Financiera, S.N.C., 
es hasta el equivalente en moneda nacional de 2.0 millones de 
dólares, sin perjuicio de someter la operación a la 
consideración del Banco Mundial. 

!n loa creditos de apoyo al Capital de Trabajo Permanente y 
Refaccionario, la tasa de interes que cubriran los 
intermediarios financieros al ejecutar ser4 al CPP. La tasa 
que cubrir4 el acreditado al intermediario financiero ser4 de 
CPP+2. 

!n los crl!lditos para estudios, investigaciones y desarrollo 
tecnológico y para capacitación administrativa, tl!lcnica y 
operativa y asistencia tecnica especializada, la tasa de 
interes ser4 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 Reconversión Industrial, queda esquematizada en el 
cuadro anexo. 

Mexico, a diferencia de los paises desarrollados que han 
emprendido una reconversión industrial, adn presenta huecos 
debido a los reducidos niveles de integración, ínter e 
intraindustrial. !n ese contexto, cobra singular importancia 
la esencia de este Programa, en virtud de que tiene como 
principal espíritu de no otorgar dnicamente crl!lditos de manera 
aislada, sino que 6stas son complementadas con la aplicación 
de diferentes tipos de asistencia; a efecto de participar en 
el incremento de los niveles de integración industrial. Es 
decir, t,ambil!ln no concebimos el financiamiento para la 
reconversión de la industria sin la asistencia t6cnica para 
evaluar y determinar la modalidad y estrategia mas 
conveniente. 
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TIPOS DE APOYO 

Cljlllaldetrllbajo 
permonente. 

RefaccJonarlo (lns-
talaclón, ampliación 
y remodamaclón 
de la capacidad 
productiva. 

Crédito para la reall-
zaci6n do estudios, 
para la lnves1lgaclón 
y desarrollo tecno16-
gk:o. 

Cn!dlro para la cap11-
citación administra-
llva, t6cnica y opera-
Uva. y para aalalencla 
1écnlca especializada 

Apoyo al capital 
accionarlo 

PROGRAMA DE FINANCIAMIENTO INTEGRAL PARA 
LA RECONVERSION INDUSTRIAL ' 

1987 

PARTICIPACION 

ACREDITADO PROGRAMA EJECUTOR 

No menos del 2Mb Hasta 2.5 mlllooea de US Halla el 40% de ti-
del costo total Dls. o el 50 % del finan- nanciamJento. 
del p<ayecto. damlento, el que eea 

menor. 

No monos del 20% Hasta 11 miliones de Hasta el 30% de fi-
del costo rotal us Dls. o el 50% del nanciamlento. 
del proyecto. costo total del proyecto, 

el que sea menor, si los 
bienes son de Importa-
ción. hasta el 100%, si 
se encuentran en el ex-
franjara. Si los bienes 
se adquieren en el pala, 
no obstante que sean de 
origen extranjero. hasta 
el 70%. En ningún caso 
excederé de los máxl-
mas settalados. 

No menos del 20% Hasta el 100% del finan- Hasta el 30% de o-
do! costo toraJ clamlento, si se paga en nanclamlento. 
del proyacJo. cllvisas el 70% si el pago 

esenM.N. 

No menos del 20% Hasta el 1 OO'MI del Hasla el 30% de fi-
del costo total financiamiento, si nanciamlento. 
delP<OYectO. se paga en divisas 

el 70% si el pago 
esenM.N. 

Para uso exctuslvo de Nacional Financiera 

' NACIONAL FINANCIERA 

TASA DE PLAZO 
INTERMEDIARIO INTERESES MAXIMO 

FINANCIERO 

No menos del 10% CPP + la partlcl- 7 allos Jncluyend< 
del finandaml- paclón del lnter- 1 de ¡¡racla 
ento. mediado causa la 

tasa del mercado. 

No menos del 10% CPP +2. la partlcl 13 allos Incluyen-
del tlnanclaml- paclón del lnter- donornúde3 
en to. medlarfo causa la allos de ¡¡racla. 

tasa del mercado. 

No menos del 10% CPP -3. la partlcl 13~osiociu-
del financlaml- paclón del lnler- yendo no más 
ento. medlarlo causa la de3aÑos 

tasa del mercado. ¡¡ricia. 

No menos del 10% CPP -3. la partlcl 13 allos lnclu-
del tlnanclaml- paclón del lnlar- yendo no más 
onto. medlarfo causa la <Je 3 allos 

tasa def mercado. gracia. 



La asistencia técnica seré un elemento imprescindible después 

de haber comentado un proyecto de Reconversión Industrial, en 

virtud del carécter dinémico de las tecnológias y loe 

mercados, lo cual convierte a la reconversión en un proceso 

cambiante, haciendo que las empresas, en forma repetitiva o en 

forma permanente, 

competitivaec 113 >. 
se mantengan actualizadas y 

El financiamiento integral para la Reconversión Industrial es 

un Programa destinado a empresas con proyectos de 

reconversión, perfectamente definidos y se conponen de dos 

elementos: La asistencia técnica para definir o evaluar el 

proyecto de reconversión, més el financiamiento necesario en 

condiciones preferentes inmejorablesc 114 ,. 

Los aspectos que contempla la asistencia técnica son de 

tecnologia, mercados prospectos de la empresa, paquetes 

financieros y b~queda de socios inversionistas, definición de 

la mejor estrategia para lograr su desarrollo en el tiempo, y 

si fuese el caso, su programación en eubproyectos de inversión 

sucesivos. 

Nacional Financiera dentro de la estrategia industrial que 

sigue, comprende las dos lineas de acción del cambio 

estructural: reconversión de la industria no competitiva Y. 

desarrollo de las nuevas industrias que complementan e 

integran la actual estructura productiva. El nuevo Patrón 

industrial que se esta impulsando ademés de tratar de 

integrarse intra e intersectorialmente, deberé ser competitiva 

y eficiente dentro y fuera de las fronteras¡ deberé fortalecer 

, 113 ) Financie•1•nto Integral para la Reconversion tndustri•l. El ft•rcado 

de Valor••· H•.finaa, Mfxica. Junio 1o. de 1987 p. 558. 

(114) lbid p. 558, 
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el sector exportador y el sector industrial edógeno con la 

producción de bienes basicoa e insumos de alta difusión; y de 

manera muy selectiva continuara apoy!ndoae en el modelo 

sustitutivo de importaciones. 

6. Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994. 

En este plan, la politica industrial y comercio exterior 

estar& orienrada a promover la modernización del aparato 

productivo. Simplificar al anterior y negociar en el exterior 

nuestros productos junto con los exportadores sera una linea 

de conducta gubernamental. La estrategia de modernización, 

cuya meta es lograr la recuperación económica, •e encamina a 

incrementar la capacidad para crear empleos bien remunerados y 

lograr el incremento gradual pero firme de lo• salarios 

reales. Busca ante todo, la estabilización permanente de la 
economia, la ampliación de loa recursos disponibles para la 

inversión toda vez que ha sido su inauf iciencia lo que mas ha 

frenado el dinamismo económico y vigilar que el mismo proceso 

de crecimiento no propicie el resurgimiento de crisis 

recurrentes. 

Dentro de la modernización económica, en el punto de 

ampliación prioritaria .de la infraestructura, la modernización 

de esta y loe servicios de transporte, se plantea la 

necesidad de estimular el desarrollo del trasporte multimodal 

mediante una mejor coordinación entre los ferrocarriles, el 

autotransporte, el transporte maritimo y aereo. Se pretende 

impulsar la creación de empresas competitivas de particulares 

para la prestación de servicios coordinados y complementarios 

del transporte. 

En las acciones establecidas en relación al sector que nos 

ocupa, se senala que se alentara la inversión privada' en la 
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construcción y operación de terminales de carga y de 
pasajeros, almacenes, muelles y otros servicios conexos, Se 
fomentar4 el transporte de cabotaje con el objeto de reducir 
costos. Se impulsar4 una mayor participación de la marina 
mercante nacional en los tr4ficos del altura y cabotaje, y ee 
aumentar4 eu eficiencia y productividad; asimismo, se 
proseguir4 con el desarrollo y capacitacion del personal 
t6cnico, de marinos y eepecialietae que requiere la flota 
mercante. Este impulso ee propone ee realice con un claro 
sentido de eficiencia y productividad, sin redundar, por lo 
tanto, en costos mayores para usuarios, 

En eee mismo orden de ideas, ee reviear4n y adecuarAn los 
convenios bilaterales maritimoe celebrados con diversos 
paisee1 con la finalidad de apoyar el comercio exterior. Se 
buecarA aprovechar la capacidad instalada de loe astilleros 
mexicanos en funcion de criterios de rentabilidad, y ee 
promover4 una mayor participación de la inversión privada en 
la fabricación y reparación de embarcaciones. 

Espefificamente, el sector Comunicaciones y Transportes 
integro su programa de trabajo para 1990 con apego a los 
criterios, prioridades y lineamiento establecidos por el Plan 
Nacional de Desarrollo 1989-1994. Se precisan en este programa 
las acciones, compromisos y metas del sector para expandir y 

mejorar los servicios de comunicacioues 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 O. e corresponden al subsector maritimo y 

portuario. 
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Se promoverA una mayor participación de la marina mercante 
nacional en loe trAficoe de altura y el ueo intensivo del 
cabotaje especialmente en el movimiento de graneles. Asimismo, 
a fin de incorporar loe avances tecnológicos que garanticen a 
lae empresas navieras con tripulaciones mejor preparadas, se 
incluirAn en la formación de oficiales prActicas a bordo de 
embarcionee nacionales de navegación. 

Se prentede aprovechar la oportunidad que presenta el mercado 
internacional para que la construcción y reparación naval se 
considere como industria exportadora. Tambien, se determinarA 
la forma de participación de capital privado nacional y 
extranjero, asegurando que esta industria deje de incidir 
negativamente en lee finanzas. del Gobierno Federal. 

Lae entidades que conforman el Grupo de Astilleros Unidos 
ejercerAn durante el ano de 1990 un presupuesto que asciende a 
$248, 4 mil millones distribuidos de la siguiente manera: 106. 4 
mil millones para Astilleros Unidos de Veracruz, 72.3 mil 
millones para Astilleros 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 desincorporacion del sector pdblico. 

El Programa de Trabajo 1990 del grupo coorporativo tiene como 
objetivo principal contribuir a satisfacer la demanda de 
construcción y reparación naval en el pele y participar cada 
vez en mayor medida en el mercado de construcción y reparación 
naval mundial. Para ello, Astilleros Unidos de Veracruz tiene 
programado: Terminar la construcción de dos buques tanque de 
100, Ooo TPM que serAn puestos al servicio de PEMEX; iniciar la 
construcción de dos buques tanque de 29, 000 TPM; iniciar y 
terminar la fabricación parcial de 4 embarcaciones 
multipropósito (graneles y contenedores) de 2,500 TPM y de 
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otras cuatro de 4,500 TPM para su terminacion total y entrega 
a armadores europeos; iniciar la construccion de un diqu~ 
flotante para el 4rea de reparaciones navales; y reparar 50 
embarcaciones (35 nacionales y 15 extranjeras), 

Por su parte, Astilleros Unidos de Mazatl4n tiene programaci"> 
terminar la construccion de dos remorcadores de 2,900 BHP para 
la empresa Transportadora de Sal; terminar la construccion de 
cuatro remolcadores de 4,200 BHP para PEMEX; iniciar la 
construcciOn de tres remorcadores de m4s 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, asi como ampliar la capacidad de 
reparacion naval de las plantas y penetrar con nuevos macados, 
promover4 asociaciones con terceros bajo los siguientes 
lineamintos: 

- Con comercializadores internacionales a fin de canalizar 
financiamientos de exportacion, integrar paquetes para ofertar 
en el mercado dom~stico 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 reparacion naval mediante la 
incorporacion de nuevas instalaciones, tales como diques 
flotantes y ampliacion de las instalaciones de apoyo. 

- Con inversionistas nacionales y extranjeros / para ofertar 
unidades o paquetes de unidades, ya sea para el mercado 
externo o para navieras mexicanas. 
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Con empresas de la industria auxiliar nacionales o 
extranjeras, para promover en México el desarrollo de la 
industria auxiliar aei como para construir y ofertar 
embarcaciones. 

7. Prograna Nacional de Modernización Industrial y del 
Comercio Exterior 1990-1994. 

El programa de modernización Industrial y de Comerci Exterior 
es congruente con el Plan Nacional de Desarrollo, ya que 
responde a loe dos grandes objetivos económicos eenaladoe en 
el Plan: primero, recuperar el crecimiento económico con 
estabilidad de precios y, segundo, elevar productivamente el 
nivel de vida de loe mexicanos. 

La estrategia de modernización se caracteriza por un proceso 
creciente de globalización de la producción; por una acelerada 
transformación tecnológica, resultado de loe avances 
cientificoe, y por una competencia intensa en loe mercados 
mundiales. Estas transformaciones han obligado a las economiae 
de casi todos loe palees a modificar sus estructuras 
productivas para adecuarse a las nuevas condiciones de la 
competencia internacinal. 

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

Primero. - La internacinalización de la industria nacional, 
misma que estimular& el aumento de la productividad, 
propiciar& la especialización en la producción y escalas de 
operación adecuadas, para que sea un sustento sólido del 
impulso exportador. 

Segundo.- El desarrollo tecnológico, para elevar la calidad y 
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productividad, ya que la internacionalización exige el 
desarrollo de una cultura de calidad total, o sea, en los 
procesos de diseno, fabricación distribución y servicio de 
manufacturas. 

Tercero. - La desregulación económica, que 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 
transacción y reatan competitividad al aparato productivo 
domt!lstico. 

cuarto.- La promoción 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 comeumidor nacional la base 
de su expansión al exterior. 

Este programa tiene cuatro objetivos 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 Mt!lxico 
en el exterior. 

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

Para lograr lo anterior, entre otras, se tienen complementadas 
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. . 

l~s tareas de efectuar la concertación de la estructura 
industrial y programas sectoriales; promoción de la inversión; 
desarrollo tecnológico y capacitación de recursos humanos. 
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IV.- ANALISIS Y PANORAMA DE LA 
INDUSTRIA NAVAL NACIONAL 



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 sigüenales de varios tarnanos, 
engranes y transmisores de buena calidad. 

El esfuerzo que viene realizandose en México con el propósito 
de expandir la producción y elevar los niveles de eficiencia 
de la industria, y mejorar con ella la posición competitiva de 
ésta en los mercados de dentro y fuera del pais, plantea 
importantes perspectivas para el desarrollo del transporte 
rnaritirno y la construcción naval dentro de un marco de 
cooperación latinoamericana. 

La necesidad de impulsar el desarrollo eficiente de los 
servicios de transporte rnaritirno (tanto en la operación 
portuaria corno en el movimiento de barcos) a fin de fortalecer 
las exportaciones del pais e intensificar, en general, el 
intercambio comercial como el exterior. 

La atención a las demandas de transporte maritirno abrirla 
importantes horizontes para integrar el aparato productivo con 
ramas mas avanzadas. 

La mejora de los servicios de transporte maritimo en México 
hace indispensable corregir las limitaciones y deficiencias de 
la operación portuaria. Los sistemas existentes para la carga 
y descarga son lentas y costosas, y la administración, con la 
concurréncia de numerosas autoridades, es dispensiosa 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 corresponde al transporte de petróleo y sus 

derivados. 

Considerando la naturaleza y composición de transporte 

maritimo del pais y el estado actual de la flora mercante 

nacional, la especialidad que requiere de una atención mlls 

urgente, y que parece ofrecer en lo inmediato mejores 

perspectivas de desarrollo en el transporte de petróleo y sus 

derivados. A el deberlln responder la expansión y reparaciones 

de la flota mercante nacional el desarrollo de las 

construcciones navales del pa!s. 

Los astilleros aptos para la construcción de buques-tanque 

existentes en el pa!s: Guaymas y Vera cruz, ofrecen una 

importante base para impulsar el crecimiento de la flota 

mercante nacional, a lo largo de dos lineas de acción que 

permitirlln a su vez, consolidar la industria de las 

construcciones navales en el pais: La reparación de barcos y 

la fabricación de nuevos. 

El desarrollo de la capacidad para reparar barcos en los 

astilleros mexicanos vendria a satisfacer demandas de la 

marina mercante del pa!s, la cual se ve obligada actualmente a 

realizar grandes desembolsos contrastando las reparaciones en. 

el extranjero. También demandarian el servicio diversas lineas 

extranjeras de navegación a las que se prodrian ofrecer 

servicios muy calificados (soldaduras, paileria, carenado en 

general) a costos mlls bajos que en Europa y en Estados Unidos. 

Los astillero mexicanos tienen una localización ventajosa 

respecto a las principales rutas de navegación. 

Las actividades de reparación facilitarian el ulterior 

desarrollo de los astilleros, hacia formas de orgacnización y 
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sistemas, y técnicas de trabaj~s propios para abordar la 
construccion de barcos de tamanos m4e grandes y grados altos 
de especializacion. 

El establecimiento de un servicio de reparaciones navales, que 
responda a niveles internacionales de eficiencia, podri ser 
beneficioso para la marina mercante de otros paises 
latinoamericanos con loe cuales México comercia, en el caso de 
que concertar4n acuerdos de reciprocidad y complementación de 
loe servicios con miras al buen mantenimiento de las flotas. 

La reparación en México de loe buque-tanque de la marina 
mercante asegurarla una utilización m4e completa de la 
capacidad instalada en loe astilleros, y al mismo tiempo 
consolidarla las bases para abordar la construcción de los 
buques de este tipo. 

El desarrollo de la flota mexicana, traducido en el 
crecimiento de su capacidad y la mayor eficiencia de su 
servicio, s er4 el factor que dinamice a largo plazo la 
construcción naval en el pala, al asegurar a ésta, una demanda 
nacional cada vez mayor de barcos. Mientras tanto, los 
astilleros necesitan consolidarse a su vez y crecer, a partir 
de las posibilidades que· resultarian de la terminación pronta 
y eficiente de los barcos actualmente en construcción, el 
desarrollo del prototipo a seguir en nuevas construcciones y 

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 1982 el pais se enfrenta a la peor crisis de su 

historia, a la cual se ha manifestado con un desplome de la 

economia cuyas caracteristicas principales han consistido en 

la caida del ritmo de la produccion, disminución de la 

capacidad del aparato productivo para generar ingresos y 

empleos, una fuerte inflación, la quiebra financiera de 

empresas pequenas y medianas, la aplicacion de la deuda 

pdblica y privada, as! como la escasez de divisas para el pago 

de las amortizaciones 1 servicios financieros e importación de 

insumos y equipo para la industria. 

Como resultado de la expansión económica, el sistema de 

transporte sufrió fuertes presiones para lograr la 

distribución adecuada de los bienes producidos y de las 

mercanc!as necesarias para el consumo de la población. 

Dentro del sistema de tranportes, el mar!timo tiene un papel 

relevante en el trl!.fico de mercanc!as del comercio exterior, 

donde el movimiento por via mar!tima representa el 90% del 

total nacional¡ habiendo experimentado un crecimiento 

acelerado en los ll.ltimos anos debido a las exportaciones de 

petroleo. Sin embargo, la marina mercante nacional ha tenido 

unba participación limitada en el movimiento de esta carga, 

teniéndose una gran dependencia de las flotas extranjeras, 

pues éstas, en los ll.ltimos cinco anos, han manejado el 95% del 

trl!.fico internacional de carga, lo que implico para el pais 

una fuga importante de divisas por conceptos de fletes. 
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Asimismo, en la construcciOn y adquisicion de embarcaciones 
para la marina mercante nacional se tiene una fuerte 
dependencia del exterior. Lo anterior se debe al rezago de la 
industria de construccion y reparaciones navales, en 
cornparacion al crecimiento industrial acelerado que ha tenido 
en otras ramas la actividad industrial. 

Sin embargo, adn cuando las 
marítimo e industria naval 

actividades del transporte 
son factores de car4cter 

estratégico para el desarrollo econOrnico y social, ya que 
posibilitan la integracion econOrnica, impulsan y aprovechan el 
potencial de desarrollo de las distintas regiones y 
contribuyen a los fines de descentralizacion de la vida 
econOrnica hacia las costas, fortalecen la produccion de equipo 
de transporte y desarrollo tecnolOgico que, a su vez, permiten 
sustituir importaciones y reducir la dependencia del exterior¡ 
han presentado una serie de problemas que han impedido su 
aprovechamiento en forma eficiente. 

En el tranporte marítimo se tiene una insuficiencia de la 
flota mercante nacional, con altibajos, estrecheces 
econornicas, falta de infraestructura complementaria en puertos 
y transporte terrestre y hasta con precios de combustible rn4s 
altos que en el exterior, en 1983 se contaba con una capacidad 
de 1'263,607 toneladas de registro bruto (TRB) 11149 l 

considerando unicamente a los buques de rn4s de 1000 toneladas 
y para el l~ de enero de 1989 se contaba con 1'192,959 TRB 
(datos tomados del anuario 1989, del Instituto de Estudios de 
la Marina Mercante Iberoamericana) corno podemos ver la marina 
mercante nacional no solo no ha crecido en 6 anos, sino 
decrecido, durante todo el periodo presidencial de Miguel de 
la Madrid. 

( 114 a)La Kar1n1 "'rcante lbtroa•ericane 1989. Buenos Airea, Instituto de 

Estudioa de la Hartn• Hercante lberoa•ericana (lE""I), 1989. 
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La mayoría de loe astilleros, varaderos y centros de 

reparacion naval existentes en el pais estén integrados por 

peque"ªª y medianas unidades de produccon de tipo artesanal, 
con reducida capacidad instalada y con empleo de tecnolOgias 

atrasadas. Por lo anterior, la industria naval se ha 

orientado hacia la construccion de embarcaciones pesqueras y 

en menor medida, hacia la fabricacion de remolcadores y otros 

navios de trabajo y servicios, solo hasta los 1Utimos anos, 

se le diO un gran impulso a los artilleros nacionales, 

ampliando su capacidad mediante grandes inversiones, lo que ha 

permitido iniciar la contruccion de buques tanque de 45, 000 

TPM y graneleros de 22,000 TPM. 

Por otra parte, la industria naval auxiliar presenta niveles 

insuficientes de integración y entre una demanda esporédica y 

limitada de construcción y reparación de embarcaciones no ha 

podido consolidar una oferta de partes y componentes con 

disenos especificos. 

La problemética 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 

instrumentaciOn 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 adn los problemas senalados 

_satisfacciOn de las necesidades del pais. 

que limiten la 

De ello se infiere 

que las acciones realizadas en el pasado se efectuaron en base 

a una visión técnica constructiva y de equipamiento y no en 

una concepción integral de desarrollo econOmico y social. 
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A esto se le debe agregar el desconocimiento de la situación y 

caracteristicas de los diferentes agentes económicos 

vinculados con las actividades rnaritimas y navales, asi corno 

las deficiencias de las instancias normativas y coordinadoras 

relacionadas con las mismas. 

Particularmente, es notorio el vacio institucional en las 

politicas financieras de fomento que no han permitido 

la instrumentación de un programa de estimulas y de un esquema 

integral de financiamiento, dando por resultado la 

segmentación de responsabilidades y un desfasamiento entre lo 

financiero y lo productivo. 

Respecto al desarrollo del aparato industrial, ya se ha 

mencionado que su expansión ha dependido del mayor a menor 

grado de intensidad en el proceso de situación de 

importaciones; esto explica, por un lado, el menor crecimiento 

de la rama industriales y, por el otro, el m6.s al to 

experimentado por ciertas ramas de la industria manufacturera, 

especialmente las que contaron con un margen de sustitución 

relativamente amplio. 

Entre 1940 a 1950, las politicas proteccionistas y de fomento 

industrial coadyuvaron a que se acelerara el proceso de 

sustitución de importaciones de bienes de consumo final y a 

que concluyera su fase en un periodo relativamente corto. La 

siguiente fase de industrialización se caracterizó por la 

disminución de la importancia relativa de las industrias 

productoras de bienes de consumo, posteriormente a 1950; en 

virtud del desplazamiento gradual de la sustitución de 

importaciones hacia bienes intermedios y de capital. 

Asimismo, durante la dec6.da de los anos sesenta se experimentó 

por otro cambio importante, constituido por la mayor 

participacion relativa de las empresas modernas, dentro del 
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producto del sector, ae.I. corno una mayor participaci6n del 
capital extranjero de las manufacturas. Corno resultado de 
esta traneforrnaciOn entre 1960 y 1970 el PIB industrial 
registro la mayor tasa de crecimiento alcanzada, 8.8% tanto en 
loe periodos previos corno posteriores. 

De 1970 a 1983, la econornia en su conjunto experimento un 
descenso en el ritmo de crecimiento, la industria 
manufacturera alcanzo 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 contribuciOn en el PIB, tanto de la divieion 
productos rnetAlicoe, maquinarias y equipo, corno en el PIB 
nacional. 

Corno la rnayoria de las ramas industriales, la de equipo y 
material de transporte, en loe Ol timos al\oe, ha tenido que 
enfrentar una pérdida en el dinamismo de su tasa de 
crecimiento, principalmente en loe al\OB de 1977 a 1979 y 1983, 
asociados a ciclos econOrnicoe de crisis. Durante esos al\oe la 
rama experimento una dierninucion en sus tasas de crecimiento 
anual, entre loe aspectos, debido a loe obetAculoe planteados 
por la escasez, de divisas para la irnportaciOn de sus insumos. 

Durante el periodo de 1970 y 1983, ,la actividad de 
conetruccion 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 periodo, el crecimiento de J.a industria 
naval se ha enfrentado a diversos obstAculoe, algunos de ellos 
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relacionados con la crisis de la econornia nacional; en tanto 
que otros se relacionan con el contexto internacional. A este 
respecto, cabe mencionar la coyuntura que afecto al mercado 
internacional de la industria naval, a partir de 1976, y que 
estuvo caracterizada por una sobre capacidad de la oferta 
disponible, en comparación con la demanda, lo que provoco, por 
una parte, la reducción de la capacidad instalada y 

disminución de las tarifas de carga de la marina mercante 
mundial. Ante esta circunstancia, la construcción nacional de 
embarcaciones, durante los dltimos anos ha tenido pocos 
ineentivoe para participar en el mercado nacional en virtud de 
la gran competitividad de precios que ofrecen las flotas de 
bandera extranjera. 

2.- Situación actual de la Industria Naval. 

El conocimiento detallado que presenta actualmente la 
industria naval nacional ea fundamental para poder detectar 
sus problemas y al 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 ~ltirna dec6da, por lo que se ha 
considerado, corno una rama industrial con experiencia adecuada 
en el campo de la construcción y de la reparación de 
embarcaciones pesqueras de menor porte. 

Cabe. senalar, que en la industria naval participan participan 
todos loe sectores involucrados en la actividad economica, los 

que por razones de este programa se encuentran clasificados de 
la siguiente forma: 
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a). - Sector p'dblico: 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, so'n astilleros 
creados con la aportación de capital propio de empresas 
y/o personas fisicas. 

c). - Sector social: son astilleros formados por sociedades 
cooper¡i.tivas 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 participación del sector 
pll.blico. 

No obstante, cabe senalar que las acciones emprendidas por el 
Gobierno Federal en apoyo a la industria naval se llevaron a 
cabo en forma aislada, imperando la asignación directa de las 
Ordenes de construccion de embarcaciones a los astilleros 
participantes, impidiendo asi el desarrollo de la cápacidad de 
comercialización de las empresas de la industria naval. 

Adicionalmente, los apoyos preferenciales establecidos por el 
Gobierno Federal para desarrollar a la industria 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 descapitalización 
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de los astilleros al quedar inconclusos por falta de recursos 
financieros los pedidos de construcciOn de embarcaciones 
ordenadas en 1981 y 1982 por las entidades paraestatalea corno 
FIPESCO, hoy FONDEPESCA y por Productos Pesqueros Mexicanos. 

Finalmente, en lo que respecta al mercado de reparaciones de 
los barcos pesqueros menores, este se ha contraido 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. 

I 

Factores que han repercutido en una reduccion de los niveles 
de repolliciOn y mantenimiento de las embarcaciones 
pertenecientes al sector social en forma predominante. 

a) Evolucion 

Actualmente la industria naval y el transporte maritimo 
atraviesan por una situacion critica, originada por la 
contraccion de comercio internacional, que también coincidio 
con la crisis energética iniciada en 1973. 

La caida del comercio internacinal, a su vez se explica por la 
recesiOn que ha venido experimentando 1, a economia mundial, 
desde la segunda mitad de la década de los sesenta, la cual ha 
estado caracterizada, entre otros aspectos, por un crOnico 
estancamiento del producto; altos lndices de inflaciOn y 
desempleo; niveles sin precedente en las tasas de interés y 

severos desequilibrios de los pagos externos. 

Dentro del contexto economico mundial, las naciones altamente 
industrializadas dejaron de ser el principal factor de 
crecimiento de la actividad econOmica, y ante la crisis 
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internacional respondieron con una e•rie de pollticae 
internas, tales como el aumento de las barreras comerciales y 
rigurosas medidas de disciplina fiscal y monetaria, para 
abatir la inflación. 

Como resultado de las políticas proteccionistas y de 
restricción monetaria los palees menos desarrollados, 
experimentaron un importante descenso en eu nivel de 
e:xPortacionee, lo que a su vez, también les impuso un freno a 
sus importaciones. 

En tal virtud, la tasa de expansión del comercio internacional 
se deepl'omó aceleradamente en los 111 timos anos. Actualmente, 
es de suponerse que el comercio internacional, al menos en la 
primera parte de la década, permanezca estancado o que 
manifieste un escaso dinamismo. Al parecer, hasta que se 
consoliden o que manifieste un escaso dinamismo. Al parecer, 
hasta que se consoliden los reajustes promovidos por loe 
palees industrializados, se mantendran las presiones 
proteccionistas y demae distorcionee en los intercambios 
comerciales. 

Directamente relacionado con la recesión del comercio 
internacional, el transporte marítimo mundial, también 
resintió los efectos de la disminución de los intercambios 
comerciales que se realizan por vla maritima. Con la calda 
del comercio internacional disminuyó la demanda de fletes 
marltimoe, lo que a su vez, originó una sobre 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 
construcción de embarcaciones, lo que conllevó a una elevada 
eubutilización de la capacidad de loe astilleros. 
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Para 1983 la industria naval presento una ligera recuperaciOn 
en relaciOn con la evolucion descendente de los anos 
precedentes, sin embargo, la superaciOn definitiva de la 
depreeiOn por la que todavia atraviesa la industria, 
depender4, en gran medida del crecimiento de la economia 
mundial y, consecuentemente, de la expansion del comercio 
maritimo internacional. 

Es de destacar, no obstante, como aspecto positivo del 
comportamiento del tr4fico" maritimo en 1983, el sensible 
amortigu~mento del ritmo del descenso respecto a los 
ob1ervados en los anos anteriores. Esta circunstancia no ha 
dejado de dar lugar, al planteamiento de pronOsticos 
optimistas que vislumbren una mejorie pare la actividad, en 
los proximos anos. 

Al comparar la evolución del transporte marítimo en M6xico por 
tipo de carga, se observa que el proceso de recesion, se 
extendió a los tres sectores de tr4ficos: fluidos, graneles y­
ca~ga generaL< 1151 

Como efectos del desequilibrio entre le oferte y le demande 
del mercado de fletes, la comunidad naviera internacional en 
los 1Utimos anos, he venido operando en condiciones de muy 
baje rentabilidad. 

El problema que enfrenta el mercado de fletes y la industria 
naval se traduce en una sobre oferta de la flota en. servicio, 
respecto a la demanda existente. Esta situación obviamente a 
deprimido los precios del transporte maritimo, a niveles que 
no guardan relación con loe costos de las empresas navieras. 

CllS> Ver cuadro No. 1 
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CUADRONo.1 
EVOLUCION DEL TRANSPORTE MARITIMO EN MEXICO 

(MILES DE TONELADAS) 
TASA DE CRECIMIE~ 

Al'~ os ANUAL PROMEDIO(%) 
·---~--··--

TIPO DE TIPODE 1970 1976 11180 70176 75180 70/80 
MERCANC!A TRAFICO 

TOTAL ALTURA 13, .. 72 23,213 88,056 11.5 23.0 17.3 
CABOTAJE 12,1183 25,310 68,520 14.8 16.3 18.5 

SUMA 28,155 48,523 124,1178 13.2 21.0 18.8 

FLUIDOS ALTURA 4,387 10,166 43,7811 17.4 34.0 26.0 
CABOTAJE 8,691 20,205 48,446 22.0 19.1 18.11 

-· SUMA 12,9711 30,3111 92,232 18.11 211.0 22.0 

GRANELES ALTURA 7,070 10,428 17,1122 8.1 11.0 9.5 
CABOTAJE 3,8011 4,474 8,000 3.3 12.3 7.7 

SUMA 10,8711 ·14,IOa 211,1122 9.5 11.4 8.11 

CARGAQRAL ALTURA 2,0111 2,829 4,748 11.5 12.11 11.0 
CABOTAJE 283 831 2,074 17.4 27.0 22.0 

., 
1 .. , ;··r SUMA 2,211 

. , __ 
.,, 1,122 "' .. 7.2 111.1 ,., 11.I 

FUENTE: 9UHECllETARIA DE PUEflTOI V MARINA MERCANTE, SECRETARIA DE COMUHICACIOMEB 
V TRANSPORTI!B. 



El proceso de deterioro del nivel de los fletes rnaritirnos, no 
obstante, que entre 1982 y 1983 , ha mostrado signos rn4s 
estables, apenas es considerado dentro de un rango rn!nimo para 
la cobertura de los costos variables, en tanto que los costos 
fijos adn siguen atendiéndose en forma marginal. 

Por lo que respecta dnicarnente a la evolución de la flota 
mercante; se tiene que entre 1980 y 1983, disminuyó el ndrnero 
de buques en alrededor de mil unidades, lo que supuso también 
una pérdida de 4. 5 millones de toneladas de registro bruto. 
Dicha situación 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 1970 y 1980, la estructura de la participación de las 
principales flotas nacionales, en el total mundial, ha 
experimentado algunos cambios importantes. 

b) Clasificación 

Al realizar una revisión actualizada de los astilleros 
existentes en el pais, se ha determinado que se encuentran en 
operación 116 astilleros y/o varaderos diseminados a lo largo 
de los litorales del pa!s.< 1161 Del total de instalaciones, 18 
pertenecen al sector pdblico, los cuales representan el 15%, 9 
corresponden a la Secret_aria de Marina y entre ellas se 
incluyen: 4 astilleros y/o varaderos corno los de Salina Cruz, 
Oax.y Tarnpico, Tarnps. y 5 varaderos de distinto tarnano corno el 
varadero Nacional de Guayrnas, Son. y las instalaciones de 
menor envergadura en Frontera, Tab. 

( 116 ) Ver cu•dro Ho. 2 
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CUADRONo2 

ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA NAVAL EN MEXICO 

'. ,' ASTIUERO 
.,. SECTOR : ASTIUERO VARADERO· 

1 PUBLICO 
- SECRETARIA DE 

MARINA 4 
- PARAESTATALES 5 

· ·SUBTOTAL ·· 9 

2 PRIVADO 
- EMPRESAS PRIVADA 18 54 

.. , 
·SUBTOTAL ·., ... 18 54 . 

3 SOCIAL 
- SOCIEDADES COO- 1 2 

PERATIVAS 

. SUBTOTAL ·.;: .. 1 2 ' 

i.''·' .. TOTAL ;>:· .,, 111 . . '~ .. 85 ' 

FUENTE! SUBDIRECCION DE ANALISIS TECNICO Y PROYECTOS, 
BANC() NACIONAL PESOUERo Y PORTUARIO, S.N.C. 

VARADERO ·. 

5 
4 

9 

21 

;·,.· 21 

4 

··: . ... 
34 .•',. 

TOTAL 

9 
9 

.18 

93 

93 

7 

.7 .·· 
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El sector paraestatal participa con 9 astilleros, en donde 

Astilleros Unidos s. A. agrupa a los cuatro mayores del pais 

con capacidad de construcción y reparación ubicados en 

Veracruz, Ver., Guayrnas, Son., MazatlAn, 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 reparación 

de las flotas pesqueras, propiedad de Productos Pesqueros 

Mexicanos, S. A. de C.V. y finalmente se consideran las 

instalaciones propiedad de Petróleos Mexicanos en Cd. Madero, 

Tamps. En donde existe la capacidad de DIQUE SECO para 

reparar buques mercantes y de un DIQUE DE PONENTES para 

reparación 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 pais, de ellas 

solamente dos estAn consideradas como astillero-verdadero, 

otro se dedica dnicamente a la construcción y cuatro realizan 

trabajos de reparación. Con lo anterior se detecta que este 

sector participa minoritariamente y es obvia su 

especialización en la reparación de barcos pesqueros con una 

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 

tarnano y experiencia deben ser considerados como industrias 

medianas· o pequenas con un enfoque predominante de talleres 

artesanales. De ellas 54 empresas tienen versatilidad para 

realizar indistintamente construcciones y reparaciones: 18 se 

dedican específicamente a la construcción y 21 estan 

catalogadas como varaderos; detectAndose una tendencia 

creciente en el predominio de las instalaciones consideradas 

*El ~atillero de En1en•d• fue vendido en 1989, al sector 

privado 
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como astilleros varaderos, debido fundamentalmente al logro de 
una integración horizontal para cubrir el mercado de 
construcción y reparación. 

En un an4lieie global de todas las instalaciones se puede 
concluir que predominan lae empresas dedicadas al desarrollo 
conjunto de las tareas de contrucción y reparación, que 
representan al 55\ del total, agrupando a 65 astilleros­
varaderoe, 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 construcción naval. 

La tendencia a nivel nacional es de una reducción paulatina de 
las empresas especializadas en la construcción debido a la 
reducción substancial de las Ordenes de fabricación y a la 
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 simult4neamente en 
los mercados de construcción y reparación, sin prescindir de 
las instalaciones especializadas en la reparación, las que si 
pueden lograr una situación financiera estable por el alto 
volwnen anual de este mercado. 

Por otra parte, las expectativas que se presentan en el corto 
y mediano plazo para el transporte de mercancias por via 
maritima y loe servicios portuarios asociados, asi como las 
metas de captura establecidas por SEPESCA y del crecimiento de 

, PEMEX, exigir4n de la industria naval un mayor dinamismo en la 
construcción de embarcaciones, por lo que la capacidad de 
oferta que existe actualmente ser4 suficiente para satisfacer 
la demanda de embarcaciones. 
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Ante esta situación, los astilleros y/o varaderos existentes, 
que han operado en forma desequilibrada ya que operan de 
acuerdo a las necesidades que se van presentando a los 
armadores, sin contar con un programa que haga factible una 
mayor utilización de su capacidad instalada, tandr!n que 
modificar,. tanto su capacidad como sus medios de penetración 
en los mercados de construcción y reparación naval. 

A pesar del desarrollo logrado en la industria naval, existen 
a'dn deficiencias de la oferta para cubrir adecuadamente los 
requerimientos de la demanda de construcción y reparación de 
embarcaciones. Estas brechas est!n relacionadas con la 
carencia de instalaciones o de experiencias en lae plantas 
existentes y al ser desarrollados estos trabajos en el 
extranjero generan una importante fuga de divisas que podria 
ser evitada si se hace un esfuerzo para cubrir las mencionadas 
brechas. 

Por lo que se refiere a la construcción de embarcaciones de 
trabajo y servicio, la industria naval nacional ha tenido una 
minima participación, ya que pr!cticamente las empresas del 
sector pdblico, son las que han realizado la contrucción de 
este tipo de barcos, como es el caso de los astilleros de la 
Secretaria de Marina y loe astilleros paraeetatalee 
pertenecientes a loe Astilleros Unidos, S.A., como Astilleros 
únidos de Mazatl!n, S.A. de c.v. Quienes han construido 
chalanes y remolcadores principalmente, para cubrir en parte 
las demandas de PEMEX para las operaciones de eue 
instalaciones petroleras en la costa y mar· afuera en el Golfo 
de M!xico, sin embargo, la din!mica de este mercado es muy 
lenta, necesitAndose mAs pedidos y por otra parte, es 
conveniente promover la participación del sector privado en la 
cobertura de estas demandas.c 1171 

<117 > Ver cuedro Ho. 3 
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CUADR0No3 

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

ORGANISMO DEMANDANTE 

DIRECCION 
DIRECCION GENERAL DE 

TIPO DE EMBARCACION PEMEX GENERALDE SERALAMIENTO 
DRAGADO FIDEMAP MARITIMO 

SUMA 37 23 5 4 
REMOLCADOR 15 13 5 
EMPUJADOR 7 
AMAARADORA 6 
CHALAN 7 3 
DRAGA 7 
LANCHA DE PASAJERO 2 
SERVICIO DE BOYAS 4 

FIJEH1E •ASTILLEROS UNIDOS DE MAZATlAN.- ESTUDIO DE FACTIBILIDAD" 

TOTAL 

69 
33 
7 
6 
10 
7 
2 
4 



En lo referente a la construcción de embarcaciones para la 
marina mercante, las empresas del sector pdblico, cuentan co~ 
la capacidad, la tecnologia y el personal calificado para la 
construcción de embarcaciones granalerae y buques tanques del 
tamano y tonelaje adecuado para las instalaciones con que 
cuentan loe puertos del paie. Sin embargo, la demanda cautiva 
generada por las posibilidades de crecimiento de las flotas 
nacionales, es adn insuficientemente cubierto por nuestros 
astilleros paraestatalee, siendo deseable la consolidación de 
las experiencias actuales, mediante la negociación .de nuevos 
contratos de construcción, aei corno la participación a largo 
plazo de algunos astilleros seleccionados del sector privado, 
en la construcción de barcos mercantes de un rango mayor del 
orden de 8000 TPM.t 118 ¡ 

En lo conserniente a la reparación de embarcaciones, loe 
astilleros del sector pdblico no realizarian este tipo de 
reparaciones para embarcaciones pesqueras menores, ya que sus 
instalaciones y por la experiencia que han adquirido, est!ln 
m!ls enfocados a la reparación de buques pesqueras mayores y de 
embarcaciones de la marina mercante. 
cierto grado de especialización 

Adquiriendo con ello un 
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 proporcion&ndole un 
conocimiento sobre este tipo de buques, lo que lo capacita 
para participar posteriormente en su construcción. 

Loe astilleros del sector privado, tienen una participación 
milo amplia en la reparación de embarcaciones pesqueras sobre 
todo para la captura del camarón, especie reservada al sector 

( 118 ) Ver cu•dro Ho. 4 
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CUAOR0No4 

DEMANDA J OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION NAVAL MAYOR 

1981 -1994 

TIPO DE BARCO DEMANDA OFERTA DEMANDA INSATISFECHA 
No BARCOS T.PM. No BARCOS T.PM. No BARCOS T.PM. 

BARCOS MERCANTES 
- BUQUE TANQUE 

8,000 9 72,000 - - 9 
.. 

72,000 
-, BUQUE TANQUE 

30,000 20 600,000 10 300,000 10 300,000 
- BUQUE TANQUE 

45,000 19 655,000 15 675,000 4 180,000 
- BUQUE TANQUE 

80,ooO 21 1'660,000 16 1'280,000 5 400,000 
- BUQUE GRANELERO 

27,000 13 351,000 5 135,000 8 216,000 
- BUQUE GRANELERO 

35,000 8 280,000 - - 8 280,000 
- BUQUE GRANELERO 

60,000 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 CARGA GRAL 

18,500 15 247,500 - - 15 247,500 
- BUQUE CARGA GRAL 

22,500 8 135,000 - - 6 135,000 

TOTAL 4'559,500 2'462,000 2'097,500 

T.P.M. : TOTAL 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 reparación de este tipo de 
embarcaciones, existen algunos astilleros que por su capacidad 
instalada y grado de especialización 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. c119 > 

La flota mercante propia es de vital importancia para apoyar 
el desarrollo del comercio exterior del pais, la falta de 
apoyo fiscal y politice 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 estimulas de diversa indole, contrariamente, el 
gobierno mexicano asestó un duro golpe a las navieras 
nacionales con la reforma fiscal, desde 1987 se suspendió el 
otorgamiento de estimulas fiscales (CEPROFIS), que formaban 
parte de un programa integral para el desarrollo de la 
actividad con base en el fortalecimiento de la formación y 
capacitación de recursos humanos y el incremento del nrunero y 

capacidad de buques de bandera nacional. Adem4s, se les 
aplico el impuesto de 2% sobre los activos fijos y el arancel 
de 10 \ a la importación de equipo. 

El impuesto del 2% sobre los activos fijos de las empresas 
representan un alto gravemen, pues adem4s del equipo terrestre 
que se requiere para la operación, se aplica sobre el precio 
de los buques. El arancel de 10% a la importación de buques 
resulta incongruente cuando un número importante de paises 
otorgan subsidios para su construcción y adquisición, o apoyan 
a sus navieras con financiamientos de largo. plazo, si bien es 
cierto esto podria favorecer la construcción naval nacional. 

( 119 ) Ver cu•dro No. 5 
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CUADRO No. 5 

BRECHAS EN LA OFERTA DE LA INDUSTRIA NAVAL 

SECTOR 
PESCA 

PUBLICO X 

PRIVADO X 

SOCIAL X 

TRABAJO 
y 

SERVICIO 

X 

X 

MERCANTE 

MEJORAR 
COSTOS Y 
TIEMPOS DE 
ENTREGA 

INICIAR 
COST. A 
LARG.PLAZO 
BUQUEMED. 

NO DEBE PARTICIPAR 

FUEH'IE: SUBOIRECCION DE ANAUSIS TECNICO Y PROYECTOS, BANCO NACIONAL 
PESQUERO Y PORTUARIO, S.N.C. 

PESCA 

SE EXCLUYEN 
BARCOS 
MENORES 
DEBO' 

X 

X 

TRABAJO 
y MERCANTE 

SERVICIO 

X X 

X X 

NO DEBE PARTICIPAR 



Una vez analizados loe aepectoe iniciales de eetructuraciOn y 
de cobertura de brechas de la industria naval nacional, en lae 
que, ee consideró a loe astilleros y/o varaderos del sector 
pdblico, se procedió a realizar una clasificacion y 
distribución de las instalaciones que pertenecen 
exclusivamente a loe sectores privado y social. 

Los resultados de la cladificación se describen a 
continuación, agrupAndoee los 100 astilleros en cuatro grupos 
denominados excelentes, buenos, regulares y no aptos. 

De eetas instalaciones, 27 pueden clasificarse en una posición 
excelente y todos ellos pertenecen al sector privado, siendo 
siete astilleros y veinte establecimientos considerados como 
astilleros-varaderos. Para determinar esta selección, se 
realizó un anAlisis de verificación cruzando los criterios 
para seleccionar a los mejores astilleros y/o varaderos.c 120 > 

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 sól.amente con un astillero. 

Finalmente en cuanto a los establecimientos que guardan una 
posición considerada como regular, se encuentran 36; 31 
pertenecientes al sector privado; 4 astilleros; 13 astilleros­
varaderos y 14 varaderos. El sector social cuenta con 5 
establecimientos dentro de ese grupo, uno es astillero­
varadero y los cuatro restantes son varaderos. 

Por otra parte, los establecimientos que se catalogan como no 

aptos para ser elegidos en los programas de asignación de 

( 120 ) Ver cuadro Ho. 6 

147 



CUADR0No6 

CLASIFICACION DE LAS EMPRESAS DE LA INDUSTRIA NAVAL 

SECTORES PRIVADO V SOCIAL 

TIPO DE CAL!FICACION EXCELENTE BUENO 
EMPRESA SECTOR p s p 

ASTILLERO 7 - 4 

ASTILLERO/ 
VARADERO 20 - 10 

VARADERO - - 2 

SUBTOTAL 27 - 16 
TOTAL 27 

FUENTE: SUBDIRECCION DE ANALISIS TECNICO V PROYECTOS, 
BANCO NACIONAL PESQUERO Y PORTUARIO, S.N.C. 1985 

17 

REGULAR 
s p s 

1 4 -

- 13 1 

- 14 4 

1 31 5 
36 

NO APTO TOTAL 
p s 

3 - 19 

11 1 56 

5 - 25 

19 1 
20 100 



cr6dito son los armadores, por no contar con un rninirno de 

instalaciones y de experiencia, forman un grupo de 20 

astilleros, 11 astil leroe-varaderoe y 5 varadero e. En tanto 

que el sector social con un astillero-varadero en esta 

poeicion. 

En resumen de loe 100 astilleros que se consideran; 27 se 

catalogan corno excelentes, 17 en una buena posicion, 36 y 20 

establecimientos se agrupan en las posiciones regular y no 

apta, respectivamente. 

De la interpretación global de los resultados de este análisis 
ee pueden obtener conclusiones especificas para cada grupo y 

al mismo tiempo es factible establecer directrices para el 

desarrollo de cada uno de loe grupos. 

En el grupo de astilleros considerados corno excelentes 

predominan loe astilleros-varaderos, que con 20 empresas de 

este tipo representan el 74% del grupo 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 administración. 

Por loe motivos expresados ee deseable que en este grupo ee 

establezca corno linea de politica al dotar a los 7 astilleros 

que completen el grupo con, 121 > capacidad para realizar 

reparaciones y en forma paralela impulsar a los mejores 

astilleros-varaderos de este grupo para que alcance un alto 

grado tecnológico, propiciando su intervención en la 

construcción y reparación de barcos de mayor porte y con más 

complejidad en su proceso de diseno y de contrucción, 

Respecto al grupo astilleros y/o varaderos catalogados corno 

buenos, se puede apreciar que también predominan los 

astilleros-varaderos con 10 empresas que representan e.l 59% 

, 121 > Ver cuadro Ho.7 
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CUADR0No7 

GRUPO DE ASTILLEROS A AMPLIARSE 

·NUMERO 'NOMBRE . 

t. ASTILLEROS BELLOT, S.A. DE C.V. 

2. ASTILLEROS NAVARRO S.A. DE C.V. 

3. ASTILLEROS MONARCA 

4. ASTILLEROS BELLOT DE GUAYMAS S.A. DE C. V. 

5. ASTILLEROS MAZATLAN, S.A. 

6. ASTILLEROS SAMANO, S.A. 

7. ASTILLEROS Y VARADEROS ZAVALA 

FUENTE: SUBDIRECClON DE ANAUSIS TECNICO Y PROYECTOS, 
BANCO NACIONAL PESQUERO Y PORTUARIO, $.N.C. 1985. 

' LOCAUZACION 

PTO.PEÑASCO,SON. 

GUAYMAS, SON. 

GUAYMAS, SON. 

GUAYMAS,SON. 

MAZATLAN, SIN. 

TAMPICO, TAMPS. 

CD. DEL CARMEN CAMP. 



del grupo, existiendo por otra parte 4 astilleros y solamente 
2 varaderos. Para este grupo se recomienda como politica el 
reforzar a los astilleros-varaderos para mejorar sus capacidad 
buscando su especialización en la construcción y reparación de 
buques con un eslora menor de 24 mts. y se buscarA por otra 
p~rte dar mayo apoyo a las instalaciones dedicadas a la 
construcción del barco camaronero que a las especializadas en 
su reparación. Adem4s se propiciar4 que un 20%, 3 astilleros, 
logren obtener una calificación de excelentes para cubrir los 
huecos que dejan aquellas empresas que ser4n promovidas a una 
posición mejor que la excelente. 

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

En lo relativo a los astilleros y/o varaderos clasificados 
como. no aptos que se agrupan para formar un total de 20 
empresas, se ha considerado como la politice m4s adecuada el 
no propiciar su participación 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 reparación de buques camaroneros 
y si promueven por deaición propia su mejoramiento y alcanzan 
la clasificación de minimas de calidad en su trabajo y en su 
administración. 

Ante esta situación el PROFIN estar4 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 loe que 
participaran recibiendo los apoyos financieros en faces de 
reactivación y modernizacion. Por otra parte los que se 
catalogan en posición exelente, 27 establecimientos, 
participaran ademas en la dltima fase de aplicación del 
PROFIN. 

c) 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 
mercado internacional sin que tengan que estar arraigados a un 
territorio determinado. 

En el trafico de altura, aunque, éste se duplico en el periodo 
1979-1989, la flota nacional solo capto el 4, 2% del volumen 
transportado en 1983, disminuyendo su participación relativa, 
adn cuando movió un 31% mil.e de carga que en 1979. Esto 
significa una fuerte dependencia de las flotas extranjeras, 
especialmente en el transporte de fluidos y graneles, en los 
cuales, el 96% se realizo en buques extrajeres en el ano de 

1980(122). 

Por lo que se refiere al trilfico de cabotaje, el cual por Ley 
debe ser realizado por embarcaciones de bandera mexicana, su 
participación también disminuyo de 82. 2% al 77. 7% en el 
periodo, presentandose ademas una reducción de 30% en el 
volumen transportado1123 > • 

c1221 Yor ouedro nootro s. 
( 123 ) Yer •i••o cuadro. 
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CUADRONo8 

PARTICIPACION DE LA FLOTA NACIONAL Y DE LA EXTRANJERA EN EL 
COMERCIO MARITIMO DE MEXJCO (1980) 

(MILES DE TONELADAS) 

FLOTA 
NACIONAL 

TON. 
No DE TAANS-

TIPO DE TRAFICO LITORAL BARCOS PORTADAS 

TOTAL DE CABOTAJE PACIFIC 4 460 16413 
GOLFO 3 468 14 559 

SUMA 7928 30972 

FLUIDOS PACIFIC 852 8412 
GOLFO 1 711 14 102 

SUMA 2563 22 514 

GRANELES PACIFIC 1 1a2 6350 
GOLFO a2 327 

SUMA 1264 6667 

CARGA GENERAL PACIFIC 2426 1651 
GOLFO 1675 130 

SUMA 4101 1781 

TOTAL COMERCIO PACIFIC 4505 16 532 
MARITIMO GOLFO 3705 16 997 

SUMA 8 210 33 529 

FLOTA 
EXTRANJERA 

TON. 
No DE TRANS-

BARCOS PORTADAS 

544 8on 
1 105 19 471 

1 649 27548 

418 7639 
734 18 293 

1152 25932 

37 342 
134 982 

171 1324 

a9 96 
2a7 196 

326 292 

147a 20385 
4 064 70661 

5542 91 046 

FUENTE:•ESTADISTICAS DEL NOVIMtENTO PORTUARK> NACIONAL DE CARGA Y BUQUES , 1980•, PAG.30:: 

PARTICIPACION PORCENTUAL 
FLOTA NACIONAL FLOTA EXTRANJ. 

POR EN EL POR EN EL 
TIPO DE COMERCIO TIPO DE COMERCIO 
TRAFICO MARITIMO TRAFICO MARITIMO 

28.0 13.1 13.8 6.5 
24.9 11.7 33.3 15.6 

52.9 24.8 47.1 22.1 

14.4 6.7 13.0 6.1 
24.1 11.3 31.2 14.6 

38.4 18.0 44.3 20.a 

10.a 5.1 0.6 o.3 
o.a 0.3 1.7 o.a 

11.4 5.3 2.3 1.1 

2.a 1.3 0.2 0.1 
0.2 0.1 0.3 0.2 

0.3 1.4 0.5 0.2 

DIRECCION GENERAL DE OPERACUlN PORTUARIA, SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y MARINA MERCANTE, SE· 
CRETA.RlA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES: 1981. 



CUADRONoB 

PARTICIPACION DE LA FLOTA NACIONAL Y DE LA EXTRANJERA EN EL 
COMERCIO MARITIMO DE MEXICO (Í 980) 

TIPO DE TRAFICO 

TOTAL DE AL TURA 

FLUIDOS 

GRANELES 

CARGA GENERAL 

( MILES DE TONELADAS) 

FLOTA 
NACIONAL 

TON. 
No DE TRANS-

LITORAL BARCOS PORTADAS 

PACIFIC 45 119 
GOLFO 237 2438 

SUMA 282 2557 

PACIFIC 1 2 
GOLFO 102 1637 

SUMA 103 1639 

PACIFIC 3 45 
GOLFO 53 576 

SUMA 56 621 

PACIFIC 41 72 
GOLFO 82 2.25 

SUMA 123 297 

FLOTA 
EXTRANJERA 

TON. 
No DE TRANS-

BARCOS PORTADAS 

934 12308 
2959 51190 

3893 63498 . 

13 113 
1 043 42034 

1056 42147 

381 11134 
621 5767 

1002 16901 

540 1 061 
1 295 3389 

1835 4450 

PARTICIPACION PORCENTUAL 
FLOTA NACIONAL FLOTA EXTRANJ. 

POR EN EL POR EN EL 
TIPO DE COMER. TIPO DE COMERCIO 
TRAFICO MARITIMO TRAFICO MARITIMO 

0.2 1.0 18.6 9.9 
3.7 1.9 77.7 41.1 

3.9 2.0 96.1 51.0 

- - 0.2 0.1 
2.5 1.3 63.6 33.7 

2.5 1.3 63.8 33.8 

0.1 - 16.B 8.9 
0.9 0.5 8.7 4.6 

1.0 0.5 25.5 13.6 

0.1 - 1.6 o.a 
0.3 0.2 5.1 2.7 

0.4 0.2 6.7 3.6 



Para llevar a cabo operaciones rentables en barcos de lineas 

ea necesario el establecimiento de reservas de carga que le 

aseguren a nuestra marina mercante loe volll.menee de carga para 

su desarrollo, asimismo, esta situación indicar4 necesidades 

de nuevas y mt!.e complejas embarcaciones a fin de satisfacer 

los requerimientos crecientes de una flota en constante 

expanción. 

En lo referente a los requerimientos de embarcaciones 

mercantes, durante el periodo 1989-1984, se deber!!. en gran 

parte al incremento de movimiento de tr4fico en los puertos 

nac,ionales. Se preveé que la marina mercante nacional aumente 

su participación al 29% en el periodo en el trafico de 

altura, y 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 

participación al 25% en el movimiento de altura ya que 

actualmente es minima y en cabotaje lograr trasportar el 80% a 
1994. 

Para loe graneles se prevea que la totalidad de la 

transportación en cabotaje se realizar!!. en embarcaciones con 

bandera mexicana a partir de 1,989 y que en altura se alcance 

el 40% del transporte con bandera nacional. 

En cuanto a la carga general, se espera creeca al 30% su 

participación en el trt!.fico de altura en buques nacionales; en 

tanto en el movimiento de cabotaje las mercancias se 

transportart!.n en su totalidad en embarcaciones mexicanas. 

Por su parte la marina mercante nacional en el transporte 

maritimo ha disminuido su participación en los dltimos anos, 
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para el trafico de altura, corno el cabotajec 124 ,. Hoy en dia 
practicarnente el cabotaje es inexistente de no ser el que hace 
PEMEX para ciertos productos tales corno las gasolinas incluido 

el gas avion y el cornbuetoleo. 

No hay que olvidar que nuestro paie es maritirno por 
¡iaturaleza. Por lo que primero deberA reorganizares de nueva 

cuenta el cabotaje en general a lo largo de ambos literales 

nacionales, emitir una ley adecuada para ello y hacer un 
estudio econornico macro y micro, que demuestre que el buque 
ahorrar6 grandes gastos en el sistema nacional de transporte, 
por el que ademAs se ver4 fortalecida e incrementada nuestra 

marina mercante, la que apoyada con un exelente sistema de 
reparaciOn y construcciOn navales nos permitirA convertirnos 
en una •verdadera potencia maritirna". 

Los grados de integraciOn nacional que ha alcanzado la 

industria de construcciOn naval durante la dltirna decada son 

muy variados, entre mAs sofisticada sea una embarcaciOn menor 

serA su grado de integración nacional. Asi mientras que el 
camaronero tradicional de 72 pies de eslora alcanza un grado 

de integración de 84\, el atunero de 7 50 toneladas cortas de 
capacidad de bodega y que representa una embarcación pesquera 
mucho rnAs s~fisticada, apenas logra un 44\ de integración 

nacional. Asimismo, el remolcador de 2100 BHP de potencia, 

alcanza solo 65\ de integración nacional,< 125 > esperando que 
del apoyo que se otorgue a la industria auxiliar, a la 

construcción y reparación de embarcaciones, lograr qué las 

partes y componentes que las integran sean 100% nacionales. 

En cuanto a loe requerimientos de embarcaciones de trabajo y 

, 124 ) Ver cuadro nO••ro 9. 

( 125 ) Ver cuadro nO•ero 10. 
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CUADR0No9 

PARTICIPACION DE LA MARINA MERCANTE NACIONAL EN EL TRANSPORTE MARITIMO 

PARTICIPACION EN EL TRANSPORTE MARITIMO 
AlilO CABOTAJE ALTURA 

TONELADAS '"' TONELADAS 

1978 32,099,000 90.70 4,162,780 

1979 37,245,089 82.18 3,323,448 

1980 30,971,609 52.93 2,557,740 

1981 31,784,172 52.75 2,139,183 

FUENTE: DIRECCION GENERAL ce OPERACIONES PORTUARIA, SUBSECRETARIA DE 
PUERTOS Y MARINA MERCANTE. SECRETARIA ce COMUNICACIONES Y 
TRANSPORTES. 

'"' 
10.78 

6.55 

3.87 

3.02 



CUADRONo10 

GRADOS DE INTEGRACION 

MANO DE PARTES Y GASTOS TOTAL DE PARTES Y 
TIPO DE BARCO OBRA COMPONENTES DISEAO DIVERSOS INTEGRACION COMPONENTES 

NACIONALES APRO- NACIONAL EXT'RANJEROS 
DUCCION 

CAMARONERO DE 72' 39.30 43.74 0.06 0.47 83.57 18.43 

ARRASTERO DE 72' 48.10 21.80 0.70 0.80 71.20 28.80 

REMOLCADOR DE 38.00 18.58 4.00 4.80 85.38 34.84 
2,100 B.H.P. 

LANCHA TRACTORA 
AMARRADORA 72' 17.80 17.20 2.50 2.30 39.80 80.40 

ATUNERO DE 750 T.C. 15.30 19.30 3.80 5.70 43.90 58.10 

FUENTE: ASTILLEROS UNIDOS, S.A. DE C.V. 



de servicio, durante el periodo mencionado, dependera 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 operación y mantenimiento de los puertos como para el 
servicio de remolque, amarre, abastecimieto y transporte de 
personas de las plataformas petroleras. 

d) Comportamiento e Importancia de la Industria Naval. 

El comportamiento de la econpmia nacional en su conjunto, se 
encuentra estrechamente ligada a la dinAmica de la actividad 
marltima, en el eentfdo de que genera necesidades muy 
significativas de moviiización de mercanclae mediante el 
transporte maritimo, ya 9ue de una participación del 39.9% en 
el comercio exterior naci~nal en 1970 pasó al 90.9% en 1983. 

Cona iderando los buqfre s inscr i toe en el Padrón de 
Abanderamiento, La Marina Mercante dieponia hasta fines de 
1984 de 187 unidades con 1.9 millones de toneladas de Registro 
Bruto (TRB) equivalentes a 3. O millones de Toneladas de Peso 
Muerto (TPM). Con estas embarcaciones hasta agosto de 1984 la 
flota mexicana babia partiQJ.pado con aproximadamente el 9% en 

el transporte de altura. Lo. anterior pone de manifiesto que la 
mayor parte de nuestro comercio marítimo se realiza con 
embarcaciones con moneda extranjera, lo que trae como 
consecuencia una fuga de divisas por concepto de fletes y 
seguros y la agudización de la dependencia tecnológica externa 
que impacta desfaborablement.e en nuestra balanza de pagos. Es 
decir, que la flota nacionál no ha tenido el crecimiento en 
cuanto a n~mero y capacidad demandado por el constante 
incremento de la carga. 
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Con esto podemos decir, que el PedrOn de Abanderamiento 
mexicano fue un verdadero fracaso, ya que operar un buque con 
bendere necionel resulta mas costoso que, por ejemplo arrendar 
neves y le bandera de operación, ya que mediante ese mecanismo 

solo tendrian que pegar una cuete minima por el uso de bandera 
de peie de otigen 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. 

1!:11 conveniente resaltar que loe armadores nacionales y las 
compeniae navieras que operan en nuestro pais ente la carencia 

de .una oferta nacional competitiva con el exterior, han 
acudido e loe mercado e externos, no unicamente para 
adquisición de embarcaciones, sino que inclusive la renta de 
lee mismas he sido preferentemente de embarcaciones 

provenientes del exterior. 

Entre otros factores que condicionen en forme importante la 

expansión de le flota mercante esta la escasez de 
tripulaciones nacionales, lo que ha provocado que no se haya 
podido abanderar un mayor ndmero de barcos mexicanos; as! corno 
los elevados montos de inversión requeridos para la 

adquisición de unidades en el extranjero, la ausencia en 

M6xico de mecanismos adecuados para el financiamiento de 

nuevas embarcaciones y el eeceeo desarrollo de la industria 

naval. 

Asimismo, cebe mencionar que el grado de obeolencia de la 

flota nacional pone de manifiesto que un n'dinero considerable 

de las embarcaciones eeen substituidas por otras unidades en 

loe proximoe anos, substitución que no necesariamente tendra 

que hacerce por embarcaciones del mismo tarnaao. 
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Por todo lo antes senalado, se puede considerar que a nivel 
nacional existe la necesidad de un abasto a .corto plazo y a 
nivel competitivo de embarcaciones de gran calado, lo cual 
puede ser logrado con el establecimiento y/o modernización de 
los astilleros para que cuenten con la tecnología adecuada con 
las posibilidades de competir con las embarcaciones 
proveniente~ del exterior y, aunado a ésto deber6 
instrumentarse una politica de incentivos de tipo financiero­
f iscal, estableciéndose al mismo tiempo cierta obligatoriedad 
de las companias nacionales que se dedican al transporte de 
nuestros productos de exportación adquieran las embarcaciones 
construidas en astilleros nacionales. Lo anterior no sólo 
apoyari~ el elemento externo en la balanza de pagos, sino 
también en la generación de empleos, en la absorción de 
materias primas y productos terminados de origen nacional y, 
en el establecimiento de los polos de desarrollo, con los 
efectos económicos y sociales que este tipo de inversiones 
lleven consigo. 

Lo anterior pone de manifiesto la importancia que para el pala 
tiene el contar con una industria naval que apoye el aumento 
de la flota nacional y logre hacerla m6s competitiva en el 
6mbito internacional, asi como de disponer de centros de 
reparación que satisfagan los requerimientos de transporte que 
demanda el desarrollo de pais. 

La situación actual de la industria naval, presenta 
diferencias y limitaciones respecto a la construccion de 
embarcaciones, en el sentidó de que presenta diferencias y 
limitaciones respecto a la construcción de un solo tipo de 
embarcación, escaso progreso tecnológico, una planta 
industrial depreciada y tecnológicamente obsoleta y una total 
falta de organización administrativa y financiera. Es justo 
resaltar que algunos astilleros han emprendido un cambio· en su 
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proceso· tecnológico, corno son los astilleros paraeetatalee y 

loe de la Secretaria de Marina. 

Be decir, la oferta de embarcaciones de rn4e de 1000 TRB 
pr4cticarnente no existe en nuestro paie, en virtud de que la 
industria naval de construcción de embarcaciones es adn 
incipiente y adn cuando se han tomado medidas que han tendido 
a incrementar la capacidad de loe astilleros lo cual ha 
influido positivamente en loe Astilleros Unidos de veracruz 
(AUVER) y Astilleros Unidos· de Guayrnas los cuales disponen de 
los recursos materiales y humanos adecuados para construir 
embarcaciones rn4s sofisticadas y de mayor tarnano, hasta 
alcanzar a una capacidad de 22, 000 TPM, en el Astillero de 
Guayrnae; y 45 1 000 TPM en AUVER. 

La oferta de la construcción y reparación naval, ha basado 
pr4cticarnente sus operaciones en atender los requerimientos de 
las embarcaciones pesqueras, preponderan temen te los barcos 
camaroneros y en cierta medida, hacia la fabricación de 
remolcadores y otras embarcaciones de trabajo al sector 
pdblico. El principal mercado d~ las embarcaciones construidas 
en nuestro pais ha sido el interno, deetin4ndoee una pequena 
proporción a la exportación. 

En M4xico la actividad de construcción naval se ha comportado 
de manera muy semejante a la demandada; esto es forma 
discontinda, puede afirmarse que los astilleros han dirigido 

sus esfuerzos dnicarnente ·a la construcción y reparación de 

embarcaciones pesqueras, y en forma muy esporadic.a a la 
fabricación de rernolcacadores y otras embarcaciones de trabajo 
y servicio incursionando en la construcción de barcos hasta 

fines de 1981. 

Entre loe astilleros mas importantes del sector privado se 
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puede mencionar que son 25, cuya producción durante el periodo 
de 1970-1980 de embarcaciones pesqueras con casco de acero 
representó m4s 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 Maz'atl6n, S.A. de C.V. en el 
Pacifico y Astilleros Unidos de Veracruz, S.A. de c.v. en el 
Golfo de México. 

Be conveniente eenalar que los Astilleros de la Secretaria de 
Marina han venido participando durante las dltima década, en 
la construcción de este tipo de embarcaciones debido al 
desarrollo incipiente de esta industria. De este modo, han 
tenido que intervenir para atender la demanda de reparación de 
embarcaciones de hasta 35 pies de calado. 

En relación al nivel tecnológico de la industria naval, se 
puede decir que al principio de la década se caracteriza por 
ser una industria rudimentaria con tecnologia francamente 
artesanal. En la Actualidad los Astilleros Paraestatales 
presentan ndcleos tecnológicos comparables con los existentes 
a nivel internacional. Asi Astilleros Unidos de veracruz y 

Astilleroe Unidos de Mazatlén ejemplifican el nivel de 
tecnologia alta, mientras que las remodelaciones de Astilleros 
Unidos de Guaymas y Astilleros Unidos de Ensenada significan 
astilleros con tecnologia media. 

Por su parte, la mayoria de los Astilleros Privados se 
caracterizan por un nivel tecnológico b4sicamente artesanal, 
los cuales quedan tipificados por las siguientes 
caracteristicas: 

Inversión minima de capital. 
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Uso interno de mano de obra temporal. 

Equipo escaso y rudimentario fabricado en el mismo 
astillero. 

M~todos artesanales de construcción naval. 

Habilitación completa del barco en seco. 

Inexistencia de sistemas de construcción en bloquee; 

Existencia de una sola grada. 

Personal diestro pero no calificado. 

Sin protección ambiental. 

Organización administrativa y contable inexistente. 

Dificultad para la aceptación de una tecnologia 
innovadora. 

Pocas 4reae cubiertas. 
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Los grados de integración nacional que ha alcanzado la 
industria de la construcción naval durante la dltima d6cada es 
muy variada, ya que ante una demanda inestable no ha podido 
generar una industria auxiliar que la fundamente. Asi la mayor 
parte de los componentes nacionales se emplean indistintamente 
en otras industrias y no tienen un diseno naval especifico. 

El acelerado desarrollo industrial que ha caracterizado al 
pala en los dltimos anos, ha propiciado que la oferta del 
trabajo no corresponda en magnitud y calificación a los 
requerimientos de la creciente planta industrial del pala. En 
este sentido, en la industria naval como consecuencia de haber 
iniciado recientemente una etapa de expansión adolece de 
graves restrincciones en cuanto al acopio de recursos humanos. 

La evolucióti de la actividad industrial, construcción y 
reparación de embarcaciones ha perdido importancia en la 
generación de valor generado, ya que no ha existido una 
integración entre las diversas instancias involucradas en la 
actividad que le permitan una adecuada productividad. En 
muchas actividades subsiste un marcado rezago .tecnológico que 
se refleja en infraestructura, instalaciones y equipo, y en 
general, los elevados costos de operación en materias primas 
que no permiten generar excedentes para conservación y 
ampliación de la capacidad. 

e) DinAmica de la producción registrada en la industria naval. 

El nivel de desarrollo de la industria de construccción naval 
a limitado su expansión a la 
embarcaciones, disponiendo 
administrativo poco especializado, 

construcción de pequenas 
de personal t6cnico y 
lo que da por resultado que 

actualmente se cuenta con una incipiente industria naval. 
Aunado a lo anterior, la existencia· de leyes poco favorables 
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para esa industrie, la ausencia de una debida planeacion as! 
como la falta de una adecuada cartera de pedidos ha provocado 
un desarrollo endémico de los astilleros, de igual forma, la 
carencia de financiamiento adecuado y de otra clase de 
eetimuloe ha provocado que hasta 1975, no hubieran construido 
en el paie embarcaciones de md.e de 1,200 toneladas cuando en 
el resto de loe paises con experiencia naval se conetrulan 
embarcaciones de entre 100,000 y 500,000 toneladas de 
desplazamiento. 

Las ramas productivas que conforman la industria auxiliar 
naval muestran limitados niveles de integración, ya que ante 
una demanda aislada no han podido consolidarse, lo cual se 
refleja en las partee y componentes que constituyen la oferta 
de eetae 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 integración del proceso 
productivo es muy variado, ya que esta superditado al grado de 
complejidad y eofistificación de las embarcaciones 
construidas; es decir entre md.e sofisticada sea una 
embarcación menor eerA su grado de integración nacional de las 
partee y componentes. En relacion a la participación de las 
partee y componentes nacionales, éstas presentan el mayor 
valor agregado de la integración total de una embarcación 
camaronera prototipo de 72' de eslora con el 72.7\< 126 >. 

Dentro de las partea y componentes md.e importantes que 

integran una embarcación eatAn, el casco metd.lico, la planta 
propulsora, equipo para manejo de carga, equipo electrOnico, 
habitación y pintura, otros insumos y equipo auxiliar. 

( 126 ) Ver cuadro No. 11, 
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CUADRO No 11 
ESTRUCTURA ESQUEMATICA DEL COSTO DE UN CAMARONERO DE 72' 

PARTICIPACION PORCENTUAL EN EL COSTO TOTAL 

CONCEPTO PORCENTAJE COMPONENTE EXTRANJERO COMPONENTE 
PARCIA!. PARCIAL ACUM. PARCIAL 

CASCO METAUCO 28.66 0.00 0.00 28.66 
PLANTA PROPULSORA 29.53 24.41 24.41 5.12 
MANEJO DE CARGA 0.00 0.00 24.41 o.oo 
ELECTRICIDAD 6.46 0.00 24.41 6.46 
HABILITACION 6.56 0.00 24.41 6.56 
PINTURAS Y CONTROL 
DE CORROSION 2.80 0.00 24.41 2.80 
TUBERIA Y SISTEMAS 

gj . 
DE CASCOS 8.91 0.00 24.41 8.91 
PLANTA DE VAPOR 0.00 0.00 24.41 o.oo 
AMARRE Y FONDEO 5.59 2.89 27.30 2.70 
NAVEGACION 5.87 0.00 27.30 5.87 
INSTALACIONES Y EQUIPOS 
DIVERSOS 1.28 0.00 27.30 1.28 
SALVAMENTO Y CONTRA-
INCENDIO 0.68 0.00 27.30 0.88 
GOBIERNO 0.90 0.00 27.30 0.90 
ACCESOS Y CIERRES 2.76 o.oo 27.30 2.76 

FUENTE: ASTil.l.EROS UNIDOS, S.A. DE C. V. 

NACIONAL 
ACUM. 

28.66 
33.76 
33.78 
40.24 
46.80 

49.60 

58.51 
58.51 
61.21 
67.08 

68.36 

69.04 
69.94 
72.70 

PORCENTAJE 
ACUMULADO 

28.66 
58.19 
58.19 
64.65 
71.21 

74.01 

82.92 
82.92 
88.51 
94.38 

95.66 

93.34 
97.24 
100.00 



En relación a un remolcador de 2, 100 BHP, el porcentaje de 

importación es de 61.1% destacando la planta propulsora como 

insumo m4s importante (43.5). El buque-tanque 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 importación 

alcanzan un 27.3% siendo casi la totalidad producto de la 

adquisición de la planta propulaora< 127 >. 

En lo referente a la mano de obra utilizada para la 

construcción de una embarcación, existe una escasez de 

recursos capacitados en la rama industrial, lo que ha obligado 

a los astilleros del pais a utilizar sus propios recursos para 

la capacitación y adiestramiento del personal. 

Este concepto, segñn estimaciones realizadas representa para 

una embarcación camaronera de 72' de eslora el 39.3% del costo 

total; para un remolcador de 2,100 BHP el 38.0%¡ para el 

atunero de cerco de 750 T.C. el 15 .3% y; por 1Htimo al 

arrastrero el 72' de eslora representaria el 48.1%. 

La crisis por la que atraviesa la industria naval en el 

contexto internacional ea poco favorable, ya que la 

contracción que sufre el mercado de embarcaciones ha provocado 

el abastecimiento de los precios, restringiendo las 

importaciones de maquinaria y equipo y agravando la situación 

financiera de los astilleros. 

Sin embargo los astilleros mexicanos continuaron la 

consolidación de la capacidad instalada, modernizando y 

complementando su infraestructura y equipamiento para estar en 

condiciones de construir embarcaciones mayores de 1,000 

c127 , Ver cu•dro1 No. 12 y 13 
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CUADRO No 12 

ESTRUCTURA ESQUEMATICA DEL COSTO DE UN REMOLCADOR DE 2 100 B.H.P 

PARTICIPACION PORCENTUAL EN EL COSTO TOTAL 

CONCEPTO PORCENTo\JE COMPONENTE EXTRANJERO COMPONENTE NACKINAI. 
PARCIAL PARCIAL ACUM. PARCIAL ACIJM. 

CASCO METAUCO 11.05 0.00 0.00 11.05 11.05 
PLANTA PROPULSORA 43.79 43.54 43.54 0.25 11.30 
MANEJO DE CARGA 0.00 0.00 43.54 0.00 11.30 
ELECTRICIDAD 6.26 3.11 48.85 3.15 14.45 
HABILITACION 7.47 0.00 46.65 7.47 21.92 
PINTURAS Y CONTROL 
DE CORROSION 2.24 0.00 46,65 2.24 24.18 
TUBERIA Y SISTEMAS 
DE CASCOS 8.57 0.61 47.26 7.96 32.12 
PLANTA DE VAPOR 0.00 0.00 47.26 0.00 32.12 
AMARRE Y FONDEO 13.07 12.96 60.22 0.10 32.22 
NAVEGACION 2.48 2.40 62.82 0.09 32.31 
INSTALACIONES Y EQUIPOS 
DIVERSOS 2.54 0.00 62.62 2.54 34.85 
SALVAMENTO Y CONTRA-
INCENDIO 0.59 o.se 63.20 0.01 34.88 
GOBIERNO 1.79 1.79 64.99 0.00 34.86 
ACCESOS Y CIERRES 0.15 0.13 65.12 0.02 34.88 

FUENTE: ASTILLEROS UNIDOS, S.A. DE C.V. 

PORCENTAJE 
ACUMULADO 

11.05 
54.84 
54.84 
81.10 
68.57 

70.81 

79.38 
79.38 
92.45 
94.93 

97.47 

98.06 
99.85 
100.00 



CUADRO No 13 
ESTRUCTURA ESQUEMATICA DEL COSTO DE UN BUQUE TANQUE DE 44 000 TPM 

PARTICIPACION PORCENTUAL EN EL COSTO TOTAL 

CONCEPTO PORCENTAJE COMPONENTE EXTRANJERO COMPONENTE 
PARCIAL PARCIAL ACUM. PARCIAL 

CASCO METAUCO 20.67 4.70 4.70 15.97 
PLANTA PROPULSORA 20.41 20.09 24.79 0.32 
MANEJO DE CARGA 17.23 15.63 40.42 1.60 
ELECmlCIDAD 11.61 9.95 50.37 1.66 
HABIUTACION 8.76 0.00 50.37 8.76 
PINTURAS Y CONTROL 
DE CORROSION 4.95 0.24 50.61 4.70 
TUBERIA Y SISTEMAS 
DE CASCOS 3.92 0.40 51.01 3.52 
PLANTA DE VAPOR 3.59 3.02 54.03 0.57 
AMARRE Y FONDEO 2.50 1.94 55.97 0.56 
NAVEGACION 1.86 1.78 57.75 0.09 
INSTALACIONES Y EQUIPOS 
DIVERSOS 1.44 0.00 57.75 1.44 
SALVAMENTO Y CONTRA-
INCENDIO 1.29 0.64 58.39 0.65 
GOBIERNO 1.06 0.46 58.85 0.60 
ACCESOS Y CIERRES 0.71 0.33 59.18 0.38 

FUENTE : ASTILLEROS UNIDOS, S.A. DE C. V. 

NACKJNAL 
ACUM. 

15.97 
16.29 
17.89 
19.55 
28.31 

33.01 

38.53 
37.10 
37.66 
37.75 

39.19 

39.84 
40.44 
40.82 

PORCENTAJE 
ACUMULADO 

20.67 
41.08 
58.31 
69.92 
78.68 

83.63 

87.55 
91.14 
93.64 
95.50 

97.94 

98.23 
99.29 
100.00 



toneladas de registro bruto (TRB) y realizar loe programas de 
reparación y mantenimiento de la flota nacional y atender, 
cuando el caeo lo requiera, loe servicios que demanda la flota 
extranjera. 

Actualmente existen 156 establecimientos dedicados a la 
construcción y reparación naval, y de loe cuales 142 
corresponden al sector privado; 10 a la Secretaria de Marina y 
4 al Sector Paraestatal. 

Loe astilleros del Sector Paraeetatal se refiere a los 
Astilleros Unidos de Ensenada, S.A., Astilleros Unidoe de 
Guaymas,. S.A. y Astilleros Unidos de Mazatltm, S.A. de c.v., 
en el Pacifico y Astilleros Unidos de Veracruz, S.A. de c.v., 
por el Golfo de M6xico. Este grupo de Astilleros son loe que 
disponen de mayor infraestructura, equipo e instalaciones, asi 
como de una mejor organización y capacidad operativa a nivel 
nacional. 

Astilleros 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 terminación, 
un sincroelevador con capacidad de 2,000 toneladas; un patio 
para acomodar 20 barcos pesqueros; y un muelle para 
aislamiento y reparación de flote de 100 metros de longitud. 
Con estas instalaciones alcanza una capacidad a regim6n de 20 
embarcaciones camaroneras, ó 3 atuneros de cerco de 750 T.C. ó 
20 atuneros de vara u B.5 sardineros-anchoveteros. El mAximo 
grado . de sus instalaciones alcanzado por este astillero fu6 
del 80% durante el an de 1980. Este astillero ademas presta 
servicios de reparación de embarcaciones pesqueras 
principalmente, 
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Astilleros Unidos de Guaymas, S.A. se encuéntra situado en el 
Puerto de Guaymaa, Son., y entre sus principales instalaciones 
estan dos gradas de lnzamiento con 176 y 26.6 metros de eslora 
y manga, respectivamente, con capacidad para 25,000 TPM y un 
muelle con 150 metros de longitud. Con la optimización de eus 
instalaciones alcanzar ia una capacidad de producción de 
regim6n de 2 buques graneleros de 7, 500 TPM y 2 atuneros de 
cerco de 750 TC. El grado de utilizacion m4e elevado que 
alcanzo este astillero correspondia al ª"º de 1980 con el 

lOO• IH8l' 

Astilleros Unidos de Mazatl4n, S.A. de c.v. (AUMAZ), ubicado 
en el puerto de Mazatl4n, Sin., 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 11 500, 750 1 300 y 
40.5 metros, entre la infraestructura e instalaciones mas 
importantes. Este astillero esta dise"ado para alcanzar una 
produccion a regimén de hasta 4 remolcadores (2 de 2,400 TMP 
y 2 de 4,100 TMP) y dos barcos arratreros de 200 toneladas. 
Este centro de construccin y reparaciones navales alcanzo una 
utilización de 75• durante 1980. En lo concerniente a la 
reparacion 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 principales 
instalaciones con 3 diques secos de 64, 157 y 121 metros de 
eslora y 15 1 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 producción a regimén de 4 
buques tanque de 44,000 TPM o 5 graneleros de 27,000 TPM o 4.8 

<128> Ver c:u•dro No. 14. 
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CUADR0No14 

CAPACIDAD DE CONSTRUCCION DE LOS ASTILLEROS PARAESTATALES 

PRODUCCION 
ENTIDAD PUERTO NOMBRE DEL ASTILLERO No DE REGIMEN 

FEDERATIVA UNIDADES TIPO DE BARCO 

B. CALIFORNIA ENSENADA ASATILLEROS UNIDOS DE 
ENSENADA. 20.0 CAMARONERO O 

3.0 ATUNEROS DE CERCO O 
10.0 ATUNEROS DE VARA O 
8.5 SARDINEROS-ANCHOVE-

VETEROS. 

SONORA GUAYMAS ASTILLEROS UNIDOS DE 
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 
2.0 ATUNEROS DE CERCO DE 

750TON. 

SINALOA MAZATLAN ASTILLEROS UNIDOS DE 
MAZATLAN, S.A. DE C.V. 2.0 REMOLCADORES DE 2400 TON 

2.0 REMOLCADORES DE 4200 TON 
2.0 ARRASTREROS DE 200 TON. 

VERACRUZ VERACRUZ ASTILLEROS UNIDOS DE 
VERACRUZ, S.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 

FUENTE: •MONOORAFIA DE LA DEMANDA /OFERTA NACIONAL DE CONSlRUCCION NAVAL', 
COMISION COORDINADORA DE LA INDUSTRIA NAVAL 



cargueros de 16,600 TPM ó 3 buques tanque de 80,000 TPM c1291 • 

La empresa ha venido operando con un coeficiente del 87% d.e 
uilización de eue instalaciones, atendiendo barcos de carga 
principalmente. 

Del total de los astilleros privados (142), tan solo 25 
alcanzaron el 90% de la producción registrada durante el 
periodo de 1970-1980, y en conjunto disponen de una capacidad 
de producción a regim6n de 291. 4 embarcaciones camaroneras 
prototipo de 72' de eslora. Esta capacidad teórica 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 

M6xico <1lOl. 

El an4lisis de la capacidad utilizada en estos astilleros 
medida en relación de la capacidad de regim6n y la producción, 
se alcanzó un 41\ de utilización en 1980. 

De loe 10 astilleros, varaderos y centros de reparación de que 
dispone la Secretaria de Marina para la construcción y 

reparación de sus barcos destacan por sus instalaciones loe 
Astilleros de Marina No. 1 (ASTIMAR No. 1) ubicado en Tampico, 
Tamps., y entre los medios de varada m4s i~portantes se 
encuentran 2 diques flotantes, uno de 900 toneladas de 
capacidad relevante ( 126. 3 X 6 .15 m); el Astillero de Marina 
No. 5 (ASTIMAR No.5) localizado en Coatzacoalcos, Ver., cuenta 
con 3 medios 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 cu•dro No. 14. 

( 130 , Ver eu•dro No. 15, 
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CUADRO No 15 
CAPACIDAD DE CONSTRUCCION ESTIMADA DE LOS PRINCIPALES ASTILLEROS PRIVADOS 

CAPACIDAD DE 
CONSTRUCCION ESTIMADA 

PUERTO NOMBRE DEL ASTILLERO INMEDIATA REGIMEN 

PUERTO PENASC ASTILLERO BELLOT, S.A. de C. V. 10.30 12.30 
ASTILLERO DEL NOROESTE, S.A. 11.32 15.00 
ASTILLERO ORZCO 4.00 5.36 
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 2.70 

ASTILLERO NAVARRO 7.00 9.00 
ASTILLERO MONARCA, S.A. 34.92 73.00 

MAZATLAN ASTILLERO MAZATLAN, S.A. 7.20 11.60 
SINALOA CONSTRUCCIONES NAVALES DE MAZA-

TLAN,S.A. 11.85 15.00 

SALINA CRUZ ASTILLEROS !MESA 14.76 19.19 
OAXACA 
TAMPICO ASTILLEROS DEL GOLFO, S.A. 14.90 18.40 

TAMAULIPAS 
COATZACOALCOS ASTILLEROS IMESA 9.64 12.79 

VARACRUZ 
CD. DEL CARMEN SOCIEDAD COPERATIVA DE PRODU-

CCION DE EMBARCACIONES Y MUEBLES 
'20 DE NOVIEMBRE', S.C.L. 2.05 2.93 
CAMARON Y CONSTRUCCION, S.A. de 
O.V 4.92 4.92 
ASTILLERO FRANCISCO CARDENAS 
GUERRERO 3.76 4.57 
ASTILLEROS VARADEROS ZAVALA 
s. de R.L. de C.V. 13.58 15.16 
ASTILLERO SOTAVENTO, S.A. 4.40 6.00 
ASTILLERO ALFONZO CALDERON 
CENTENO 3.76 4.57 
TALLERES MANZANO 6.38 7,14 
ASTILLERO Y VARADERO ENRIQUE RE-
YESAZCUAGA 10.29 13.47 
JUAN JESUS ANGULO GANZO 4.14 5.71 
REPARACION DE MAQUINARIA Y 
CONSTRUCCION DE BARCOS METALICO 4.14 5.71 

LERMA VARADERO Y ASTILLERO OJEDA 4.51 4.92 
CAMPECHE ASTILLERO MARQUEZ, S.A. de C.V. 2.20 3.20 

FUENTE: 'MoNOOllAFIA DE LA DEMANDA/OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION NAVA, PAGS. 266-26 
NACIONAL COORDINADORA DE LA INDUSTRIA NAV~L; 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. o metros de eslora y capacidad de 5, 500 
toneladas; Astilleros de Marina No. 6 (AS TIMAR No. 6) 
localizado en Acapulco, Gro., cuenta con tres medios de 
varada, dos de 55 metros de longitud y 250 toneladas de 
capacidad y uno de 32 metros y 40 toneladas; por dltimo 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 anteriores, la industria de la 
construccion y reparaciOn naval, ha basado principalmente sus 
actividades a la construcciOn de embarcaciones pesqueras. 
Durante e periodo 1970-1980, loa astilleros nacionales 
alcanzaron una produccion de 1,891 embarcaciones, de casco de 
acero, madera y fibra de vidrio de las que sobresalen las 
pesqueras con 1,868 unidades, las cuales representan el 98.8% 
y las ele trabajo "dnicamente con 23 unidades representando el 

1.2% (1311" 

Los astilleros paraeatatales (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 loa de trabajo y servicio sobresale la construcción 
de 5 remolcadores, 5 chalanea y 10 lanchas patrulla. Cabe 
aenalar que en el periodo de mayor produccin de estos 
astilleros fu6 del ano de 1973 a 1977 con un total de 447. 
Coadyuvando en ese entonces con la politica del Gobierno 
, 131 ) Ver cuadro No. 16 
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CUADRO No 16 

PRODUCCION HISTORICA DE LA INDUSTRIA NAVAL 
DURANTE EL PERIODO 1970 - 1980 

TIPO DE EMBARCACION SECTOR 
PRIVADO PARAESTATAL 

TOTAL 1 269 1122 

EMBARCACIONES PESQUERAS 

CAMARONEROS 1 233 579 

ESCAMERO, HUACHINANGUERC 

Y TIBURONERO 8 1 

SARDINERO 17 --
ATUNERO DE CERCO --- 10 

ATUNERO DE VARA --- 4 

BARCOS DE INVESTIGACION 
PESQUERA --- i 8 

LANCHAS 
¡ 

8 ---
SUMA 1266 

----+···--- éói. 
--··-----

EMBARCACIONES DE TRABAJO 

REMOLCADOR 1 5 

CHALAN 1 5 

DE PASAJEROS 1 ---
LANCHA PATRULLA ¡ --- 10 

SUMA 3 .~. 

177 

TO:J 

1891 

1 812 

9 

17 

10 

4 

8 

8 

1 8118 

6 

6 

10 

10 
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Mexicano de incrementar la captura de especies de alto valor 

econOmico y cuyo mercado eetuvo dirigido bAsicamente a las 

exprotaciOn de camaron principalmente <n 2 >. 

Por su parte, la produccion realizada por loe Astilleros 

Privados alcanzo una participaciOn nacional de 64,, y han 

enfocado prActicamente la totalidad de su capacidad hacia la 

conetrucciOn de embarcaciones pesqueras, especialmente 

camaroneras. Durante el periodo de 1970-1980 su producciOn se 

distribuyo de manera que correspondieron 1, 102 embarcaciones 

camaroneras, 8 escamerae, 17 sardineras, 

relevantes y 8 lanches de fibra de vidrio. 

entre las m4e 

Cebe seneler que 

la capacidad de estos astilleros he mantenido una producciOn 

creciente, ye que en 1970 de 50 embarcaciones peso e 122 

embarcaciones pera 1980 <IH>. 

Las embarcaciones como todo medio de transporte necesitan de 

un mantenimiento metOdico y constante. Las razones por les 

cuales une embarcaciOn de carga requiere entrar e dique, ya 
sea para efectuar reperecioneR en seco o flote son les 

siguientes: reconocimiento de le sociedad de clasificación, 

entrada de gerantia en dique, entrada de dique pare vente, 

limpieza del casco y pintura del barco, reparación de equipo y 

mantenimiento dé rutina, reparaciones mayores, readeptaciOn dé 

equipo y conversiones. 

Por lo que es refiere e lee embarcaciones de carga, en le 

actualidad existen dos astilleros capaces de reparar buques­

tanque, de carga general o de carga e granel. Asi en el 

litoral del Pacifico el Astillero de Merina No. 8 en Salina 

Cruz, que con ciertas limitaciones que presente en sus 

instalaciones ·pera le prestación . de este servicio (dique 

(132 ) Ver eu-•dro No. 17. 

C1ll) Ver cuedro No. 18. 
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PROT'.:>TIPO 
r-·· 

CAMARONERO 

LANCHA PATRULLA 

REMOLCADOR 

CHALAN 

ATUNERO DE CERCO 

!ATUNERO DE VARA 

CUADRO No 17 

PRODUCCION HISTORICA ALCANZADA POR LOS ASTILLEROS PARAESTATALES 

DURANTE EL PERIODO 1970 - 1980 

1970 1971 1972 ----im-·r 19l~~f 1975_ 1976 19n 1978 

38 48 45 64 1 131 1 95 82 51 16 

1 1 

6 3 

2 ' ' 1 

1979 1980 TOTAL 

9 579 

10 

3 5 

2 10 

4 

¡ 
:BARCO ESCUELA 5 n.d. 8 1 

:~="~ _ __l __ ,_'1 ----'-----'-----'-----'-----'---~----'---l-~ __ J 
FUENTE •MQNOGRAFIA OE LA DEMANDA/OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION NAVAL', PAG. 233; 

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE LA INDUSTRIA NAVAL; 1982-



CASCO PROTOTIPO 

ACERO CAMARONERO 

GUACHINAN-
GUERO 

ESCAMERO 

PESCAMUL-
TIPLE 

SARDINERO 

DE PASAJEROS 

REMOLCADOR 

CHALAN 

MADERA CAMARONERO 

GUACHINAN-
GUERO 

TIBURONERO 

FIBRA DE 
VIDRIO LANCHAS 

CUADRO No 18 

PRODUCCION HISTORICA ALCANZADA POR LOS ASTILLEROS PRIVADOS 
DURANTE EL PERIOOO 1970-1980 

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 

50 61 66 93 94 101 112 132 119 

--- -- - - - - 1 - -
-- -- -- - - - - - -
- --- - - -- - - - -

- -- - - - - - 1 5 

-- - - -- -- - - - 1 

-- - -- - - - - - 1 

- - - - - - -- - 1 

9 14 18 12 9 10 9 15 22 

- - - - - - 2 - -
-- -- -- - - - - - 1 

'• 

2 -- 2 -- 2 -- - 2 2 

FUENTE: 'MONOGRAFIA DE LA DEMANDA/OFERTA NACIONAi. DE CONSTRUCCION NAVAL', PAG. 229; 

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE LA INDUSTRIA NAVAL; 1982. 

1979 1980 TOTAL 

152 122 1102 

- - 1 

2 2 4 

- 2 2 

5 6 17 

- - 1 

- -- 1 

- - 1 

7 4 129 

- - 2 

- -- 1 

2 2 8 



seco de 200 metros de eslora por 22 metros de manga), le 
impide la reparación de un gran nomero de barcos para el 
transporte de carga, No obstante, lo anterior, resulta 
importante senalar que este astillero se encuentra totalmente 
ocupado durante todo el ano. 

En el Golfo de Mexico, Astilleros Unidos de Veracruz, ha 
venido operando en el &rea de reparación naval con un 
coeficiente alto en la utilización de sus instalaciones (de 
dique seco de 158 metros de eslora y 178 metros de eslora en 
dique flotante) habiendoee visto en la necesidad de rechazar 
trabajo por la falta de capacidad <1341 • Cabe eenalar que el 
SO• de las. ·embarcaciones que reparo este astillero durante 
1972-1979 navegan con bandera extranjera. 

Actualmente las facilidades con que cuenta la industria naval 
para la reparación de embarcaciones de trabajo y de servicio, 
se reducen a loe que ofrecen en el Oce&no Pacifico Astilleros 
Unidos de Ensenada y Astilleros Unidos de Mazatl&n y, el Golfo 
de Mexico, Astilleros Unidos de Veracruz. Por su parte, y 
nuevlllllente ante la ausencia de oferta por parte del sector 
privado y paraestatal, la Secretaria de Marina, a través de su 
Astillero No. 8 en Salina Cruz, ha venido proporcionando este 
servicio desde 1962. 

En el caso de lae embarcaciones pesqueras los trabajos m&e 
frecuentes son loe de carenado y reparaciones menores que se 
efectOan principalmente al finalizar la temporada de captura y 
poco antes .de terminar la época de veda. Sin embargo, es muy 
importante destacar que en muchos caeos por problemas 
financieros del armador se tenga que efectuar reparaciones 
correctivas mas preventivas, lo que propicia frecuentemente 
que las embarcaciones tengan que subir al varadero hasta en 
c134 ) Ver cu1dro No. 19. 
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CUADRO No 19 

PRINCIPALES INSTALACIONES DE LOS ASTILLEROS DONDE 
SE PREPARA LA FLOTA NACIONAL 

DIMENSIONES CAP.DE 
PUERTO NOMBRE DE LA EMPRESA TIPODE ESLORA MANGA CALADO LEVANTE 

INSTALACION (M M (M M 

ENSENADA ASTIUEROS UNIDOS DE 
ENSENADA SINCROELEVADOR 75.00 16.00 15.00 3000 

VERACRUZ ASTILLEROS UNIDOS DE 
VERACAUZ, S.A. de C.V. DIQUE SECO 157.71 19.51 6.45 

DIQUE FLOTANTE 178.21 30.20 9.62 12000 

SALINA CRUZ ASTILLEROS DE MARINA 

Ri Nos 
(SECRETARIA DE MARINA) DIQUE SECO 201.31 23.30 9.50 

GUAYMAS VARADERO NACIONAL DE 
GUAYMAS (SECRETARIA DE 
MARINA) DIQUE FLOTANTE 60.96 15.24 9.44 1 000 

MANZANILLO CENTRO DE OPERACIONES . ._ 
" NAVALES (SECRETARIA DE 

MARINA) DIQUE FLOTANTE 126.30 14.93 10.05 3500 

CD.MADERO PETROLEOS MEXICANOS DIQUE SECO 249.00 40.00 9.00 

FUEN'IE ASTILl.EROS UNIDOS, S.A. de C. V. 



dos ocasiones al ano. 

Por lo que se refiere a las einbarcaciones pesqueras, existen 
10 Astilleros en 5 puertos en el Litoral del Pacifico, y dos 
en un solo Estado en el Golfo de M6xico. 1135 ¡• En el cuadro se 
puede apreciar que la dietrubución de los astilleros que se 
dedican a la reparación naval, dos corresponden al sector 
paraestatal. 

En el Golfo de M6xico, se tiene aparentemente una falta de 
oferta de reparaciOn naval en.los puertos de Tampico, Alvarado 
y Progreso. Esta aseveración se ve sustentada en parte por la 
intervención del Astillero de Marina No. 1 en la actividad de 
reparacion naval en Tampico, el cual se ha tenido que dedicar 
a actividades comerciales para satisfacer en este renglón una 
demanda insatisfecha. 

Los costos de fabricación de las embarcaciones son muy 
diversos, ya que algunos astilleros reciben apoyos 
~ernarnentalee a trav6e de subsidios; y desde luego dependen 
de las especificaciones de las embarcaciones. 

f) Pronóstico de la Industria Naval. 

La industria auxiliar naval, la cual se encuentra 
estrechamente vinculada a la construcción y reparación de 
embarcaciones en loe astilleros constituye un conjunto de 
ramas productivas con limitados niveles de integración que 
ante una demanda irregular no ha podido consolidarse, lo cual 
se refleja en lee partes y componentes que constituyen la 
oferta de esta actividad. 

La industria auxiliar esta ubicada dentro del sector metalme-
( 135 )Ver cuadro Mo.20 
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lLITORAL 

PACIFICO 

CUADRO No. 20 
LOS PRINCIPALES ASTILLEROS DEL PAIS QUE SE DEDICAN A LA 

ACTIVIDAD DE REPARACION NAVAL DE 
EMBARCACIONES PESQUERAS DE ACERO 

!ENTIDAD !PUERTO !ASTILLERO 

BAJA CALIFORNIA ENSENADA ASTILLEROS UNIDOS DE ENSENADA 

SONORA PUERTO PEÑASCO ASTILLERO ORDSCO 
GUYAMAS ASTILLERO BELLOT DE GUAYMAS, S.A. 

ASTILLERO EOE, S.A. 
ASTILLERO NAVARRO, S.A. 
ASTILLERO MONARCA, S.A. 

SINALOA MAZATLAN ASTILLEROS UNIDOS DE MAZATLAN, 
S.A. de C.V. 
ASTILLERO MAZATLAN, S.A. 
CONSTRUCCIONES NAVALES DE 
MAZATLAN, S.A. 

OAXACA SALINA CRUZ ASTllLERO IMESA 

CAMPECHE CD. DEL CARMEN ASTILLEROS VARADEROS 'ZAVALA, 
S. de R.L de C. V. 

GOLFO DE MEXICO LERMA VARADERO Y ASTILLERO OJEOA 

FUENTE: A8llU.EROS UNIDOS, S.A. de C. V. 



cAnico y representa una de lae actividades con mayor grado de 
desarrollo tecnológico, la cual requiere de personal altamente 
preparado en las distintas disciplinas de la ingenier!a. 

Actualmente, la mayor proporción de las partee y componentes 
que integran una embarcación provienen del extranjero, lo cual 
se refleja directamente en una repercución 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 operación y 

para que se logren loe beneficios que se derivan de loa 
productos de alto valor agregado como son loa 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 loa requerimientos 
de materiales, partes y componentes, 

El hecho de que la construcción naval en el pa!a se haya 
centrado hasta el momento en la fabricación de buques 
pesqueros, condiciona la situación actual de la industria 
auxiliar en cuanto a su estructura, a su grado de dedicación 
naval y a su dimensión empresarial. Sin embargo, en el pa!s 
existe un cierto grado de industrialización y un razonable 
n'dmero de empresas que pueden tener una dedicación naval cuya 
adaptación resulta mAs o menos compleja eegón las 
caracterlsticas de loe diferentes productos a suministrar. 

En lo referente al acero, las exigencias en cuanto a la 
calidad viene determinada por lae normas de las sociedades de 
registro y clasificación 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 t-"cnica, ni de 
capacidad para que las aider11rgicaa nacionales satisfagan la 
demanda de la industria naval. 

En resumen, puede afirmarse que en México existe una base 
suficiente para iniciar la promoción del desarrollo de la 
industria auxiliar, principiando con el mercado interior. Al 
respecto conviene instrumentar una politica flexible de 
importaciones de aquellos conponentes que resulten necesario 
adquirir en el extranjero, ya sea en forma temporal o 
permanente. 

Las perspectivas para fomentar la construcción naval se ven 
limitadas por el riesgo que presenta para loe industriales 
soportar los tiempos ociosos provocados por la forma an4rquica 
con que se ha producido la demanda en sus productos. Lo 
anterior que es el principal factor restrictivo, afecta tanto 
a las empresas del Estado, corno a las del sector privado, ya 
que la demanda es potencialmente superior a la oferta, se ha 
expresado con inconstancia y no permite la programación 
industrial necesaria. La inconstancia consiste tanto en el 
volumen. de ordenes de construcción, corno en la frecuente 
modificación del tipo de barco a construir, repercutiendo 
directamente en la curva de aprendizaje y la amortización de 
loa gastos preoperativoa. 

Considerando el conteKto de la industria naval que actualmente 
se desenvuelve en todo el mundo dentro de un marco altamente 
proteccionista y su relación 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 maritirna en su conjunto. 

La experiencia de loa astilleros nacionales juega un papel 
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importante para que el pala alcance, a mediano y largo plazo 
la autodeterminación tecnológica. A eete respecto se considera 
la experiencia que adquieran los astilleros en la construcción 
de embarcaciones mayores, que es fundamental para alcanzar 
este objetivo. 

La construcción 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 industria y 
por la dificultad que representa para los astilleros el 
abastecimiento de materias primas, partes y componentes. Esta 
situación 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; eenalan las tendencias del 
mercado para la industria de la cons.trucción naval. 

Dentro de la actual etapa de desarrollo de nuestro paie y de 
acuerdo a las previsiones a corto y mediano plazo, la 
construcción y reparación de embarcaciones en sus diferentes 
tipos, representan una actividad muy importante, ya que de su 
disponibilidad dependen en buena medida la consolidación del 
desarrollo de actividades prioritarias vinculadas con la 
industria de la construcción naval. 

En ese sentido loe astilleros que dentro de sus actividades 
desarrollen y comercialicen tecnologiae nacionales, son 
merecedores a loe estimulas fiscales que se establecen en loe 
términos para fomentar la investigación. AdemAs se crearan 
los mecanismos adecuados para implementar un Programa de 
Financiamiento para la Adquisicin de Tecnologia por parte de 
los Astilleros Nacionales. Los financiamientos podrlan 
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otorgarse para realizar estudios y proyectos para financiar la 
capacitación y sufragar la prestación de asistencia técnica. 

Por. otra parte, se otrogarén recursos de crédito a armadores 
para la adquisición de embarcaciones a construirse en 
Astilleros Nacionales en condiciones preferenciales en cuanto 
a tasas, plazos, periodos de gracia y montos de financiamiento 
utilizando para este efecto loe diversos mecanismos de la 
Banca Nacional y Fideicomisos Financieros de Fomento 
establecidos por el Gobierno Federal, complementando loe 
fondos programados para esta actividad, en su caso, loa 
recursos fiscales adicionales con el propósito de tratar de 
hacerlos competitivos con loe ofrecidos por los proveedores 
extranjeros. 

Debido a la necesidad de reducir la brecha existente entre la 
oferta y la demanda de loe diferentes tipos de embarcaciones, 
se estima que la producción se incrementaré para 1994 en una 
tasa superior al 3% con respecto a 1984. Lo anterior se 
explica por la posible entrada en operación de las nuevas 
unidades de construcción y reparación naval menor en el Golfo 
de México, en Lézaro C4rdenae y el Centro de Reparacin Naval. 
Mayor en el Golfo de México. 

Dado el tipo de embarcaciones que componen esta demanda, se 
estima que el numero importante de estas unidades operan en el 
litoral del Golfo, el cual existe y, consecuentemente existiré 
una demanda de reparación de embarcaciones mayores de 22 
metros de eslora. 

Independientemente de que todos los conceptos deberén ser 
justificados plenamente mediante un estudio de factibilidad 
deberé cumplir con los requisitos de un astillero moderno, 
flexible y con alto nivel tecnológico capaz de construir y 
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reparar embarcaciones hasta de 80 metros de eslora. 

El puerto de Lazara cardenas, como unidad de desarrollo 
industrial y maritimo, considera desde sus primeras etapas la 
planeacion, la localización de un astillero de construccion y 

reparac~ones navales para dar servicio a loe barcos que 
lleguen con regularidad a este puerto y que aprovecha los 
productos de las industrias ah! establecidas como insumos 
bAsicos para su actividad. 

La demanda de la construcción naval.para el periodo 1989-1994 
considera embarcaciones de diversos tipos de capacidades. 

Un porcentaje importante de la demanda es generada por las 
exportaciones de crudo programadas por PEMEX hasta 1994. Esta 
demanda origino qué se considerara como barco proptotipo para 
rendimiento optimo del astillero del buque-tanque de 80, 000 
TPM, sin embargo puesto que el deficit de embarcaciones 
también se presenta en el transporte relativo a los demas 
sectores productivos, se concluyo que el astillero deberia ser 
dieenado en forma flexible para poder producir barcos dentro 
de, rangos economicos, 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 que su producción durante el periodo 
1989-1994 en términos de toneladas podra absorver hasta un 24% 
de. la demanda . Este tonelaje podra variar en funcion de la 
mezcla de produccion ya que el_ astillero prodra construir en 
forma alternativa al anterior 2.8 buques-tanque de 120,000 TPM 
por ano, o 4. 25 granel eros de 64, 000 TPM, o 4 buques-tanque 
para productos refinados de 45,000 TPM. 

Lo anterior eOlo se obtendra al entrar al regimén y lograrse 
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las condiciones óptimas de capacitación y aprovechamiento de 
los equipos planteados en el diseno. 

La producción anual planeada en términos de toneladas de acero 
eerd. de 42, 000 como factor de productividad promedio de 45 
horas/hombre por toneladas. 

En lo que respecta al mercado potencial de reparación naval, 
éste eatd. integrado en un 58% por barcos de bandera 
extranjera, y considera una incidencia del 10% de las 
embarcaciones que concurren o tranai tan en la zona de 
imfluencia del puerto de Ld.zaro Cd.rdenae, la cual prodrd. tener 
una demanda del orden de 50 barcos en el primer ano de 
operaciones; cifra que podria aumentarse hasta 81 unidades, 7 
anos después. 

La ~ind.mica registrada para el desarrollo de loe nuevos 
puertos industriales en el litor~l del Golfo de México: 
Altamira, Ostión, Pajaritos y Dos Bocas, incrementard. el 
comercio exterior por via maritima en este litoral, lo cual 
implica que tanto la flota mercante nacional, asi como, la 
extranjera que comercia con nuestro paie, ee incrementard. en 
cuanto al·n~mero de embarcaciones y a eu 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 la 
conveniencia de desarrollar a plazo medio, el proyecto de 
creación de un astillero de reparacion naval mayor en el Golfo 
de México, que tienda a cubrir la demanda insatisfecha .de 
reparación de este tipo de embarcaciones. 

Loa efectos del Centro de Reparaciones Navales sobre el ahorro 
de divisas, creación de empleo, desarrollo de la industria 
auxiliar y autosuficiencia tecnológica, lo confirman cómo un 
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mecanismo de primer orden en el desarrollo de la estrategia 

global de politica económica que el Gobierno Federal ha 

instrumentado para programar en forma congruente el desarrollo 

del Pais. 

Los estudios preeliminares sobre las caracteristicas fisicas, 

los requerimientos de infraestructura general del mismo y 

sobre las condiciones del mercado, indican que seria capaz de 

atender la demanda de reparación de embarcaciones en el rango 

de 60 a 150 1 000 TPM. 

Al lograr las metas anteriores, se contaria con la 

satisfacción de una buena parte de la demanda interna 

disminuyendo con esto las importaciones y en cierta medida 

contribuir, en alguna manera, con embarcaciones para 

exportación. 

Congruente con la puesta en marcha de este programa de 

desarrollo es necesario impulsar la industria auxiliar a la 

naval, mediante el establecimiento de empresas que ofrezcan 

regularmente en cantidad, precio y calidad adecuadas a los 

diferentes insumos que integran las embarcaciones, ya sean de 

origen extranjero y construidos en los astilleros nacionales. 

El propósito es racionalizar las importaciones y facilitar la 

especialización de la producción nacional, incrementando al 

mismo tiempo su productividad. Lo anterior fomentar& la 

producción en serie de la.e partes y componentes que demanda la 

industria naval y en la cual se basar& fundamentalmente el 

desarrollo a la industria auxiliar a la naval. 

El programa de nuevos astilleros incrementar& la oferta de 

bienes de capital destinados a la indutria naval en forma 

permanente y masiva, abriendo as! una perspectiva distinta, 
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que permitir& la promociOn a diferentes niveles de la 

industria auxiliar naval. La realización de estos proyectos 

aparte de que ser4n polos de desarrollo regionales, le 

permitir4 al pais la construccin de sus propios barcos, 

iniciando el proceso de asimilación de tecnología adecuada en 

este campo y contribuyendo a la situación gradual de ordenes 

de construcción, ventas y fletes en el extranjero, lo cual 

permitira, al país obtener un crecimiento m4a armónico de la 

economia, una mayor independencia tecnológica y na m4s libre 

elección de mercados. 

En este contexto, a continuación se presenta el an4lieia del 

balance del mercado de construcción naval para el periodo 
1989-1994 1 poniendo 6nfaais en los aspectos de requerimientos 

futuros de embarcaciones y la oferta de construcción naval, 

así como la situación que guardara la reparación naval para 
esos anos. 

Para determinar la demanda de loe barcos de carga y tomando en 

consideiación su importancia relativa para el futuro 

desarrollo de la industria naval del país, loa requerimientos 

se expresan en toneladas de peso muerto (TPM) de loe buques 

prototipos m4s demandados por la Marina Mercante Nacional. 

Por lo referente a la demanda de embarcaciones menores, que en 

el caso de las embarcaciones pesqueras se obtiene el volumen 

previsto de captura anual de especies marinas ·se traducen en 

nmnero de embarcaciones requeridas. Por dltimo, en el caso de 

embarcaciones apoyo para la industria petrolera mar adentro y 

para el servicio portuario y marítimo, se estimó el ndmero y 

tipo de unidádes requeridas por los principales armadores en 

sus programas de adquisición. 

El tr4f ico de cabotaje se har4 en buques de bandera mexicana y 

sólo a falta de 6stos, en buques inscritos en el Padrón de 
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Abanderamiento Mexicano y en su caso a, la Secretar !a de 
Comunicaciones y Transportes podr6 autorizar provicionalmente 
a 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 
flsicas de los puertos, se seleccionaron las embarcaciones 
prototipo m4e adecuadas para cada tipo de mercancia. 

Tomando en cuenta estos aspectos, los requerimientos de la 
flota nacional durante el periodo de 1989-1994 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 m4s representativos de este grupo 
son loe barcos abastecedores de loe remolcadores de altura y 

de puerto, las dragas, los transboradores, los chalanes, las 
lanchas amarraderas, empujadoras y las de pasajeros que 
demandan las diferentes empresas privadas y paraestratales. 

La oferta de la constI'ucciOn naval en México, atendiendo a su 
régimen de propiedad esta dividida en tres grupos: Astilleros 
de la Secretaria de Marina; Astilleros del Sector Paraestatal; 
y Astilleros Privados. No obstante, para los fines de este 
estudio dnicamente se tomaron en cuenta la capacidad instalada 
y los Astilleros Privados y los Paraestatales. 

En la practica ningdn astillero puede restringir su producción 
a un solo tamano y tipos de barcos debido, a las fructuaciones 
de una demanda siempre cambiante. De hecho los astilleros se 
disenan con la flexibilidad suficiente para que puedan atender 
diversos extractos de mercado. 
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La creciente demanda de reparación de embarcaciones mercantes 
en el litoral del Golfo, producto del desarrollo de los 
puertos industriales, crear4 la necesidad en el mediano plazo 
de un astillero de reparación 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 localización geogr4fica 
en el puerto de Ensenada, se considera que este puerto es base 
de las operaciones de flota atunera y sardinera del pala. 
Este astillero ha enfocado sus actividades principalmente a la 
reparaci.ón de embarcaciones atuneras, sardineras-anchoveteras 
y camaroneras¡ cabe mencionar que durante 1980 este astillero 
dirigió sus esfuerzos a la producciOn de embarcaciones 
pesqueras con mayor grado de complejidad, como es el caso de 
los barcos sardineros-anchoveteros y los atuneros de vela 
equipados con sistemas de refrigeración. 

Por su parte, el servicio de reparación de embarcaciones y de 
mantenimiento, se reducen a las que ofrece Astilleros Unidos 
de Ensenada, Astilleros Unidos de Mazatllln 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 reparación de 
embarcaciones mayores, por lo mismo no ha podido atender 
embarcaciones de apoyo. 

La concentración 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 reparación en esa 
zona se han venido utilizando a los Astilleros de Marina No. 1 
Y No. 5 de Tampico y Coatzaco.:ücos. 

La mayor parte de la flota pesquera que opera en el Océano 
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Pacifico, actualmente se encuentra ubicada en el noroeste de 
la RepOblica en loe puertos de Salina Cruz, Topolobampo, 
Mazatl4n 1 Golfo de Santa Clara y Puerto Penasco, y tan solo 
cuatro de estos puertos ofrecen el servicio de reparación 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 
Tampico, Alvarado y Progreso adolecen de un servicio de 
reparaciOn naval. En este sentido, el Astillero de Marina No. 
1 1 a pesar de lo que establece la Ley Org4nica de la 
AdministraciOn POblica Federal, ha venido interviniendo en 
este renglOn. Por otro lado, la flota escamara registrada en 
Puerto Progreso carece de una adecuada infraestructura para el 
mantenimiento y reparaciOn de sus embarcaciones. 

Por lo que toca a la flota atunera y arrastreros de 200 
toneladas, se puede afirmar que con la remodelaciOn de 
Astilleros Unidos de Mazatl4n, la demanda de reparaciOn naval, 
que representa, quedar4 satisfecha en m4s de un 90%. 
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v.~LA REPARACION NAVAL COMO ALTERNATIVA DE MODERNIZACION 
DEL SECTOR. 

una vez expuesta y analizada la situación de la industria 
naval y considerando la posición que guarda la indu'etria 
nacional ante la modernización industrial en el contexto 
internacional, es necesario ver que alternativas tendria 
M6xico para modernizar su aparato industrial, y 

consecuentemente el sector naval. 

En ese sentido, en la politica industrial actual y que se 
pretenda continuar, se debe tornar la decisión entre modernizar 
e integrar una estructura que permita a M6xico construir sus 
propias embarcaciones o dedicarse a mejorar las instalaciones 
a efecto de incrementar la reparaciones de menor y mayor 
escala. Esto con la finalidad de satisfacer la creciente 
demanda interna de embarcaciones en sus diferentes 
rnodadiladee. 

Es por eso que en la decisión que se crea conveniente tornar, 
estimarnos importante, por un lado, las perspectivas que hay en 
los rnultiples factores que influyen directa e indirectamente 
e.n· la. industria naval. Tal es el caso que se tiene en materia 
de comercio exterior, eepecificarnente el efectuado mediante el 
transporte rnaritirno; en virtud de la repercución hacia la 
ofer~.ª y la demanda de embarcaciones y por otro lado, la 
disponibilidad de recursos financieros tanto para una u otra 
alternativa, ya que el financiamiento es uno de los factores 
.importantes. y a la vez determinantes para la consecución de 
i~s objetivos de la reconversión o modernización. 

I.- Consideraciones. 

a.- Comercio exterior de México por via rnaritirna. 
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En el periodo de 1970 a 1981, el comercio exterior del pais 
experimento un crecimiento natable en cuanto a los volumenes 
comercializados; los cuales pasaron de pr4cticamente 23 
millones de toneladas en 1970 un poco m4s de 83 millones para 

1981, .significando estas cifras una tasa de crecimiento anual 
promedio 12, O. Esto debido principalmente al incremento de 

exportaciones; las cuales representaron en 1970, un volumen 
ligeramente superior a los 14 millones de toneladas, 

habi4ndose incrementado para 1981 aproximadamente 60 millones; 

o sea, el 71. 8% del total del volumen comercializado durante 

este cltimo ano, proporcion que se estima continuo hasta 1987 
tal como se muestra en el cuadro No. 21. 

Por lo que toce e las perspectivas del comercio exterior del 
pe!s, cabe destacar que los volumenes a manejar dificilmsnte 
ceer4n por debajo de los 90 millones de toneladas, nivel que 

rebeze el alcanzado durante 1981. Esta afirmaciOn se basa en 

que les exportaciones pare 1981 representaron el 71. 8% del 

volumen total manejado y cuya tendencia es a incrementarse, 

como de hecho sucedió en 1982 y lo estimado hasta 1987. Asi 
mismo y en relación a su estructura, a continuación se hacen 

los siguientes comentarios: 
a) Conforme a la actual politica energetica, las exportaciones 

de petroleo y derivados se seguira manteniendo a un nivel de 
aproximadamente 1 millon y medio de barriles diarios que a 

rezon de 7 barriles por tonelada representan un volumen 

ligeramente superior a los 78 millones de toneladas al ano. 

b) De conformidad con lo expuesto en el Plan Nacional de 
Desarrollo 1983-1988, el gobierno en general realizo una serie 

de acciones conducentes a alcanzar la soberania alimentaria. 

Sin embargo para el an4lsis del transporte mar!timo en México, 

resulta insoslayable el apuntar que la producción agr!cola 

depende en gran medida de las condiciones climatológicas que 

197 



1 
AIÍIO 

1970 

11171 

1972 

1973 

1974 

1975 

1978 

111n 
. 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

1983. 

1964 

1985 

1986 

1987 

CUADRONo21 
COMERCIO EXTERIOR DEL PAIS 1/ 

MILES DE TONELADAS 

COMERCIO EXTERIOR DEL PAIS 
IMPORTACION EXPORTACION 

8 865 14183 

8949 14587 

11 565 15874 

16974 14 005 

16907 16501 

15782 16 883 

11 353 17604 

12934 22445 

14 720 33670 

17930 43020 

23404 56 817 

23450 59 680 

24665 63471 

25880 67262 

27095 71 053 

28310 74 644 

29525 78635 

30740 82426 

TOTAL 

23048 

23 536 

27439 

30979 

33408 

32665 

28957 

35379 

48390 

60950 

80 221 

83130 

86136 

93142 

98148 

103145 

108160 

113168 

1/ INCLUYE LA TOTALIDAD DEL COMERCIO EXTERIOR QUE REALIZA EL PAIS POR 
DIVERSAS VIAS. 

FUENTI::'ESTADISTICAS DEL MOVIMIENTO PORTUARIO NACIONAL DE CARGA Y BUQUES, 
OEPTO. DE ESTADISTICA.DIR.ORAL. DE OPERACION PORTUARIA SUBSECRETARIA DE 
PUERTOS Y MARINA MERCANTE, S.C.T. 
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prevalecen durante cada ano; las cuales no siempre no son las 
m4s deseadas, repercutiendo desfavorablemente en esta 
produccion. Caso ful!! de ello que en el ciclo agricola 19.81-
1982, la Compania Nacional de Subsistencias Populares importo 
durante 1983 1 aproximadamente 11 millones de toneladas 
b4sicae. 

c) Aunque la tasa de crecimiento de poblacion a disminuido 
sensiblemente durante la liltima dl!tcada, pasando de 3.3% en 
1970 a 2.7% en 1980,< 136 , Ml!txico sigue teniendo una de las 
mayores tasas de crecimiento a nivel mundial; situandose 
actualmente, seg~n estimaciones de consejo Nacional de 
Población, en 2.5%; que aunada a la problem4tica del sector 
agropecuario del pais ha ejercido una presión creciente sobre 
las importaciones de productos b4sicos que el pais tiene que 
realizar / primordialmente por lo que toca a productos 
agricolas. 

Por lo que toca al comercio exterior por via maritima de 
Ml!txico, l!tste ha exhibido un mayor dinamismo respecto a su 
crecimiento que el experimentado alin por el comercio exterior 
del pais / mismo que contribuye a propiciar mediante el 
establecimiento de un mercado seguro, el desarrollo de la 
marina mercante mexicana. De ah! que el comercio exterior por 
via maritima de Ml!txico creció de aproximadamente 13 millones 
de toneladas en 1970 a practicamente 71 millones 1981; lo que 
equivale a un incremento durante ese lapso, de m4s de 5 veces 
y presenta una tasa promedio anual de crecimiento de 16. 6\ 
proporción que estimamos se mantuvo hasta 1989; tal como se 
detalla en el cuadro No. 22. 

La anterior información ratifica lo ya asentado, en cuanto al 
crecimiento acelerado que han experimentado las exportaciones 
c136 , 11 The Mexicen Econo•y in 1981", p.9; Banco de Hclx1co, S.A., 1981. 
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CUADR0No22 
. COMERCIO EXTERIOR POR VIA MARITIMA DE MEXICO 

MILES DE TONELADAS 

COMERCIO EXTERIOR MARITIMO 
AIÍIO IMPORTACION EXPORTACION 

1970 3 376 9705 

1971 3 908 10883 

1972 5635 11 314 

1973 9499 11 286 

1974 8247 12 767 

1975 8708 15 041 

1976 7158 15110 

1977 8314 20 840 

1978 10 103 30 010 

1979 10938 39 773 

1980 13 520 52536 

1981 14 982 55 799 

1982 16350 59640 

1983 17718 63 481 

1984 19088 67 322 

1985 20454 71163 

1986 21822 75004 

1987 23190 78 645 

FUENTE:'ESTADISTICAS DEL MOVIMIENTO PORTUARIO NACIONAL DE 
CARGA Y BUQUES IDEM. 

TOTAL 

13081 

14 791 

16 949 

20785 

21 014 

23 749 

22268 

29154 

40 113 

50711 

66056 

70 781 

75 990 

81 559 

86408 

91 617 

96 826 

102 035 



de M6xico durante los dltimos anos, dejando entrever la ·enorme 
importancia del comercio exterior por via maritima de M6xico 
en relación al comercio exterior del pais. 

La participación del comercio exterior por via maritima de 
M6xico se puede apreciar en el. cuadro No. 23 en donde resalta 
la creciente importancia que tiene, el cual ha acrecentado 
notablemente su participación en ambos rubros del comercio 
exterior del pais, manejando en 1981 el 63.8% del total de las 
importaciones y el 93. 5\ de las exportaciones 1 lo cual 
significo en conjunto, una participacion de 85.1% en total de 
volumen comercializado a nivel internacional. Asimismo cabe 
senalar·que esta participación se ha venido aumentando en 
forma sostenida desde 1970, ya que se han presentado bajas de 
un ano para otro, 6stas se han recuperado pr!l.cticamente al 
tercer ano, para seguir su movimiento ascendente. La dnica 
excepción a esta recuperación casi inmediata, se presento 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 zonas geogr!l.ficas con que M6xico 
realiza su comercio exterior por via maritima, corno ejemplo y 

solo para destacar la importancia que tiene en el cuadro No. 
24, se muestran los volurnenes comercializados por continentes 
durante 1981. Volwnenes 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 
M6xico. Se puede apreciar que, las tres cuartas partes de 
dicho comercio se realiza con otros paises de Am6rica· mientras 
que los paises de Europa representan el 14.8% y el resto del 
mundo el 10.3\. 

Asi y en conjunto los paises de Am6rica y Europa absorben el 
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CUADR0No23 
PARTICIPACION DEL COMERCIO EXTERIOR POR VIA MARITIMA DE MEXICO EN LA TOTALIDAD DEL 

COMERCIO EXTERIOR DEL PAIS DURANTE EL PERIODO 1970 -1987 

-MILES DE TONELADAS-

PARTICIPACION PORCENTUAL DEL 
AfiO COMERCIO EXTERIOR DEL PAIS COMERCIO EXTERIOR VIA MARIT. COMERCIO EXTERIOR VIA MARIT. 

IMPORTAC. EXPORTAC. TOTAL IMPORTAC. EXPOATAC. TOTAL IMPOATAC. EXPORTAC. TOTAL 

1970 8885 14183 23049 3376 9705 13091 38.1 68.7 58.8 

1971 8949 14587 23536 3908 10883 14 791 43.7 74.6 62.8 

1972 11565 15874 27439 5635 11314 16 949 48.7 71.2 61.7 

1973 16974 14005 30979 9944 11 286 20785 55.9 80.5 67.0 
1974 16907 16 501 33408 8247 12767 21 014 48.7 77.3 62.9 
1975 15782 16883 32665 8708 15041 23749 55.1 89.0 72.7 

1976 11 353 17804 28957 7158 15110 22268 63.5 85.8 78.9 
19n 12934 22445 35379 8314 20840 29154 64.2 92.8 82.4 
1978 14720 33670 48390 10103 30010 40113 68.6 89.1 82.9 

1979 17930 43020 60950 10938 39n3 50 711 61.0 92.4 83.2 
1980 23404 56817 80221 13520 52536 66056 57.8 92.4 82.3 
1981 23450 59880 83130 14928 55799 70781 63.8 93.5 85.1 

1982 24865 83471 88136 16350 59640 75990 66.2 93.9 86.2 
1983 25880 67262 93142 17718 63481 61 559 68.4 94.3 87.5 
1984 27095 71053 98148 19086 67322 88408 78.4 94.7 88.0 

1985 28 310 74844 103154 20454 71163 91817 72.2 95.0 88.8 
11188 29525 78635 108180 21822 75004 96826 73.9 95.3 89.5 
1987 30740 82428 113188 23190 78 845 102 035 75.4 95.1 90.1 

FUENTE; IOEM. 



CUADR0No24 
COMERCIO EXTERIOR POR VIA MARITIMA DE MEXICO 

VOLUMENES COMERCIALIZADOS POR CONTINENTES DURANTE 1981 

CONTINENTE IMPORTACIONES EXPORTACIONES TOTAL COMERCIO 
TONELADAS % TONELADAS % TONELADAS % 

AMERICA 10 721 684 71.57 42 224621 75.67 52946 305 

EUROPA 2 357675 15.74 B 105438 14.53 10 463 113 

ASIA 822 635 5.48 5 443 495 9.75 6266 130 

AFRICA 984 952 6.58 15893 0.03 1000845 

OCEANIA 94 719 0.63 9955 0.02 104 674 

TOTAL 14981 665 100.00 55 799 402 100.00 70781 067 

FUENTE:' ESTADISTICA DEL MOVIMIENTO PUERTARIO NACIONAL DE CARGA Y BUQUES", 
PAG.9 DEPARATMENTO DE ESTADISTICA, DIR. GRAL. DE OPERACION PORTIJA­
RIA, SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y MARINA MERCANTE, SCT. 1982 

74.80 

14.78 

8.85 

1.42 

0.15 

100.00 



90% del volumen total comercializado por México por es~a via. 

Asimismo, y por lo que toca a loa paises que conforman el 
continente Europeo, México importa 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 m6.s especifica en el cuadro 
No. 25 se asientan los volumenes importados en 1981 1 seg~n su 
pais de origen. En relación a esto se hacen algunos 
comentarios y observaciones importantes: 

l. Diez paises dierón origen al 85. 8% del volumen total de 
productos importados en 1981 1 4'981,665 toneladas, destacando 
Estados Unidos de América como el ·principal pala del que se 
importan mercanciaa por via maritima, habiendo contribuido con 
el 48.3% de estas importaciones. 

2. Le siguen en orden de importancia, por el volumen de 
rnercancias que México les importa, Argentina y Canad6. que 
contribuyen con el 7. 2% y o .4% respectivamente, del volumen 
total de importaciones que se internan en un paie por via 
maritima. 

3. Aai los tres paises antes citados, abastecen a México con 
el 61. 9% del total de las importaciones que esta realizando 
por via maritima y significan el 92. 6% de las importaciones 
que realiza por esta via del Continente Americano. 

4. Por su parte la constribución de Marruecos y Japón asciende 
al 9.8% del volumen total de importaciones, mientras que los 
paises europeos indicados aportaron el 8.6% del volumen total 
de mercancias que el pais adquirió del exterior por via 
maritima en 1991. 
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CUADRONo25 

COMERCIO EXTERIOR POR VIA MARITIMA DE MEXICO 

VOLUMENES IMPORTADOS DURANTE 1981 SEGUN SU ORIGEN 

PAIS VOLUMEN IMPORTAD() PARTICIPACION PORCENTUAL 
-TONELADAS- PARCIAL ACUMULADA 

ESTADOS UNIDOS 7 230 664 48.26 48.26 

ARGENTINA 1076232 7.18 55.44 

CANADA 966 589 6.45 61.89 

MARRUECOS 865 513 5.77 67.66 

JAPON 611 771 4.08 71.74 

R.F. DE ALEMANIA 545 705 3.64 75.38 

BRASIL 437 991 2.92 78.30 

ESPAÑA 398 489 2.60 80.90 

CUBA 379188 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 loe productos m4s representativos que 
M6xico importa de estos paises por v!a maritima, conviene 
de e tacar esto e: e 1371 

a) Mexico adquiere un enorme volumen de graneles agr!colas, 
habiendo contribuido Estados Unidos de America con m4s de 4 
millones de toneladas y Argentina con un millon en 1981; lo 
cual representa aproximadamente el 58% y el 96% 

respectivamente, del volumen total de las importaciones que ee 
obtienen por esta via, de cada uno de estos paises. 

b) Los productos que en mayor cuantia se importan por via 
ma~itima de Canad4 son el carb6n y el papel, habiéndose 
importado durante el ano eenalado 342 1 383 y 111,627 toneladas 
respectivainente que representa el 35.4% y el 11.5% del total 
de mercancias que se importaron en 1981, de dicho pa!s. 

c) La roca fosfórica es practicamente el dnico producto que se 
importa de Marruecos. Aei las 8 30, 394 toneladas que se 
adquirieron en este pais en 1981 representaron el 95.9% de la 
to~alidad de las importaciones que se realizaron por ~!a 
maritima, provenientes de dicho pa!s. 

d) Loe productos m4s significativos, en cuanto al voldmen que 
se adquieren de Japón, son el 4cido sulfdrico, 150 1 470 

toneladas para 1981, y el acero y l4mina de acero 118 1 450 

toneladas para dicho ano, mercancias que representaron 
aproximadamente el 25% y 19% respectivamente, del total de las 
imÍ;>ortacionee 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 ,cttres to•ede1 ·de "E•t•dhticea del ptovi•tento Portuario Nacional de 

C•rga y Buqu11 11 S.C.T. 1982 p.p. 27-348. 
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toneladas que representan m4e del 47% del total de las 
importaciones que adquiere México de este paie latinoamericano 
por via maritima. 

f) Loe productos que mayormente se importaron por esta via de 
Espana durante el ano en coneideraciOn fueron; acero 105, 749 
toneladas, y barilla corrugada, alambron y tuberia 59,696 
toneladas, representando el primero el 27% y los segundos el 
15% aproximadamente, respecto del total de importaciones 
provenientes de este paie. 

g) El éemento y el azdcar son loe princlpales productos que se 
adqu,ierei:i por via maritima de Cuba. En conjunto estos 
produ~tos cubrieron en 1981 el volumen total de importaciones 
procedentes de este pa!s 3'799,188 toneladas, 
correepondiendole al cemento una participación del 56.6% y al 
azdcar una de 35.9%. 

h) Finalmente, en el comercio por via maritima con Bo!ilgica 
destaca la importación dé acero que durante el ano en 
colieideracion, represento el 45% de las importaciones de 
México con este pais europeo; las cuales implicaron 349,262 

toneladas. 

Por otro lado en cuanto a las exportaciones que realizo M<!ixico 
por via maritima, en el cuadro No. 26 se asientan los 
volumenes exportados segdn el paie al cual van destinados. A 
continuación se ha'cen los siguientes comentarios y 

observaciones al respecto: 

1.- Solamente siete paises absorbieron el 88. 2% del volumen 
total de productos que exporto México por via mar!tima durante 
1981; mismo que aecendiO a m4e de 55 millones de toneladas. 
Dentro de estos paises destacan nuevamente Estados Unidos de 
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CUADRONo26 

COMERCIO EXTERIOR POR VIA MARJTIMA DE MEXICO 

VOLUMENES EXPORTADOS DURANTE 1981 SEGUN SU DESTINO 

PAIS VOLUMEN EXPORTADO PARTICIPACION PORCENTUAL 
-TONELADAS- PARCIAi- ACUMULADA 

ESTADOS UNIDOS 29 570 361 53.00· 53.00 

ANTILLANAS HOLANDESAS 7 575 629 13.58 86.58 

ESPAlilA 4 561 310 8.17 74.75 

JA PON 4 200 131 7.53 82.28 

CANADA 1698884 3.04 85.32 

ITALIA 921 759 1.65 86.97 

FRANCIA 727133 1.30 88.27 

OTROS -17 PAISES- 6 544195 11.73 100.00 

TOTAL 55 799 402 100.00 

. FUENTE: IDEM. PAGS. 13-15. 



America que adquirió el 53% de este comercio. 

2.- De acuerdo al volumen manejado, le siguieron Antillas 
Holandesas, Eepana y Japon que abeorvieron el 13.6, 8,2 y 7.5% 
del volumen total exportado por M6xico durante 1981. Aei los 
cuatro paises citados adquieren en conjunto, el 82.3% de las 
exportaciones mexicanas por via maritima. 

Tocante a loe principales productos que M6xico exporta por via 
maritima, conviene hacer notar que su gama es bastante 
reducida. En este sentido, basta senalar que el volumen de 
crudo y otros derivados del petroeo que se exporto durante 
1981, los siete principales paises importadores del los que se 
produce a nivel nacional, represento el 81.8' del volumen 
total del exportaciones con destino a esos paises. Por lo que 
toca al resto de las exportaciones que adquieren estos siete 
paises por via ma_ritima, se distribuyen entre loe 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 continuación se hacen los siguientes 
comentarios< 138 , • 

I. En 1981 mas del 79% de las exportaciones destinadas a 
Estados Unidos de Am6rica correspondieron a exportaciones de 
crudo 23'434,659 toneladas, y un poco mas del 8• a otros 
productos derivados del petróleo 2'378,866 toneladas. Por su 
parte el sulfato de calcio y la sal industrial significaron 
aproximadamente, el 6 y 4% respectivamente, del volumen total 
exportado a este pais por via maritima. 

(138) !bid 
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II. Practicamente la totalidad de las exportaciones que se 
realizaron con destino a las Antillas Holandesas y a Espana, 
consiste en exportaciones de crudo. Producto que representa 
aproximadamente el 98 y 94% respectivamente, del volumen total 
importado por cada uno de estos paises. 

III. El volumen de sal industrial que se exporto por vis 
meritima a Japon durante 1981, ascendió a 3'400 mil toneladas; 
cifra que representa aproximadamente el 80% del volumen total 
de las exportaciones de México a este pala, ocupando la 
exportación de crudo 564,459 toneladas para dicho ano, el 
segundo lugar, con una participación de aproximadamente 14%. 

IV. Tambit!m en el caso de Canadll, los dos productos que se 
exportaron en mayor volumen son el crudo y la sal industrial. 
As! el volumen de crudo exportado por via maritima a este pais 
en 1981, fué de 1'157,083 toneladas, representando un poco mlls 
del 68% de la totalidad de las exportaciones que México 
realizo a Canadll; mientras que las 398, 4 39 toneladas de sal 
industrial exportadas significaron mlls del 23% de dichas 
exportaciones. 

v. Finalmente, las exportaciones destinadas a Italia y Francia 
por via maritima1 estlln constituidas principalmente por crudo 
y otros derivados del petroleo, representando para ambos 
paises, mlls del 94% del volumen total de productos que México 
les exporta. 

En otro orden de ideas y con el propOsito de resaltar la 
importancia del comercio exterior, cabe senalar la necesidad 
del cambio estructural en el llmbito de la industria y el 
comercio exterior esta plenamente justificado, dado que 
obstaculos y problemas de carllcter permanente y no meramente 
coyunturales han acampanado el proceso nacional de 
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industrialización que ha impedido el crecimiento autosostenido 
y eu inversión eficiente en el comercio mundial11391 • 

Bajo el patrón del cambio estructural el dinamismo m4s 
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 
estar.! sujeta la economia mexicana durante loe proximos anos. 
El comportamiento de las importaciones y las exportaciones 
contrarestan deterioros de la balanza comercial manufacturera 
y compatibiliza el alcance de las tasas históricas de 
crecimiento con un d6ficit en cuenta corriente menor al 1% del 
producto interno bruto1140i. 

La estrategia de cambio estructural implica modificaciones 
fundamentales en la articulación entre industria y comercio 
exterior. La participación del sector externo en la industria 
manufacturera experimenta una importante reducción de cerca de 
SO\ en 1980 a entre el 38.4 y 40.4% en 1988, debido al 
reordenamiento del proceso de crecimiento industrial con una 
mayor integración entre sus diferentes componentes. 

As.!, el coeficiente de sustitución de importaciones 
(importaciones entre oferta total manufacturera) deber& 
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 función 
del mayor dinamismo exportador de la industria. As! los 
requerimientos de importación que tendr4 el crecimiento 
industrial podr4n sufragarse cada vez en mayor medidad con las 
fuentes de exportación generales. Esto es, si en 1980 las 

1139 ) PRONAFICE p. 79 

( 140 > Ver cuedroa y gr•ftcaa, p.p. 42-69 de PRONA.FICE 
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exportaciones manufactureras financiaban el 25% de las 
importaciones, para 1988 seria en mAe de la mitad y en casi 
tres cuartas partes para 1995. 

Bl patrón de especialización del comercio exterior es dinAmico 
y su definición recoge loe elementos que se derivan de la 
reconversion industrial que se produce en los paises mAe 
avanzados. En este sentido, se buecarA que México participe en 
di.cho movimiento incorporando con tecnolog!as nuevas y de 
punta que en parte determinarAn la competitividad futura de 
las econom!as en el mercadp mundial. 

Dentro del Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988, se establece 
que como propósito central de nuestro comercio exterior eerA 
equilibrar, ampliar y diversificar las relaciones comerciales 
sobre la base del fomento permanente a las exportaciones de 
productos no petroleros y de la suetitucion selectiva y 

eficiente de importaciones de bienes intermedios y de 
capitalc 141 >. 

Para tal efecto, el reto que enfrento México para 1985-1988 
era lograr que las exportaciones de mercancias 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 
superAvit con una participacion en el PIB de entre 3.7 y 3.9% 
para que el déficit respectivo a la cuenta corriente sea 
cuando mAs del .6 y .7% del PIB. As!, se asegura una reduccion 
del coeficiente de importación a oferta de 28% de 1980 a un 
promedio de 20.2 y 21.9% para 1988. 

El reclamo de captar divieas, el creciente neoproteccionismo 
de loe paises desarrollados y loa agotados expedientes de 
(1'1)PRONAF ICE p. 119. 
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deuda externa y petróleo, hacen pertinente consolidar un 
sector exportados selectivo y dinamice, que cumpla como 
generador de divisas y presente ventajas comparativas 
reveladas y potenciales; y sea competitivo y con capacidad de 
penetración y permanencia en los macados externos. Por lo 
tanto, México enfrenta el reto de que en el periodo 1985-1988, 
sus exportaciones no petroleras alcancen una tasa promedio de 
crecimiento de entre 15 y 18% en dólares corrientes, para que 
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 exportaciones a importaciones manufactureras de 24. 8% en 
1980 a 52.3% para 1988 se propiciara 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 rnaritima en los cuadros No. 27 y 28, se 
presentan las cifras correspondientes a la evolución y 

perspectivas de transporte maritimo de México, para los casos 
·de transportación de cabotaje y altura respectivamente. 

Asimismo y con el fin de comparar lo proyectado con lo 
realmente ocurrido durante el periodo 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 corrsspondientes a ese lapso, tanto para 
trafico de altura como cabotaje. Por lo anterior se hacen los 
siguientes comentarios y observaciones: 

Perspectivas del trafico de cabotaje. 

a).- Para la década de los BO's, la Secretaria de 
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AÑO 

1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 

1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 

FUENTE: 

CUADRO No. 27 

EVOLUCION Y PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE MARITIMO 
DE MEXICO 

CARGA DE CABOTAJE-MILES DE TONELADAS 

FLUIDOS GRANELES 

8,591 3,809 
9,667 3,946 

11,283 3,812 
11,181 4,121 
16,451 4,224 
20,205 4,474 
20,704 4,341 
14,451 4,742 
28,182 5.535 

22,907 5,378 
26,291 5,916 
29,670 6,212 
33,199 6,523 
36,827 7,110 
40,495 7,536 
43,136 8,064 
46,396 8,628 
47,734 9,146 
50,370 9,603 
53,977 9,691 
56,750 10,485 

CARGA 
GENERAL 

283 
301 
449 
560 
567 
631 
648 
777 

1,674 

915 
979 

1,048 
1,121 
1,222 
1,307 
1 ,412 
1,525 
1,631 
1,729 
1,799 
1,924 

"LINEAMIENTOS OE POLmCA Y PROGRAMA PARA EL DESARROLLO 
DE LA MARINA MERCANTE'. SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y MARINA 
MERCANTE, SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. 
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TOTAL 

12,683 
13,914 
15,544 
15,862 
21,242 
25,310 
25,693 
19,970 
35,391 

29,200 
33,186 
36,930 
40,843 
45,159 
49,338 
52,812 
56,549 
58,511 
61,702 
65,667 
69,159 



ANO 

1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1im 
1978 

1979 
.1980 
1981 
1982 
·1993 
1964 
1985 
1986 
1987 
1988 
1969 
1990 

FUENTE: 

CUADRO No. 28 

EVOLUCION Y PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE MARITIMO 
DEMEXICO 

CARGA DE ALTURA-MILES DE TONELADAS 

FLUIDOS 

4,387 
4,356 
4,497 
7,758 
6,070 

10,156 
10,214 
13,000 
22,310 

27,207 
36,169 
48,317 
64,674 
70,686 
n,021 
83,926 
91,453 
98,906 

108,598 
118,343 
128,965 

GRANELES 

7,070 
7,553 
8,906 
9,554 

11,193 
10,428 
9,502 

13,437 
13,946 

16,369 
16,691 
17,641 
18,657 
20,231 
21,766 
23,629 
25,573 
27,443 
29,092 
30,245 
32,331 

CARGA 
GENERAL 

2,015 
2,190 
2,169 
2,424 
2,665 
2,629 
2,551 
2,717 
3,854 

3,023 
3,266 
3,537 
3,844 
3,864 
4,087 
4,358 
4,640 
4,911 
5,151 
5,318 
5,621 

"LINEAMIENTOS DE POLmCA Y PROGRAMA PARA EL DESARROLLO 
DE LA MARINA MERCANTE". SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y MARINA 
MERCANTE, SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. 
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TOTAL 

13,472 
14,099 
15,572 
19,736 
19,928 
23,213 
22,267 
29,154 
40,112 

46,619 
56,126 
69,495 
87,376 
94,781 

102,874 
111,913 
121,666 
131,260 
142,841 
153,906 
166,917 



CUADRO No. 29 

EVOLUCION Y PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE MARITIMO DE MEXICO 
DURANTE EL PERIODO 1979 - 1982 

•. '•' 

1979 
1980 
1181 -. 

1982 

1979 
1980 
1981 
1982 

FUENTE: 

CARGA DE ALTURA-TONELADAS 

31,383,291 15,586,186 3,741,464 
43,786,281 17,521,988 4,747,684 
47,781,277 17,133,754 5,866,036 
83,929,634 13,062,420 3,830,226 

CARGA DE CABOTAJE 

GRANELES . CARGA 
·. 'GENERAL. 

36,887,416 6,714,569 1,722,731 
48,445,771 8,000,264 2,073,893 
49,715,201 8,212,279 2,329,708 
39,602,814 7,615,377 2,413,407 

•ESTADISTICAS DEL MOVIMIENTO PORTUARIO NACIONAL OE CARGA 
Y BUQUES', PARA LOS Af.IOS 1979, 1980 Y 1981, PAGS. 

50,710,941 
86,055,953 
70,781,067 

100,622,280 

TOTAL 

45,324,716 
58,519,928 
60,257,188 
49,631,598 

28, 9110, Y 611 RESPECTIVAMENTE; DEPARTAMENTO DE ESTADISTICA, 
DIRECCIOH GENRAL DE OPERACION PORTUARIA. SUBSECRETARIA DE 
PUERTOS Y MARINA MERCAN'IE, S.C.T. 1980, 1981Y1982 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. 

b).- Si se compara lo proyectado con lo realmente acontecido 
para el transporte de fluidos y graneles durante el periodo 
1979-1982, se puede concluir que despu6s de haber sufrido una 
r4pida aceleración en cuanto sus voldmenes manejados durante 
ese lapso, estas cargas tienden a tomar su nivel dentro de la 
proyección a largo plazo de la Secretaria de Comunicaciones y 
Transportes. 

c).- En.cuanto a la carga general de cabotaje, destaca el 
hecho de que 6sta si se ha disparado totalmente de lo 
proyectado, rebazando la carga movilizada en 1980, la que se 
esperaba transportar para 1990. 

dr.- Por otro lado, es de suponerse que ante la situación 
económica financiera del pais, esta carga que en 1982 totalizo 
2'413,407 toneladas, decrezcan en el futuro; aunque 
aparentemente rebazar4n la cifra proyectada por la Secretaria 
de Comunicaciones y Transportes para 1990 de 1. 9 millones de 
toneladas, situ4ndose m4s 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 d6cada, la carga de altura 
de fluidos, graneles y general crecer4 segon las proyecciones 
de la Secretaria 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, se est6n manejando 
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alrededor de 129 millones de toneladas; de las cuales 98%, 
aprciximadamente 126 millones, correeponder4n a exportaciones 
de petroleo y derivados. 

3). Segdn esta dltima cifra y tomando en cuenta que cada 
tonelada equivale a casi 7 barriles, para fines de la actual 
d<!lcada lee exportaciones de petróleo y derivados habr4n 
alcanzado un nivel mayor a loe 2. 4 millones de barriles 
diarios. 

4). Sin embargo y aun dando margen a que se tomar4 la decisión 
de incrementar la plataforma de exportación de petróleo y 

derivados, el llegar a dicho nivel implicar4 una invereion 
que quiz4e en el momento actual, resulte dificil de lograr; 
amén de que el introducir en las actuales condiciones de 
mercado internacional, m4s de 900 mil barriles diarios 
afectar!a eenciblemete el precio de este producto. En este 
sentido y ante la posibilidad de sosloyar la importancia de 
las exportaciones de petroleo y derivados pera el desarrollo 
de México, se considera pertinente adoptar una proyección m4e 
coneevadora, como podría ser la que reeultar4 de fijar para el 
ano de 1990, una plataforma de exportación de 2 millones de 
barriles diarios que equivaldrían anualmente e un volumen de 
fluidos a manejar de 106.4 millones de toneladas; lo que 
represente una tase de crecimiento anual promedio de 3.0% 
respecto e los 89.9 millones de toneladas movilizadas durante 
1982. 

5) . Por lo que toce a le carga de el tura de graneles, cabe 
destacar que Jos volumenes manejados durante el periodo 1979-
1982 se han apegado notablemente a las proyecciones de la 
s.c.T .. Al respecto, la dnica salvedad la constituye el 
volumen movilizado en 1982 en que debido a les condiciones 
climatológicas muy benignas, el ciclo agr!cola 198Ó-1981 
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resultó muy faborable, habiendo se importado eOla 3. 8 millones 
de toneladas de productos agricolaa b4sicos en 1982 que 
comparados con loa 8. 9 millones que se importaron en 
1981< 142¡, identificando dicha salvedad. En este sentido, ee 
estima que la proyección de dicha Secretaria refleja 
senciblemente lo que ee puede ea crear en cuanto a transporte 
de granerales de altura para la presente decada en que si se 
sigue la actual tendencia, las importaciones de graneles 
agricolas cobrar4n cada a?\;o mayor importancia. 

6). Por dltimo y en cuanto a carga general, del an4liais de 
lo proyectado por la S.C.T. y lo que realmente aconteciO, ee 
desprende que después de un crecimiento acelerado durante el 
periodo 1978-1981, los volurnenes de esta carga que se est4n 
transportando por via rnaritima, ae eet4n reubicando nuevamente 
dentro de los niveles que marca la proyección a largo plazo de 
esta Secretaria que 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 rnaritimo de Mexico. La primera de ellas que resulta 
ser la m4s optimista, se basa en las proyecciones que al 
efecto, a elaborado la Secretaria· de Comunicaciones y 

Transportes. Por lo que toca a la segunda, esta .tiene eu 
origen en loe comentarios y observaciones que ee han hecho 
respecto a las cargas de cabotaje y altura, representando una 
perspectiva conservadora en relacion al futuro transporte 
maritimo de Mexico. Con base a las alternativas eenaladaa, ae 
hacen los siguientes comentarios: 

a) Segdn las proyecciones de la S.C.T., el trasporte maritimo 
( 142 ,cifr•• proporcionadas por el grupo de 1nfor•ac1dn y e1tad11t1ce de le 

Di recc1dn de Plene1cidn y Finanzas de COHASUPO. 
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ANO 

1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
19n 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 

1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 

'1989 
1990 

FUENTE: 

CUADRO No. 30 

EVOLUCION Y PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE MARITIMO 
DEMEXICO 

CARGA OE CABOTAJE Y AL TURA-MILES DE TONELADAS 
ALTERNATIVA 1 

FLUIDOS GRANELES 

12,978 10,879 
14,023 11,499 
15,780 12,718 
18,939 13,675 
22,521 15,471 
30,361 14,902 
30,918 13,843 
27,451 18,179 
50,492 19,483 
68,271 22,301 
92,232 25,522 
97,496 25,346 

123,533 20,678 

107,513 27,341 
117,516 29,302 
127,062 31,693 
137,849 34,201 
146,640 36,589 
168,968 38,695 
172,520 40,136 
185,715 42,816 

CARGA 
GENERAL 

2,298 
2,491 
2,618 
2,984 
3,232 
3,260 
3,199 
3,494 
6,528 
5,464 
6,822 
8,196 
6,243 

5,086 
5,394 
5,no 
6,165 
6,542 
8,880 
7,117 
7,545 

'LINEAMIENTOS DE POLffiCA Y PROGRAMA PARA EL DESARROLLO 
DE LA MARINA MERCANTE'. SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y MARINA 
MERCANTE, SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. · 

TOTAL 

·28,155 
28,013 
31,116 
35,598 
41,224 
48,523 
47,960 
49,124 
75,503 
96,038 

124,576 
131,038 
150,454 

139,940 
152,212 
184,525 
178,215 
199,n1 
204,543 
219,m 
236,076 



ANO 

1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
19n 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 . 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 

CUADRO No. 31 

EVOLUCION Y PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE MARITIMO 
DE MEXICO 

CARGA DE CABOTAJE Y ALTURA-MILES DE TONELADAS 
ALTERNATIVA 11 

FLUIDOS 

12,978 
14,023 
15,780 
18,939 
22,521 
30,361 
30,918 
27,451 
50,492 
68,271 
92,232 
97,496 

123,533 

127,857 
132,332 
136,963 
141,757 
146,718 
151,854 
157,169 
162,669 

GRANELES 

10,879 
11,499 
12,718 
13,675 
15,417 
14,902 
13,843 
18,179 
19,483 
22,301 
25,522 
25,346 
20,678 

27,341 
29,302 
31,693 
34,201 
36,589 
38,695 
40,136 
42,816 

CARGA 
GENERAL 

2,298 
2,491 
2,618 
2,984 
3,232 
3,260 
3,199 
3,494 
5,528 
5,484 
6,622 
8,196 
6,243 

6,455 
6,675 
6,902 
7,136 
7,379 
7,630 
7,889 
8,157 

TOTAL 

28,155 
28,013 
31,116 
35,598 
4(170 
48,523 
47,960 
49,124 
75,503 
96,036 

124,576 
131,038 
150,454 

161,653 
168,309 
175,558 
183,094 
190,686 
198,179 
205,194 
213,842 



de México tenderé a normalizarse ~espués de haber 

experimentado un crecimiento acelerado durante el periodo 

1978-1982. para crecer a par.tir 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, creceré a una tasa anual 

promedio de 4, 8%. Tasa que implica un volumen a movilizar de 

aproximadamente 214 millones de toneladas para 1990 que a su 

vez, resulta 9.5% menor que la proyección de la S.C.T. 

c) La pr.incipal diferencia entre estas alternativas radica en 

la hipótesis que ha hecho, respecto al volumen de fluidos a 

manejar para 1990. Aai mientras que la s.C.T. proyecta ·que 

para ese ano, se movilizarén aproximadamente 186 millones de 

toneladas, la alternativa n~mero 2 senala una carga de tan 

sólo 163 millones; lo que d4 una diferencia de 23 millones de 

toneladas. En relación a esta carga, cabe senalar que la 

alternativa implica a partir de 1984, una tasa de crecimiento 

anual promedio del volumen de fluidos a manejar de 7.9%¡ 

mientras que la alternativa n~ero 2 representa una tasa de 

crecimiento de esta carga de tan sólo 3.5%. 

d) Por lo que toca al transporte de carga general, la segunda 
alte.rnativa proyecta un volumen ligeramente superior a la 

primera, como consecuencia de una perspectiva de crecimiento 

mayor para este tipo de carga en lo que es tr4fico de 

cabotaje. Ambas alternativas consideran que el transporte de 

graneles se incrementaré a parti'r. de 1963 a una tasa de 

crecimiento anual promedio de 6. 5% destacando dentro de éste, 

las importaciones de productos agrícolas b6sicos a través de 

CONASUPO. 
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Por otra parte la evolución que ha experimentado el transporte 
maritimo de México durante el periodo 1979-1982, arroja la 
mayor información posible sobre la situación que guarda 
actualmente esta actividad, cuya ingerencia 
naval del paia y sus perspectivas de 
indiscutible, segdn el tr4fico que efectda y 

en la industria 
desarrollo es 

de acuerdo a las 
diversas cargas que se manejan. Sobre esto se hacen los 

siguientes comentarios y observaciones:< 1 ~ 3 ¡ 

1. La participación del tr4fico de altura en el transporte 
maritimo de México (57.4% en promedio) muestra un crecimiento 
muy din4mico en el periodo analizado, ya que practicamente 
duplicó la carga que venia representando al pasar de 
50'710,941 toneladas en 1979 a 100'822,280 toneladas en 1982. 
En este sentido, destaca el incremento sustancial que 
experimentó en 1982 que le aignif ic"ó un aumento de m4a de 42% 
respecto al ano anterior, debido b4aicamente a un crecimiento 
en las exportaciones de petróleo y derivados de éste. 

2. En cuanto al tr4fico de cabotaje, éste significó un 
promedio, durante el periodo d.e 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 
tr4fico, aumentó aproximadamente, en una tercera parte durante 
los primeros tres anos de este periodo, habiendo experimentado 
en 1982 en una caida de m4s del 1.7% respecto al ano aterior. 

3. Pr4cticamente la totalidad del movimiento de graneles 
agricolas se lleva a cabo en tr4fico de altura, siendo la 
contribución promedio del tr4fico de cabotaje en este tipo de 
carga, de 6.0%. El comportamiento en tr4fico de altura es muy 

irregular, representando un marcado incremento del volumen 

( 143 ) V•r cuadro No. 82 de le "arfria "•rcante Latino••ericnna, La Nacional 

y el Trasporte "arft1•o de "lllxtco. v.2 NAflffZA-Cff-IH, "t!xico 1984 p. 368, 
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manejado en 1980, para posteriormente decrecer en 1982 a un 
nivel inferior al alcanzado en 1979;< 1441 mientras· que el 
tr4fico de cabotaje de este tipo de carga, en el periodo 1979-
1982, ae ha venido incrementando tanto en términos absolutos, 
como en términos relativos. 

4. El volumen del petroleo y derivados de este que se maneja 
anualmente, ocupa el primer lugar en trafico mar!timo de 
México. As! la carga promedio movilizada de este producto 
durante el periodo 1979-1982, ascendió 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 anos del periodo considerado. Sin embargo, en 1982 el 
trafico de cabotaje sufrió una marcada disminiciOn (mas del 
20•); mientras que el trafico de altura se disparo en un poco 
mas del 78% respecto al ano anterior. 

5. Por lo que respecta al transporte maritimo de otros 
fluidos, este se realiza en mas de un 75% en trafico de 
altura, habiendo promediado durante el periodo en 
consideración, una carga anual de aproximadam.ente un millon 
800 mil toneladas. 

Conforme a lo anteriormente expuesto, el crecimiento a mediano 
y largo plazo el transporte marltimo de México tendera a 
consentrarse en lo que es trafico de altura y especificamente, 
en el transporte de petróleo y productos derivados de éste. 
( 144 ) Al reapecto cabe 11nal1r que dur•nte •l ciclo agricola, 1980-1981 •• 

pre1ento una co11ch1 ••traordinaria que redujo notableaente lea 

iaport1cion11 dt pro.dueto• b•1ico1. Sin eabargo y cowo •• ha visto l•• 

iaportactonea de gr1n1le1 agrfcolaa siguen una tendencia alciat•. 
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En este sentido, la continuación de esta polltica abre varias 
posibilidades para incrementar la flota mercante mexicana con 
una serie de embarcaciones de entre cinco mil y ocho mil TPM 
para el transporte de carga general y graneles de tr4f ico de 
cabotaje. Embarcaciones que por otro lado la industria naval 
del pala puede construir sin ninguna dificultad. 

Sin embargo y por lo que toca al tr4fico de altura de petroleo 
y ·derivados / cabe destacar la necesidad de definir a la 

brevedad posible, un prototipo de buque tanque para que 

efectde el transporte maritimo de esta carga que en dltima 
instancia, esta generando el pala. Esta necesidad se vuelve 
m4s apr~miante ante la actual revisión del proyecto del 
astillero de construcción y reparación naval en L4zaro 
C4rdenas, Michoa·c4n; el cual necesariamente deber! cubrir la 
construcción de loe petroleros que requiere el pala para 

realizar su comercio internacional. 

2. Construcción y/o Reparación Naval. 

En t6rminos generales, se puede decir que fu6 hasta loe anos 
80 's con la puesta en operación de Astilleros Unidos de 
veracruz y la remodelaciOn de Construcciones Navales. de 

Guaymas, que actualmente se llama Astilleros Unidos de 
Guaymas, que M6xico dispuso de una industria naval mayor, 
capaz de apoyar firmemente el desarrollo de la marina mercante 
nacional; la cual busca satisfacer una mayor proporción de los 
requerimientos de transporte marltimo del pala. 

Consecuentemente las companias navieras mexicanas han tenido 

que recurrir por completo al mercado internacinal de 

embarcaciones, para comprar ó arrendar loe barcos que integran 

la· flota mercante nacinal actualmente en operación. Mientras 

que por lo que toca a la actividad de reparación naval, las 
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navieras nacionales tambi6n han tenido que depender de 
astilleros extranjeros, si bien no totalmente, para realizar 
la reparación de sus barcos. 

a) Construcción Naval. 

Todas las embarcaciones que integran la flota mercante propia 
han sido construidas en astilleros extranjeros. Dentro de este 
contexto se presenta esta flota agrupada segdn las regiones y 

loe paises en donde fueron construidas las embarcaciones que 
la constituyen< 1451 • Se puede destacar que en loe paises que 
forman el grupo de Europa Occidental, en donde se ha 
construido el mayor tonelaje (1'029,327 TPM) y el mayor 
m!lmero de embarcaciones (50) que opera actualmente la flota 
mercante propia. Estas cifras representan el 39. 8 y 46. 7'1 de 
la capacidad del transporte total de las embarcaciones que 
constituyen esta flota respectivamente. 

El segundo grupo esta constituido por loa paises Nórdicos, en 
cuyos astilleros se han construido 751, 176 TPM en 16 
embarcaciones que equivalen al 29 .1 y 15. O\ de los totales 
respectivos de la flota mercante propia. 

El tercer grupo esta representado por Asia y particularmente 
por un solo paie que ea Japón, en cuyos astilleros se han 
construido 591,272 TPM en 24 embarcaciones; las cuales 
equivalen 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 loa paises localizados en las regiones de 
Europa Oriental, Norteam6rica y Sudam6rica as 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 ) V•r cu•dro No. 62. Le Mer1n1 "•rc•ntt ... op. cit. p. 211. 
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unidades de la flota propia, respectivamente. 

Al analizar la composición de· 1a flota mercante propia se 
puede observar que est4 compuesta principalmente, por barcos 
petroleros, entre loe cual ea destacan loa buques tanque ( 42 
embarcaciones) con una capacidad de 1'407, 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 paises de 
Europa Occidental. 

Loa buques gaaeroe que con 223,460 TPM distribuidas en e 
unidades, representan el 8.6\ de la capacidad de transporte de 
la flota mercante propia, fueron construido~ en su gran 
mayoría en el Reino Unido, Bélgica y Francia¡ paises que 
cuentan con la avezada 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 la flota 
mercante propia¡ La mayoria de estos barcos (12 unidades) 
fueron construidos en Europa Occidental, aunque loe de mayor 
porte fueron fabricados en Japón y Polonia. 

La gran diversidad de paises en donde se han construido loe 
barcos que forman la flota mercante propia lleva aunada una 
gran variedad de marcas y modelos en la maquinaria, equipo e 
instrumental instalado en estas ·embarcaciones. Esta situación 
se debe por una parte a que el armador usualmente tiene la 
posibilidad de elegir la marca del motor principal, al igual 
que otros componentes esenciales para el buen funcionamiento 
de BU embarcación 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 maquinaria que produce la industria naval 
auxiliar existente en su propio paie. 

A este respecto, reeul ta interesante mencionar que la 
mAquinaria principal del 40% de loe buques de la flota 
mercante propia es de marca Sulzer, debido a que loe armadores 
mexicanos han mostrado gran predilección por este motor. Otras 
marcas de motores principales que se emplean también en los 
buques de esta flota, son los de la B&W, Deutz, Bor Meistar, 
G. M. T. y Pielstrick. 

La gran diversidad de maquinaria y equipo instalados en los 
buques de la marina mercante aunque comprensible en su 
momento, representa una situación dificil para la industria 
naval nacional, ya que dificulta el establecimiento de eu 
industria auxiliar y consecuentemente la obtención de un grado 
de integración deseable en las embarcaciones que se lleguen a 
construir en México. 

Asimismo esta diversidad de maquinaria y equipo dificulta la 
repación naval, ya que resulta prActicamente imposible a 
cualquier astillero mantener un inventario de partes y 

refacciones que cubra todos los tipos de equipo y maquinaria 
que pueden encontrarse a bordo. 

Corisecuentemente, resulta conveniente subrayar la enorme 
importanéia que tiene tanto para la marina mercante nacional 
del paie y la auxiliar a é11ta que se elaboren a la brevedad 
posible, las principales normas mexicanas que deberAn cumplir 
los fabricantes de partee, equipos y maquinaria que componen 
las diferentes embarcaciones a construir en México para que de 
esta manera, se vayan alcanzando loe grados de integración 
nacional previstos en el ·Programa de Fomento para la Industria 
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Naval1146 ,. 

b) Reparación Naval. 

Para seleccionar el astillero que va a ejecutar los trabajos 
de reparación de una embarcación intervienen diversos aspectos 
que se pueden agrupar corno factores técnicos, económicos, 
geogr4ficos y juridico-adrninistrativos. 

Entre los f~ctoree técnicos, el posible cliente toma en cuenta 
la capacida~ instalada del astillero, su nivel tecnológico, el 
grado de pr~paración de su pe'rsonal, el control que se tenga 
en la ejecución de los trabajos y en su caso, las garantias 
que sl astillero ofrezca al armador por los trabajos que vaya 
a realizar. 

Algunos de los fatores de indole económico que tornan en 
consideración las companias navieras, son las tarifas del 
astillero, las facilidades crediticias que ofrece y el tiempo 
que normalmente requiere para ejecutar la reparación en 
consideración. 

Los factores geogr4ficos involucrados se relacionan 
b4sicamente con la ubicación del astillero respecto a las 
rutas de navegación que la naviera tenga en operación o bien 
con el' lugar en donde hubiese ocurrido alg~n percance a uno 
de sus barcos, si éste tuviese que ser reparado de emergencia. 

Con referencia a los factore juridico-administrativos que en 
muchos casos condicionan la elección del astillero donde debe 
de efectuarse le reparación de un barco, se pueden citar las 
leyes, normas y reglamentos de ciertos paises, los cuales 
c146 )E1te progr1•1 fue publicado en el Diario Oficial de la Federecidn el 

Z1 do julio de 1981 
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establecen que salvo en caso de emergencia, sus flotas deber4n 
ser reparadas en sus astilleros, de tal forma que si las 
compan!as navieras deciden efectuar alguna reparación en 
astilleros extranjeros, éstas debsr4n pagar un impuesto 
adicional que usualmente, se obtiene como un porcentaje del 
monto total de la facturación correspondiente ·a dicha 
reparación. 

Referente a las zonas geogr4ficas, los principales astilleros 
nacionales y extranjeros donde tradicionalmente las navieras 
mexicanas han venido realizando los trabajos de reparación de 
sus embarcaciones, se puede enunciar lo siguiente: 

Cabe senalar que de esas 24 compan!as navieras 18 de ellas 
realizan principalemte la reparación 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 paises. Por lo 
que toca a esas 18 navieras, destaca el hecho de que 
ll.nicamente 12 recurren a astilleros mexicanos, aunque 3 de 
ellos reparan parte de su flota en astilleros extranjeros. 
Esto se debe principalmente a que no existe en el pala 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 algunos astilleros 
extranjeros a las rutas de navegación de las empresas 
consideradasc 1471 . 

Respecto a la actividad de reparación naval a nivel nacional, 
los astilleros con mayor demanda son el Astillero No. 8 de la 
Secretaria de Marina en Salina Cruz, Oax. y Astillaras Unidos 
de Vera cruz, Ver. . As! a cada uno de ellos recurren barcos 
pertenecientes a 7 compan!as navieras. 

( 147 ) Ver c.uedro No. 63 Le Harina Mercante ... op. cit. p. 282. 
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Por otro lado, existen 6 navieras que efectu4n la reparación 
de eu'e barco e Onicarnente eri astilleros extranjeros. l!:eto 
resulta razonable en el caso de Naviera Minera del Gq_lfo·," 
Petronavee, Grupo Mar!tirno Tolteca y Petroflota, ya que la 
mayor!a de eue embarcaciones son demasiado grandes para la 
capacida~ instalada de loe astilleros con que cuenta 
actu.alrnente ef · pa!el 1481 ; loe cual e e no di oponen de lee 
instalaciones adecuadas para proporcionarles este servicio. 

Lee otras dos navieras, Tecomar y Operadora Mar!tima An4huac, 
han empleado loe ·servicios, de astilleros extranjeros en uso 
de la garant.ia de construcción que tienen eue barcos; o bien, 
por la cercania a eue rutas de navegación, de algunos 
astilleros localizados en la costa este de los Estados Unidos 
de Am6rica. 

No obstante lo anterior, cabe senalar que estas navieras han 
manifestado su inter6s en reparar sus flotas en loe astilleros 
nacionales del Golfo de M6xico, concretamente en Astilleros 
Unidos de Veracruz. 

Por lo que toca a las 9 navieras que reparan sue embarcaciones 
en a·etilleroe 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 Japon; y lee 4 
navieras restantes lo hacen indistintamente, en astilleros 
localizados en el Pacifico o en el ·oceano 
Atl4ntico, dependiendo de la zona de operación que tenga 
asignada el barco en consideración, al momento en que le 

, 145,el .dique teca del ••tillara dt reparecidn naval de PEftEX en Ciudad 

"•dero, T••pa., prodr1a recibir alguna de l11 ••barcaciontt de e1ta1 

nav11r11. Sin ••b•rgo tite 11tillero esta dedicado por co•pleto, e 1t1nd1r 

loa requerte11nto1 de la flota ••yor de Petróleos "•xicenoa. 
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corresponda entrar al dique. 

M&s eficientemente y por lo que respecta a las principales 
compaftias navieras nacionales, a continuación se hacen algunos 
comentarios y observaciones. 

Tradicionalmente, Petróleos Mexicanos ha recurrido a los 
astilleros extranjeros para reparar una parte importante en su 
flota mayor, Sin embargo, con la puesta en operación de su 
astillero para reparación naval mayor en Ciudad Madero, 
Tamps. I este organismo descentralizado tiene previsto realizar 
la mayor parte de .las reparaciones ·de su flota en astilleros 
extranjeros sólo aquellos trabajos que por su especialización 
o grado de complejidad lo justifican. 

L& compania naviera del Golfo efectoa la reparación de sus 
barcos granelero& en el extranjero, debido a que actualmente 
los astilleros con que cuenta el pais, no dispone de la 
capacidad instalada para recibir estas embarcaciones. En 
cambio y por lo que toca a sus dos barcos especializados para 
el transporte de azufre liquido, éstos si pueden subir a dique 
en Astilleros Unidos de Veracruz para que se les efectoe 
algunos trabajos de reparación; tales como limpieza y pintura 
del casco, asiento en las v4lvulas de fondo y cambio de 
empaques. 

Transportación 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., 
para reparar sus embarcaciones, dependiendo del litoral en e.l 
cual se encuentren operando; aai como de las caracteristicas 

fi~icas de las instalaciones de estos astilleros y de su 

disponibilidad. 
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Cuando loe barcos tienen dimencionee 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 ningnn otro contrato nuevo en el corto plazo¡ TMM 
programa la reparación de sus embarcaciones en astilleros 
japoneses, aprovechando su proximidad a las rutas de 
navegación que esta naviera tiene en operación en el Lejano 
Oriente. Por ultimo y con el propósito de ofrecer un panorama 
m4s completo de las facilidades existentes en los astilleros, 
tanto nacionales como extranjeros, a donde recurren las 
navieras nacionales para efectuar loe trabajos de reparación 
de sus flotas, a continuación se hacen algunos comentarios y 
observaciones de las flotas que conforman la marina mercante 
propia1149 ,. 

l. En relacion a la flota mercante propia para el transporte 
de tanto crudos, como gases y productos petroquimicos destaca 
el hecho de que los diques de los astilleros nacionales tienen 
en conjunto, las dimensiones adecuadas, para recibir la 
totalidad de esta flota, a excepcion de los buques tanque, 
"Aguila Azteca" y "Don Humberto" que por sus dimenciones 
tienen que repararse en astilleros extranjeros. 

2. En cuanto a la flota mercante propia para el transporte de 
gases y productos petroquimicos, resalta el hecho de que no se 
pueden reparar en el Litoral del Pacifico, m4s 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. e de Marina. 
3, Con referencia a la flota granalera, e independientemente 
del astillero que tine PEMEX en Ciudad Madero, Tamps., en el 
cual solo realizan reparaciones a las embarcaciones de este 
( 149 ) Ver cuadro No. 64 Le "•rtna "ercante op. cit. p. 288, 289 y 290. 
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organismo descentralizado; se puede afirmar que loe astilleros 
del paie cuentan en conjunto, con las instalaciones necesarias 
en cuanto a las dimenciones de sus diques, para recibir 17 de 
loe 21 barcos que constituyen la flota granelera propia loe 
cuales representan el 80.9 % de esta flota. En este sentido, 
loe cuatro barcos restantes, de loe 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 dique que tenga la eslora y manga requeridas 
para poner en seco a estas embarcaciones. 

4. Otro aspecto que conviene destacar es el hecho de que 
dnicamente 9 de estos 21 barcos graneleroe pueden repararse en 
los astilleros nacionales localizados en el Litoral del 
Pacifico. Astilleros que por pertenecer a la Secretaria de 
Marina sólo aceptan enbarcaciones mercantes cuando registran 
tiempos libree, después de haber programado la reparación de 
los barcos de La Armada de México. 

5. Con referencia a la flota mayor de transbordadores que 
opera la Dirección de Servicios de Transbordadores de la 
Secretaria .de Comunicaciones y Transportes, ésta se repara 
periódicamente en el Astillero No. 8 de la Secretaria de. 
Marina; el cual tiene las instalaciones adecuada& para recibir 
a cualquiera de los 9 transbordadores que integran esta flota. 
Sin embargo y al igual que en los casos anteriores, cabe 
recordar que este astillero se destina a actividades de indole 
comercial dnicamente cuando existe algdn 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 que en 
México, existe una serie de astilleros de reparación naval 
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mayor 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 
embargo y a reserva de que se dispongan de los estudios 
correspondientes, se 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 expansión. 

Asimismo, resulta impresindible evaluar y considerar a la 
reparación naval como un factor de modernización determinante 
en este sector, ya que de acuerdo a las condiciones económicas 
del pais, prodria ser conveniente dedicarse a mejorar e 
incrementar la estructura hacia la reparación 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 posible, los estudios necesarios para determinar la 
factibilidad técnica, económica y financiera de la 
construcción de un astillero para reparación naval mayor en el 
puerto de Lázaro Cárdenas, Mich. y en su momento, la posible 
ampliación de las instalaciones de Astilleros unidos de 
Veracruz en el Golfo de México. 

3. Demanda de reparación 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 politice de decidir la construcción o 

234 



reparaciOn de las embarcaciones, como una medida de 
modernizacion 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 loe pricipalee puertos nacionales, asi 
como gran parte de la infraestructura de astilleros para 
trabajos de reparacion y/o construccion naval; especificamente 
en los que participa el Gobierno Federal a través de las 
empresas paraestatales como de la Secretaria de Marina. Tal 
observaciOn se basa en que loe principales puertos del Litoral 
del Pacificoc 150 , movilizaron el 99.8% del total de la carga 
general de graneles agricolas y de petroleas y derivados que 
se operan el el Oceano Pacifico y el 81. 2% de esta carga en 
tr4fico de cabotaje. 

Debido a que la industria naval mexicana dispone actualmente 
en varios de sus astilleros y varaderos del litoral del 
pacifico de las instalaciones 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 
reparaciOn naval mayor en dicho litoral, se considero dnica y 
exclusivamente, aquellas embarcaciones con capacidades de 
carga mayores a las 1,000 TPM. 

La dnica excepcion a esta regla , la constituye la flota mayor 
de transbordadores que debido al servicio que prest4n a las 
caracterieticae de los productos que manejan, su •verdadera 
capacidad" de carga esta dada en funciOn del espacio que 
disponen para almacenar cargas rodantes y para transportar 
pasajeros, habiendose considerado como limite inferior para 
( 1 SO)En11n•da, 8,C. S•n Carlos B.C.S.:GUl)'•aa Son.; "azatlan, Sin.¡ 

"•nzan1llo Col.; L•z•ro C41rdenea "tch.; Acapulco Gro.; Salina cruz, Oax. 
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este tipo de embarcaciones, a las 1 1 000 toneladas de registro 
bruto. A este respecto, cabe aenalar que a excepciOn de loa 
transbordadores de nombres "Benito Juarez" y "Presidente D!az 
Ordaz• loa dem4a barcos que conforman esta flota, aOlo se 
pueden reparar en el Astillero No. B de la Secretaria de 
Marina en Salina cruz, Oax. 

Por otro lado y para fines de este trabajo, se considero que 
la marina mercante que arribó a puertos nacionales del Litotal 
Pacifico durante 1982, ea representativa de la marina 
mercante, que arriba actualmente a puertos del Pacifico 
mexicano. ConsideraciOn que esta basada en el hecho de que es 
precisamente en este ano cuando se alcanzo la plataforma de 
explotaciOn de petroleo y derivados que establece la politice 
energ6tica actualemente el vigor, principal factor de cambio 
en el transporte maritimo mexicano durante loa ~ltimoa anos. 

La demanda que se presenta actualmente en el litoral del 
Pacifico reviste una serie de caracteriaticas particulares que 
conviene destacar para comprender su importancia relativa en 
el futuro desarrollo de la actividad de reparaciOn naval mayor 
de este litoral. Dentro de este contexto, a continuaciOn se 
hace una breve exposición de las principales caracter!aticaa 
de esta demanda. 

La marina mercante incluye tanto las embarcaciones propias de 
las companiaa navieras mexicanas, como aquellas que tienen 
rentadas. La flota mercante propia esta compuesta por la 
totalidad de loa barcos propiedad de dichas compan!aa, 
independientemente de la bandera que enarbolan¡ mientras que 
la rentada la conforman _aquellos buques extranjeros que tienen 
en arrendamiento las navieras del.paia. 

Dentro de la demanda de repaciOn naval mayor que existe en el 

236 



litoral del Pacifico, destaca la importancia de la marina 

mercante que arriba a puertos nacionales de este litoral, 62 

unidades son propiedad de companias navieras mexicanas y 36 

son barcos rentados por estas navieras, totalizando en 

conjunto dos terceras partee de esta demanda. 

Por lo que toca a las diferentes flotas que arriban a puertos 

nacionales del litoral Pacifico, es pertinente senalar la 

importancia de la flota petrolera. Asi de las 147 

embarcaciones que constituyen la demanda potencial de 

reparacion naval rle este estracto de marina mercante, 57 

unidades que repre13entan el 38. 8% de este universo, son buques 

tanque y 8 son gaseros (5.4%) 1 conformando la flota petroleara 

la principal que opera en este litoral. Asimismo cabe destacar 

que con excepción de un buque tanque, la totalidad de esta 

flota pertenece a la marina mercante nacional, la cual cuenta 

con 27 buques tanque y 3 barcos gaeeroe propiedad de 

companitiae navieras mexicanas y 29 buques tanque y 5 barcos 

gaseros rentados. 

La marina mercante extranjera se considera estll formada por 

todos aquellos barcos que enarbolan banderas de otros paises 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 que toca estos puertos en forma esportidica 

(extranjera complementaria), y la que sin arribar a puertos 

mexicanos, mavega en las cercaniae del puerto de Lllzaro 

Cllrdenas Mic. 1 (extranjera Lllzaro C4rdenas). Asimismo, no se 

cons.idera aquellas embarcaciones que al momento de tocar 

puertos mexicanos, enarbolan banderas de paises cuyos 

gobiernos restringen de una u otra manera, la reparción de sus 

buques en astilleros extranjeros. Asi 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 periódicamente a puertos del Pacifico 
Mexicano, significa una carga anual de dos barcos; mientras 
que los barcos extranjeros que sin tocar puertos mexicanos, 
navegan en las cercanias 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 companias navieras mexicanas, el 32.3% de 
la totalidad de la demanda anual de reparación 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 granaleroe en 
mayor grado ( 2 B. 2 % ) , por barcos de carga general y 

porta con tenedores ( 9. 0%) ¡ representando la totalidad de esos 
barcos, mAe de tres cuartas partea (77.3%) de la demanda 
actual de estracto en coneideraciOn. 

En este sentido, cabe destacar que estos tres tipos de barcos 
tienden a efectuar sus reparaciones en los puertos terminales 
de las rutas de navegación que tiene establecidas o en los 
puertos mAs cercanos a 6stoa cuando estAn sin carga o en 
condiciones de minima carga; o bien, cuando van en condiciones 
de lastre, en proximo puerto de carga o en algdn puerto dentro 
de la ruta que bienen siguiendo. Situación esta dltima que 
solo se presenta para fines prActicoe, en el caso de loe 
barcos graneleros y especificamente en aproximadamente un 10% 
de aquellos que navegan en aguas del Pacifico Mexicano. Dentro 
de este contexto, la concretizacion 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 realización dependerA de la competitividad de los 
astilleros nacionales en el mercado de reparación 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 probab.le que 
integran tanto los barcos que sin enarbolar banderas que 
condicionen sus reparaciones en loe astilleros de loe paises 
donde han sido matriculados, arriban a puertos nacionales (en 
especial del litoral del Pacifico), aei como aquellos que 
navegan sin tocar puertos mexicanos conforman una demanda 
probable para el o loe astilleros cercanos. En tanto que la 
demanda efectiva es la que se supone que se concretizarA para 
loe diferentes astilleros µel litoral citado. 

En cuanto a la estructura de la demanda potencial de 
reparación naval constituyen actualmente las diversas 
embarcaciones, tanto nacionales como extranjeras que arriban a 
puertos nacionales del litoral del Pacifico, destaca el hecho 
de que mAe de tres cuartas partee de ellas (76.2%) tienen 
capaé:idad ~ 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 
capacidad. Asimismo resulta pertinente senalar que la 
totalidad de loe barcos extranjeros que conforman esta demanda 
potencial, tienen capacidades de carga que oscilan entre las 
1,000 y las 30,000 TPM; mientras que las 35 embarcaciones con 
capaciáadee mayores a las 30,000 TPM, 34 barcoe integran parte 
de la flota que opera Petróleos Méxicanoe en aguas del Oceano 
Pacifico. 

Esta situación resulta mAe contundente si se considera que la 
flota mercante rentada solo parar& en astilleros nacionales 
para realizar reparaciones no programadas. Asi al analizar 
esta demanda, resalta el hecho de que el 83.4% de loe barcos 
que la integran, tienen capacidades de carga entre las 1,000 y 
las 30,000 TPM; mientras que solo un 14.3\ tienen capacidades 
que oscilan entre las 30,001 y las 60,000 TPM, sin que exista 
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p11r11 fines pr6cticos demanda de embarcaciones de mayor 
capacidad. 

Por otro la~o y considerando linica y exclusivamente la demanda 
anual que r~presenta 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 mexicanos, navegan en las cercanlas del Puerto 
de L6zar C&rdenas, Mich. 

Asimismo destaca el hecho de que el 73. 8\ de estas 
embarcaciones son barcos g}.-aneleros. Barcos que por otro lado, 

' no arribaran salvo cierta~ excepciones, a puertos nacionales 
del litoral del Pacifico, ya que las terminales especializadas 
con que cuentan actualmente la mayorla de estos puertos, no 
tienen el calado suficiente para recibir este tipo de 
embarcaciones cuando est6n totalmente cargadas. Confoi:rne a lo 
anteriormente expuesto, se puede afirmar que el mercado de 
reparación 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 sólo una demanda anual de aproximadamente e unidades: 4 
barcos propios y 4 extranjeros; no existiendo practicamente 
demanda de embarcaciones con mayor capacidad. 

Dada la importancia de la marina mercante nacional y 
especlficamente de su flota mercante propia, en la 
conformación de la demanda de reparación naval en el litoral 
senal:ado, resulta imperativo subrayar la importancia relativa 
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de la flota petrólera de PEMEX. Al respecto cabe eenalar que 
de loe 65 barcos petroleros que arriban a puertos nacionales 
del litoral del Pacifico, 63 eon operados por Petróleos 
Mexicanos; siendo 22 barcos propiedad de este organismo 
descentralizado y 41 embarcaciones rentadas (7 barcos 
propiedad de companiae navieras mexicanas y 34 embarcaciones 
extranjeras). Asimismo cabe enfatizar el hecho de que la 
totalidad de loe 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 Reparación Naval Mayor. 

En cuanto a la oferta de reparación naval mayor, es pertinente 
destacar que aunque la empresa Astilleros Unidos de Veracruz, 
eet~ localizada en el Golfo de México, su inclusión dentro de 
cualquier estudio sobre la demanda/oferta nacional de 
reparación naval mayor en litoral del Pacifico resulta 
obligatoria, debido principalmente a las siguientes 
consideraciones: 

a) Un nrunero considerable de barcos de propiedad de companiae 
navieras mexicanas, operan indistintamente en el Pacifico 
Mexicano o en el Golfo de M4!lxico, constituyendo una demanda 
potencial para loe astilleros nacionales situados en ambos 
litorales. 

b) Actualmente la expansión de la actividad de reparación 
naval mayor en el litoral del Pacifico, sólo 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 reparación 
naval mayor, en donde parte considerable de la demanda de este 
servicio eetA conformada por entidades pertenecientes al 
sector pdblico y en donde este sector poset!I la totalidad de 
loe astilleros que se dedican a esta actividad. 

Respecto al astillero de PEMEX en Ciudad Madero, Tamps., t!lste 
se incluye ante la intención que ha manifestado este organismo 
descentralizado en el sentido de reparar el mayor ndmero de 
sus barcos en este astillero, independientemente de su litoral 
de operación¡ amt!ln de su entrada en operación a mediados ·de 
1983, ha alterado sensiblemente la estructura del mercado de 
reparación naval mayor a nivel nacional, al ser Petróleos 
Mexicanos el principal armador del pa!s. 

Por lo que toca al astillero No. B de la Secretaria de Marina 
en Salina cruz, Oax., cabe destacar que de conformidad con lo 
que establece la Ley OrgAnica de la Administración Pdblica 
Federal, deberla destinarse dnicamente, a entender las 
necesidades que le plantea la Armada de Mt!lxico¡ para fines 
prActicos, su dique seco es una instalación comercial, 
dedicada a apoyar a la marina mercante y en particular, la 
correspondiente a la flota petrolera que opera en el litoral 
del Pacifico. Asi para fines de este estudio se consideró, en 
el caso concreto de este astillero, que aproximadamente dos 
terceras partes de su capacidad instalada, medida en tt!lrminos 
de disponibilidad anual de su dique, est4n destinadas a 
atender la demanda comercial de reparación naval mayor. 
Consideración que por otro lado, resulta conservadora al 
analizar el mercado de esa caracteristica en dicho litoral, en 
donde se busca determinar en dltima instancia, la magnitud de 
la demanda comercial actualmente insatisfecha. 

Tomando en cuenta las consideraciones anteriores, se procedió 
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a determinar el tiempo promedio de la eatadla en seco de las 
diversas embarc.acionea que eat4n reparando en los tres 
astilleros que conforman actualmente la oferta de reparación 
naval mayor a nivel nacional. Sin embargo, ante lo 
relativamente prolongado de estas estadias y tomando en cuenta 
las caracterlsticas operativas de dichos astilleros y loa 
indices de eficiencia para reparaciones similares a nivel 
internacional, se estimo necesario contemplar la oferta 
nacional de este servicio dentro de un proceso din4mico de 
eficientización de la actual planta industrial. 

Al respecto, cabe senalar que esta consideración se apega a 
los programas operativos de los astilleros analizados, amén de 
constituir una suposición conservadora para la elaboración del 
balance de la demanda/oferta nacional de reparación naval 
mayor en el litoral del Pacifico. 

Asimismo, no obstante la diversidad de laa embarcaciones que 
constituyen el mercado de reparción naval mayor y el tipo de 
reparaciones que solicitan, para determinar el tiempo promedio 
de estadia en seco de estas embarcaciones en cualquiera de los 
astilleros que conforman actualmente la oferta de repación 
naval mayor a nivel nacional; se estimó como trabajo tipo a 
realizar, el correspondiente a una inspección cuatrianual o 
especial de un buque de entre 10 y 50 mil toneladas de peso 
muerto. Embarcación que por otro lado, es la que m4s arriba a 
puertos del Pacifico Mexicano. 

Al comparar la eficiencia de la actividad de reparación naval 
mayor en el pais con la que existe en el 4mbito internacional, 
resalta la importancia de eficientarla, como una de las 
principales medidas a adoptar para incrementar la oferta de 
este servicio a nivel nacional. As! si 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 eetadia promedio de un buque 
tanque de entre 10, 000 y 50, ooo' TPM, en un astillero a nivel 
internacional, resulta de 12 dias para inspecciones especiales 
o curianuales. Eetadia que al compararla con el promedio de 
loe diferentes buques tanque que viene reparando la industria 
naval del paie, independientemente del tipo de reparacion que 
realizan, permite vislumbrar la necesidad de reforzar la parte 
operativa de·esta actividad industrial. 

En el sentido, resulta pertinente eenalar que el astillero No. 
B de Marina en Salina Cruz, Oax., requiere aproximadamente en 
promedio una eetadia en seco de 38.l diae por barco para 
reparar los buques tanque, propiedad de Petroleas Mexicanos 
que llego a atender en dicho lapso. 

Por lo que toca al astillero de PEMEX en Ciudad Madero, 
Tampe., la eetadia promedio en dique de los buques tanque que 
reparo durante su primer ano de operacion, ascendió a 19. 6 
dias; mientras que Astilleros Unidos de Veracruz requirió de 
37.0 dias por barco en promedio, para reparar en seco loe 
buques tanque propiedad de PEMEX que atendiO durante loe 
~ltimos dos anos. 

En este sentido y a~n concidiendo que loe trabajos efectuados 
en dichos astilleros, son equiparables en promedio a una 
inspección cuatrianual, la diferencia en las estadias 
anteriormente descritas en bastanre significativa y subrayada 
la necesidad de eficientar la operacion de los astilleros 
nacionales; los cuales en el mejor de los caeos, operan en.una 
estadia 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 reiaciOn al astillero No. B de la Secretaria de Marina, la 
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totalidad de los barcos que conforman la flota de la Armada de 

México, solo 7 embarcaciones requieren por sus caracterlsticas 

fisicas, de una instalacion como su dique seco para realizar 

sus reparaciones en seco. Embarcaciones que haciendo caso 

omiso de su litoral de operación, le significan a este 

astillero, una carga m4xima de 5 barcos al ano; o bien, bajo 

las condiciones anteriormente expuestas, la ocupación de una 

cuarta parte de la capacidad de su dique seco, medida ésta en 

función de su disponibiliidad anual. Esta permitido que el 

astillero No. 8 de Marina se dedique en gran parte, a la 

actividad comercial. Actividad que se 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 Petróleos 

Mexicanos que tiene su base de operaciones precisamente en 
dicho puerto. 

Dentro de este contexto y apesar de que el astillero en 

consideracion es un centro de la Armada de Mll!lxico, resulta 

pertinente tomarlas en cuenta para cualquier analisis de la 

actividad comercial de reparación naval mayor en el litoral 

del Pacifico, por lo que el dique seco del astillero No. 8 de 

Marina se considera b4sicamente como un centro de reparación 

comercial. Situación que resulta conservadora respecto a la 

determinación del balance de la demanda/oferta nacional de 

reparación naval en ese litoral, ya que el suponer este 

astillero se va a dedicar 'dnica y exclusivamente, a atender 

loe requerimientos que le plantea la Armada de México 

aumentarla notablemente la demanda a satisfacer por parte del 

sector comercial de esta rama industrial. 

Sin embargo existe una clara limitante en el servicio de 

reparacion naval mayor que biene proporcionando actualmente en 

el litoral del Pacifico. En este sentido, el dique seco del 
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astillero No. 8 de Marina que ee el dnico centro de 
reparación, tiene una manga ütil que hace impoeib.le la 
reparación de un ndrnero cada vez mayor de barcos de carga. 
Barcos que conforme a lae directrices del diseno naval 
moderno, han registrado una clara tendencia a aumentar eu 
manga durante lee dltimas d6cadae. 

Eete hecho queda confirmado por la existencia de un ndrnero 
bastante significativo de embarcaciones ( 16 unidades 
pertenecientes a la marina mercante nacional y 27 a la 
extranjera) que con capacidades de carga menores o iguales a 
30,000 TPM, no pueden repararse en dicho astillero de Marina, 
ya que su 
astillero. 
29.2% del 

manga excede la manga dtil del dique eeco de este 
Embarcaciones que por otro lado, representan el 

mercado potencial de reparación naval mayor que 
conforman lae divereae embarcaciones que arriban a puertos 
nacionales del litoral del Pacifico. Eeta situación que tiende 
a incrementarse; plantea una deficiencia cualitativa en la 
oferta de reparación naval mayor en eete litoral la cual 
demanda desde eete punto de vista particular, la construcción 
de una instalación que permita poner en seco dichas 
embarcaciones. 

Actualmente la flota mayor de PEMEX que asciende a 36 barcos 
(25 buques tanque, e barcos _gaeeroe y 3 petroquimicos), 
significa una carga anual de trabajo de 26 buques para su 
astillero en Ciudad Madero, Tarnpe. Carga que si se considera 
una estadia promedio por repación en dique de 18 diae por 
barco, dentro de un programa normal de reparación naval mayor 

. de la flota de este organismo descentralizado, saturar6 dicho 
astillero, quedando insatisfecha la demanda de repación naval 
de por lo menos 6 de eus barcos. 
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Dentro de este contexto y dado que el gasto de traslado en que 

se incurre en pasar una ernbarcacion del Pac!f ico Méxicano al 

Golfo de México es muy elevado, 151 ,, se estima que Petrolees 

Mexicanos llevaré a cabo en forma selectiva su intenciOn de 

reparar en su propio astillero, el mayor número de barcos de 

su propiedad¡ dejando en términos generales que aquellos 

barcos con capacidades menores a las 22,500 TPM que 

habitualmente operan en el litoral del Pacifico, se sigan 

reparando en el astillero No. 8 de la Secretaria de Marina en 

Salina cruz, oax. 

As! PEMEX prodria programar la reparacion de sus barcos con 

capacidad de carga mayor a los 22, 5 00 TPM que operan 

parcialmente en forma total en el litoral del Pacifico, as! 

como aquellos menores que por su manga no pueden repararse en 

el astillero No. B de Marina, como es el caso del barco gasero 

para que sean atendidos en su 

Tamps. carga adicional que 

la disponibilidad de su dique 

de nobre "Nuevo Laredo", 

astillero de Cd. Madero, 

podriacomplementarse, según 

seco, con algunos de sus 

fundamentalmente en tréf ico 

buques tanque que operando 

de cabotaje en el Pacifico 

Mexicano, llegan a realizar alguna operaciOn comercial entre 

ambos litorales del pais o operaciones de exportacion a 

puertos de Centro América o América del Sur; o bién reparando 

algunas reparaciones del sector privado como es el caso del 

buque tanque d.e nombre "Rio Papaluapan", propiedad de la 

na~iera Petroflota que se reparo en dos ocaciones en el 

astillero de Cd. Madero durante el primer ano de operacion de 

este tll timo. 

Por dltimo cabe senalar que actualmente el astillero PEMEX de 

esta ciudad tiene ciertas limitaciones para efectuar 

( 150 El costo de tra1Lsder un buque tanque de 21,700 TP", i•pUcabe e 

•ediadoa de 1984 aproxi•1da•ente 44.5 •illones de pesos. 
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reparaciones que implican movimientos de partes o componentes 
pesados¡ tal y como son el volante del motor de un buque 
tanque como el de nombre "LAzaro CArdsnas II", o bi~n, un 
bloque de uno de sus cilindros. Situaci'ón que deberA de 
remediarse para que este astillero pueda operar sin limitación 
alguna. 

As! y a pesar de que durante loe dltimoe anos, AUVER ha tenido 
que desatender la demanda de reparación naval que representan 
los diversos barcos extrajeras que navegan dentro de su Area 
de influencia, debido a la necesidad de satisfacer los 
requer}mientos de la marina mercante nacional, este astillero 
podrA' atender nuevamente úna mayor proporción del mercado 
internacional. Mercado en el cual se ha venido desarrollando 
con bastante 6xito, desde que inicio sus operaciones durante 
el ano de 1979. Al respecto, cabe eenalar que esta situación 
se puede lograr mAe facilmente a trav6s de una reordenación 
del mercado de reparación naval mayor a nivel nacional. 
Ordenación que deberA promover la m&xima . penetracion posible 
de Astilleros unidos de Veracruz en el mercado exterior, con 
el fin de establecer la base de sustentación para su futura 
expansión. Aei, la actuación de este astillero en el mercado 
internacional durante los proximos anos, serA factor 
determinante para ingresar a dicho mercado; el cual deberA 
definirse tanto por lo que toca a la magnitud de la demanda a 
satisfacer, como un cuanto al tipo de embarcaciones que 
deberAn atenderse. 

Existe una clara conveniencia de coordinar la actividad de los 
dnicos tres astilleros de reparación naval mayor que existen 
actualmete en el pala dada la interrelaciOn que tiene 
principalmente, por lo que toca a la reparacion de la flota 
mayor· que integra la marina mercante nacional. 
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5. Balance de la demanda/oferta nacional de reparación naval 
mayor. 

Por lo que toca al balance de la actividad de reparación 
naval mayor en el litoral del Pacifico, es pertinente destacar 
que la demanda que existe actualemente en eete litoral se 
observo de acuerdo a las siguientes premisas: 

a. El astillero de Cd. Madero atender4 anica y exclusivamente 
a la flota de Petróleos Mexicanos, conformando principalmente 
su carga de trabajo, de un programa de reparación naval mayor 
previamente establecido, con barcos que operen en el Golfo de 
México y aquellos que realizan tr4fico de gran cabotaje entre 
ambos litorales del pais. De existir aan cierta capacidad de 
reparación naval no utilizada, el astillero de PEMEX 
completara su carga de trabajo con aquellas embarcaciones que 
opera dnica y exclusivamente en el litoral del Pacifico pero 
que por eus dimenciones, actualmente no se puede reparar en 
eete litotal; o bien, aprovechando los viajes comerciales a 
Centro América o América del sur, de algunos de sus barcos que 
operan habitualmente en el litoral del Pacifico. Sim embargo, 
y ante el costo que involucra el traslado de un litoral a otro 
para su operación, de no darse esta dltima conyontura 
(exportación de petróleo o derivados a Centro América o 
América del Sur), ee propone que Petróleos Mexicanos eeguira 
reparando su flota de buques que opera el tr4fico de cabotaje 
en su litoral. 

b. El astillero No. 6 de la Secretaria de Marina en Salina 
Cruz, oax., atender& ademas de la carga de reparación naval 
mayor que le significa la flota de la Armada de México, parte 
o la totalidad de la demanda que implica la flota de buques 
que opera .'i'EMEX 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 operación de esta 
flota. Asimismo y con el fin de utilizar al ml!.ximo la 
capacidad instalada de este 'dltimo astillero, se considero que 
atender!!. adicionalmente la flota de dragas autopropuleorae que 
opera la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en el 
litoral del Pacifico. 

c. Ademo!!.e de atender loe requerimientos que le plantea la 
marina mercante nacional que opera en el Golfo de M~xico, 
Astilleros Unidos de Veracruz satisfacer!!. el 50\ de la demanda 
que representan aquellos barcos que perteneciendo a companiae 
navieras mexicanas, operan en ambos litorales del pais, con 
excepción de la flota petrolera de PEMEX. Por otro lado, y 
ante el vacio que le significa la entrada en operaciOn del 
astillero de PEMEX en CD. Madero, Tamps., en la carga de 
trabajo que ha venido atendiendo tradicionalmente, se estima 
que AUVER tendro!!. que incrementar su participación en el 
mercado naval mayor a nivel internacional. 

Cabe eenalar nuevamente que para una oferta determinada existe 
un nmnero considerable de combinaciones para distribuir una 
demanda previamente establecida. En este sentido, el balance 
que se establece en el presente trabajo tiene corno premisa 
fundamental, la intensión de ordenar en una primera instancia, 
el mercado de reparación 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 'dltimo, resulta necesario enfatizar que la realización de 
la. demanda actualmente insatisfecha en este litoral, depende 

. de varios factores. Es decir, cualquier proyecto que se 
vislumbre posteriormente deber!!. contar con un analieis de 
sencibilidad respecto a las principales variables que inciden 
en la definición de la demanda que se pretenda atender, 
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destacando dentro de ellas las siguientes: 

I. La eficientización 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. Los intervalos de varada de los diferentes tipos de barcos 
que constituyen la demanda de reparación 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 sistemas catódicos de alta 
resistencia y durabilidad. 

III. Los porcentajes de captación de las diversas 
embarcaciones tanto mexicanas como extranjeras que navegan en 
aguas del Pacifico Mexicano. Porcentajes que reflejar6n tanto 
la p~litica que se llegue a establecer a nivel nacional, en 
materia de reparación naval mayor como la competitividad de 
esta industria en el 6mbito internacional. 

Por lo anteriormente expuesto, a continuación se asientan las 
principales conclusiones del balance de la demanda/oferta 
nacional de reparación naval mayor en el litoral del Pacifico. 
Balance que est6 basado en los siguientes supuestos: 

a. La demanda considerada corresponde Onica y exclusivamente a 
barcos con capacidad de carga inferiores a 10,001 TPM, 
representan el 83.4% de la demanda efectiva anual de 
reparación naval mayor que existe actualmente en el litoral 
del Pacifico; 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 1 001 TPM, 
el limite superior de la demanda que est4 analizando e~ 

establecio tornando en cuenta la ~efinicion por parte de 
Petrolees Mexicanos del buque tanque de 29, 000 TPM como 
ernbarcaciOn prototipo . para tr4f ico de cabotaje. En el 
entendido de que ei este organismo descentralizado substituye 
la flota de buques tanque que actualmente tiene operando el 
tr&fico de cabotaje en el litoral del Pacifico, por barcos de 
este porte, éstos no se podr4n reparar en este lotoral, ya que 
su~ dirnenciones exceden la capacidad 'del dique seco del 
astillero No. 8 de Marina. 

c. La 'distr ibuciOn de la demanda que conforme a las 
consideraciones de este trabajo, se esta satisfaciendo por 
medio de la ofe.rta de reparación naval mayor que existe 
actualmente a nivel nacional, tiene como principales bases de 
sustentación la intención que ha expresado PEMEX, en el 
sentido de reparar el mayor n1'.rnero de sus barcos en su 
astillero de Cd. Madero Tarnps., y la lirnitante que representa 
la manga dtil de dique seco de astillero No. 8 de Marina, para 
satisfacer la demanda de reparación nacional mayor en este 
litoral·, todo ello encuadrado dentro de la posibilidad de 
ordenar este mercado a nivel nacional. 

d. El hecho de que muchos de los barcos que forman la marina 
mercante nacional, navegan tanto en aguas del Pacifico 
Mexicano corno en el Golfo de México. 

Por otra parte amén del quebrantamiento que se podria 
presentar en el mercado de la reparación naval mayor que ha 
venido atendiendo el astillero No.e de Marina, al entrar a 
régimen el astillero de PEMEX en Cd. Madero, Tampe., resulta 
pertinente destacar que los 15 buques tanque propiedad de este 
dltimo que realizan principalmente trAfico de cabotaje. en el 
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litoral del Pacifico y en eu 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 loe 9 y 11 

anos. Esta eituacion plantea, ante la posible eubetitucion de 

estos barcos en el mediano y largos plazos (5 y 10 anos 

respectivamente), por embarcaciones prototipo de 29, 900 TPM, 

la creacion de un vacío considerable en la demanda que 

tradicionalmente a benido atendiendo el astillero No. B de 

Marina y que hasta el momento, ha constituido eu 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 eituacion antes descrita, esta podria 

significar la eubutilizacion de esta instalación; o bien, la 

necesidad de ordenar el mercado nacional de reparación naval 

mayor para aprovecharla, en el entendido de que durante el 

lapso 1978-1982, este astillero solo reparo un barco 

extranjero que por sus dimencionee, requirió entrar a eu 

dique. 

Respecto a la posibilidad de construir un nuevo astillero de 

reparación naval mayor en el litoral del Pacifico, cabe decir 

que existe actualmente una demanda ineatisf echa que justifica 

en primera instancia la conetruccion de una nueva, inetalacion 

que brinde este servicio. Inetalacion que ei bien el mercado 

actual aconseja sea modesta, deber! pr.oyectaree dentro de un 

esquema de desarrollo a lo largo de la marina mecante nacional 

y en Oltima instancia, de la industria naval del paie. En este 

sentido, cualquier proyecto que vislumbre para atender esta 

demanda, deber! considerar a corto plazo, flnica y 

exclusivamente la demanda que le plantea la marina mercante 

·nacional. Eetimacion qué tiene su base de euetentacion en e.l 

hecho de que la posible participación en el mercado 

internacional de cualquier inetalacion nueva, sólo se dara a 

mediano plazo, una vez que logre consolidar su operación y 
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alcance niveles competitivos a nivel internacional. Al 
respecto, ·podemos senalar que ante la posible substitución de 
la flota propia de 15 buques tanque que opera PEMEX en trAfico 
de cabotaje en aguas del Pacifico Mexicano, por embarcaciones 
prototipo de 29 1 900 TPM, este astillero deber4 proyectarse en 
una primera etapa, para atender embarcaciones con capacidades 
del orden de las 30 1 000 TPM. Situación que hasta cierto punto 
es avalada, al analizar los barcos de la flota mercante 
rentada que con capacidades de entre 31 1 001 y 45 1 000 TPM, 
operaron en el litoral del Pacifico durante 1982. Asi cabe 
destacar que la totalidad de estos barcos ( 11 unidades) que 
conforman parte de la flota de buques tanque rentada por 
PEMEX, tienen capacidades que oscilan entre las 30,000 y 
32,400 TPM. 

Asimismo y por lo que toca al dimencionamiento general de 
astillero, se menciona la conveniencia de considerar dentro de 
una segunda etapa de su desarrollo de planes de expansión de 
la. flota petrolera de PEMEX, especialmente por lo que toca a 
tr4fico de cabotaje y altura. Criterio que tiene sustentación 
en los siguietes hechos: 

* MAs de dos terceras partes de los barcos que sin enarbolar 
banderas cuyos paises restringen la reparación de sus buques 
en astilleros extranjeros, arribaron a puertos nacionales del 
litoral del pacifico en m4s de dos ocasiones durante 1982 1 

tienen una capacidad de transporte que va de las 1,000 a las 
30 1 000 TPM. 

** 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 gaseroe); siendo la totalidad de estos ñltirnos barcos 
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propiedad de Petróleos Mexicanos o embarcaciones que tienen en 
arrendamiento este organismo descentralizado. 

*** Aunque sólo 8 de los 27 buques tanque que conforman la 
demanda potencial de reparación 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 loe 29 buques tanque extranjeros 
rentados por Petrolees 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 que mayores 
posibilidades tinene de crecer en el mediano y largo plazo a 
través de un programa de substitución de por lo menos, parte 
de loe buques tanque que optiene actualmente Petróleos 
Mexicanos en arrendamiento. 

Amén del hecho de que a nivel internacional, existe 
actualmente una sobreoferta de este servicio, especialmente 
por lo que toca a barcos con capacidades de cargas mayores a 
las 30,000 TPM. Situación que sugiere la conveniencia de 
desarrollar dicho segmento de la oferta nacional de reparación 
naval, con base a una demanda interna previamente detectada. 

6. Politice 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 lo cual ee estima conveniente: propiciar el reciclaje .de 
los recursos generados en estas actividades; hacer menos 
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dependiente de los recursos presupuestalee a las empresas 
paraeetatales; ampliar la cobertura del cr6dito interno, 
especialmente en el largo plazo, y , reducir las necesidades 
de cr6dito 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 se caracteriza por reactivar la producción 
industrial realizando las inversiones necesarias que permitan 
atender' parte de la demanda interna de construcción y 

reparación naval, asimismo, en esta fase se pretende 
incrementar la participación nacional en el transporte 
maritimo del pala, dando prioridad al movimiento de cabotaje. 

El car4cter principal consiste el considerar el desarrollo de 
la industria naval y conserva la participación de la flota 
nacional en el transporte maritimo, a trav6e de recursos de 
inversión y operación. 

La estructura global de financiamiento demandado por la 
industria naval, para el periodo 1989-1994, se ha estimado que 
presentarla una composición del 26, 6\ con r!lcursos 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 loe apoyos 
preeupuestalee que destina el sector pdblico a loe astilleros 
y navieras paraeetatalee, as! corno los incentivos que pudiera 
canalizar Gobierno Federal a las empresas privadas y a las del 
sector social. 
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La importancia relativa promedio de estos recursos es 
consid~rable (30.0\ respecto del total) atendiendo al 
desarrollo de loe nuevos astilleros del sector paraeetatal, y 
a la construcción de embarcaciones de gran tamano que hasta 
hace poco se inicio en México. 

Entre loe anos 1989-1994 loa recursos fiscales reduciran su 
participación en el financiamiento total, como consecuencia de 
que el sector tendrla una mayor capacidad para generar 
recursos y reciclarlos en sus actividades productivas. Por 
ello, en 1994 estos recursos disminuirian al 22.0\ alcanzando 
un promedio de 25. O\ en los 6 anos de esta etapa de 
desarrollo. 

La contribución del crédito en e~ financiamiento a las 
actividades de la industrial naval, se caracteriza por tener 
incrementos significativos en todo el periodo a una tasa media 
anual del 8.0\ dentro del lapso 1985-1988 el crecimiento tuvo 
una participación preponderante en el financiamiento total, 
especialmente en el que canaliza a la inversion; entre 1989-
1994 el crédito consevari!. su importancia en base a la mayor 
capacidad de endeudamiento del sector y a que cubrirla parte 
de la disminución del financiamiento vla recursos 
presupuestales. 

b) Fuentes de Crédito. 

El objetivo principal de. este apartado es identificar las 
fuentes financieras externas e internas que canalizan recursos 
a la industria naval, as! como cuantificar su participación en 
el volumen global de requerimientos crediticios durante el 
periodo de ani!.lisis (1989-1994). 

Es conocido el hecho de que las actividades navales se 
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caracterizan por recurrir de manera importante a las fuentes 
financieras externas, fundamentalmente porque la adquisición 
de maquinaria y equipo y embarcaciones ha provenido del 
extranjero. Ademas, debido a que la mayor parte de transporte 
maritimo se contrata en US Dólares, es com\in que .. las navieras 
mantengan relac.iones con barcos extranjeros, lo cual facilita 
su•ecceso a esas fuentes de financiamiento. 

Por lo anterior, actualmente existe una correlación entre la 
dependencia externa que representa el sector en su aparato 
productivo, con la necesidad de obtener recursos crediticios 
en divisas. La expectativa es que en el mediano plazo dicha 
dependencia tienda a reducirse fortaleciendo a la industria 
naciÓnal central y perif6rica, propiciando el uso del cr6dito 
interno en condiciones competitivas. 

En 1988 la incidencia en el financiamiento externo tuvo una 
participación del 58.0\ de crédito total y en 1994 se reducira 
al 42. 8% de un monto de 124. 4 miles de millones de pesos de 
cr6ditos estimados en dicho ano. 

Se identifican dos fuentes principales de crédito externo que 
son el Banco Mundial, institución internacional de fomento, y 
la Banca Internacional que agruparla 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 dólares, o 
sea 673.75 miles de millones de pesos aproximadamente, por lo 
que representa 14. 5\ del crédito externo total. 

Los recursos 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 crédito externo 

procedente de estas fuentes ya que se pretenderla que dichos 

recursos provengan preferentemente de loe bancos 

internacionales de fomento, cuyas condiciones de 

financiamiento son generalmente mAs blandas. 

Se estima que el crédito 

1979 y de 72.0 miles de 

crecimiento medio anual 

interno del sector 

millones en 1994, 

del 9.1% durante 

sea de 39. 3 en 

presentando un 

los seis ane 

siguientes. En todo el horizonte ee creciente la participación 

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 crédito interno esta loe Bancos de 

Desarrollo y la Banca de Comercio, los primeros aportarian un 

promedio del 92. 0% del crédito interno en todo el periodo, 

teniendo una participación complementaria el crédito 

proveniente de los bancos comerciales. 

Del crédito interno, canalizado a través de la Banca de 

Desarrollo, Nacional Financiera tendrian una actuación 

importante, puesto que canalizarian un promedio del 88.0% 

respecto de loe montos totales anuales del crédito (incluye 

crédito inducido proveniente de otros bancos de desarrollo y 

comerciales). 

Los créditos que se canalizarian al sector, por esta 

Institución, serian 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% 

corresponderla al crédito inducido. 

Es conveniente destacar la composición del crédito interno y 
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externo al sector por tipo de moneda. En 1988 el cr6dito en 
divisas presentó el 71.0% y el cr6dito en moneda nacional el 
29.0%. 
Para 1994 el primero se reducira al 47.0% mientras que el 
segundo se eleva al 53.0%, corno resultado de los avances en el 
proceso de integración nacional de la industria naval y de su 
industria auxiliar. 

Con los resultados anteriores, se refleja la necesidad de 
impulsar un proceso paulatino de integración de la industria 
naval mediante el otorgamiento de cr6dito en mejores 
condiciones y con una menor dependencia de los recursos 
externos·. 

c) 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 
loe objetivos sociales de la estrategia de desarrollo y, por 
otro las que operan en el Area no bancaria, de los mercados 
financieros y de valoree. La Banca Mdltiple 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 Mdl tiple ha crecido en responsabilidad por loe 
diversos sectores y regiones que atiende, al tiempo que 
mantiene eue 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 y otros intermediarios no bancarios; ademas, 
es fundamental su intervención corno instrumento financi.ero de 
loe programas sectoriales y regionales que normalmente tienen 
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perspectivas de largo plazo. 

El marco estratégico de acción del Sistema Financiero en los 
p~óxirnos anos, se ha delineado a partir del Plan Nacional de 
Desarrollo (PND) y del Programa Nacional de Financiamiento de 
Desarrollo (PRONAFIDE), en loe cuales se eenalan directrices, 
objetivos y lineas estratégicas de apoyo a loe diversos 
sectores y regiones de interés nacional. 

Ei el definición de directrices y objetivos del sistema 
financiero se plantea como eecencial que la asignación de 
financiamiento a las actividades prioritarioae tiene un 
car4cter estrictamente rentable. Se deriva, por lo tanto, que 
los sectores y regiones considerados como prioritarios por el 
Plan Nacional de Desarrollo, son también loe m4s rentables por 
lo que, loe proyectos especificas que se muevan deber6.n ser 
tambien rentables. 

Bajo esta perspectiva, se establece que la Banca de Desarrollo 
y de los Fondos de Fideicomisos de Fomento, que cuentan con 
recursos considerables en condiciones atractivas, podr6.n 
orientar el cr4!Jdito a las actividades prioritarias, en 
paquetes integrales con la asistencia técnica, promoción de 
proyectos y organización de sujetos de crédito, sin menoecavo 
de su propia rentabilidad. Esta tarea tendr4 un caracter 
fundamental en la etapa de reordenación económica del pais y 
en la promoción de loe cambios estructurales que se plantean. 

Entre las directrices de politica para la intermediación 
financiera del PRONAFIDE, se sena la corno aspecto fundamental 
que se buecar6. incrementar la importancia relativa de la Banca 
de· Desarrollo, en términos de loe recursos credi ticioe 
canalizados, a efecto de hacer m4s efectiva su contribución a 
loe planee de desarrollo. 
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Adicionalme11te, el Programa de Financiamiento del Desarrollo 
eenala que la participación financiera de la Banca de 
Dee~rrollo en el sector Comunicaciones y Transportes, donde el 
transporte maritimo y fluvial es altamentente trascendente.por 
su capacidad de traslado masivo de mercancie, ae deber4 
presentar de acurdo a loe objetivos centrales de promover la 
articulación eficiente entre loe distintos modos de 
transporte; fortalecer el sistema integral de transporte y 
comunicaciones; procurar una mejor vinculación entre las 
regiones del pala, fortaleciendo los polos de desarrollo e 
impulsar la mejor utilización de la capacidad instalada, 
financiando la adquicieión de equipos y tecnologia que eleven 
las actividades productivas. 

Estrategia de Financiamiento a las Actividades de la Industria 
Naval: 

De acuerdo con loe lineamientos del Plan Nacional de 
Des.arrollo, la estrategia de financiamiento en el corto plazo 
aplicable a la industria naval se propone reactivar la 
actividad productiva de la planta existente que permita 
coneevar el empleo aprovechar racionalmente loe recursos 
disponibles y fortalecer el mercado interno de construcción' y 
reparación de embarcaciones. 

A mediano y largo plazo, la estrategia financiera se orientar! 
a reat~uc.turar y modernizar las actividades de construcción y 
reparación naval de manera racional y eficiente, para atender 
la demanda actual y potencial de embarcaciones. Adicionalmente 
se pretende diversificar la producción naval promoviendo, 
adem4s. de las.· embarcionee pesqueras la construcción de barcos 
mercantes y de trabajo y servicio hasta alcanzar uná adecuada 
especialización otorgando mayor atención a las embarcaciones 
de mayor demanda. 
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Como otra estrategia financiera de largo plazo se tiene la de 
incrementar la productividad de la industria naval hasta 
lograr niveles adecuados de competitividad en el mercado 
internacional, en términos de diseno, calidad, plazo de 
coentrucción y precio. Asimismo, se buscarla alcanzar mejores 
niveles de integración nacional de partes y componentes que 
sean econOmic11111ente viables, apoyando a la industria auxiliar 
naval y reduciendo la dependencia con el exterior. 

Otro aspecto de .la estrategia de largo plazo consiste en 
propiciar la innovación tecnolólogica naval orientando la 
planta productiva hacia la selección de tecnologias nuevas o 
maduras que apoyen a la integración vertical y horizontal de 
la industria y que conduzcan a la formación de recursos 
humanos con mano de obra altamente especializada. 

Por otro lado, se estima conveniente seguir la politice 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 canalización de los creditos tendr4n igual oportunidad 
los pequeos, medianos y grandes astilleros o empresas de las 
industrias periféricas. 

En la medida de lo posible, cobrar4 mayor relevancia el 

credito orientado hacia las actividades privadas y sociales, 
en rel.ación a las etidades paraestatales. Sin embargo, se 

canalizarian recursos hacia estas 'dltimae empresas, 

preferentemente cuando contribuyan al cambio estructural de la 
industria, cuando favorezcan la integración del sector 

metalmecanico y cuando los proyectos esten relacionados con 

actibidades prioritarias. 
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A la industria auxiliar naval se canalizaran recursos a la 

fabricación de fundición, forja, laminado, extrucción, as! 

como para el conformado de metales, maquinas, herramientas y 

herramental para el trabajo de metales. 

Asimismo, se impulsara a las empresas abastecedoras de 

equipos, insumos y aubenaambles para la reparación naval como 

son loa fabricantes de pinturas y esmaltes marinos, motores, 

generadores, bombas, calderas, equipos de refrigeración, 

aislamientos, valvulas, tableros y equipo electrico, 

instrumentos electrónicos, equipo de propulsión y materiales 
de acabado. 
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CONCLUSIONES 



CONCLUSIONES 

La industria naval nacional es una actividad con escasa 
consolidación y poca participación en la estructura del 
aparato productivo, lo cual ha implicado que en procesos de 
recesión económica se manifieste una aguda contracción en esta 
rama industrial, provocando una fuga de dividas ya sea por la 
importancia de embarcaciones o por gastos de fletes y seguros 
al contratar navieros extranjeros que concurran en el tráfico 
nacional. 

La industria naval del pais, tradicionalmente ha enfocado sus 
eefuerzoe hacia la construcción y reparacion_de embarcaciones 
pesqueras, preponderantemente camaroneras, y en menor medida, 
a la conetrucciOn y reparacion de embarcaciones de apoyo, 
situación que ha limitado la diversificación de estas 
actividades y desaprovechado la exelente ubicación geográfica 
del pais respecto a rutas internacionales de buques de carga, 
que constituyen una demanda potencial de reparación para loa 
astilleros nacionales y por consiguiente en la balanza 
comercial producto de la entrada de divisas por este concepto. 

Actualmente no existen los mecanismos que garanticen la 
correspondencia entre loe plazos de administraciones de loa 
cr6ditos y los tiempos de terminación de las unidades navales 
producidas o adquiridas, es decir evitar desfasamientoa que 
alteren loa términos y montos convenidos de pago de interés y 

capital, ·situación que ha limitado la estructuración de las 
actividades de construcción y reparación 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 contracción generalizad~ 
del comercio internacional y / la tendencia observada en la 
mayor parte de los paises constructores en el sentido de 
reducir su capacidad instalada, debido principalmente al 
abatimiento de loa precios de los buques. Lo anterior le 
restaría eapectativas de desarrollo a la industria naval 
nacional, de no adoptar una serie de medidas en condiciones 
ventajosas para loe armadores nacionales y extranjeros que les 
permitan capturar la relativa demanda de reparación naval. No 
obstante lo anterior, considerarnos que ·con las nuevas 
condiciones económicas que se est4n presentando a nivel 
mundial, · en las que impera la apertura comercial sustentada 
por una estructura productiva que permita competir 
internacionalmente, situación que se tiene vislumbrada en 
Mexico, Se podrian tener algunas espectativas favorables para 
este sector. 

En el marco de loe objetivos y estrategias establecidas en ios 
planee y programas nacionales y sectoriales, las acciones de 
fomento contemplan la ampliación y modernización de la 
capacidad instalada de astilleros, varaderos y centros de 
reparación con lo cual se preve cubrir las necesidades de 
infraestructura, instalaciones y equipamiento de las actuales 
unidades productivas, as! como la construcción de nuevos 
astilleros y varaderos, cuya localización esta planeada para 
que sea en L4zaro C4rdenas, Mich. y Cd. del Carmen, Camp. 

Por otra parte, el sector naval demanda anualmente recursos 
tanto para realizar nuevas inversiones como para mantener en 
operación la planta industrial y la flota. Ante la falta de 
información actualizada de las erogaciones anuales 
respectivas, se han estimado los montos correspondientes al 
periodo 1989-1994, atendiendo a las perpectivas de .desarrollo 

266 



y a la prioridad que tienen estas actividades en el contexto 
economico del pais. 

El esquema de financiamiento al sector industrial naval 
reconoce la necesidad de revertir el actual proceso de 
financiamiento, para lo cual se e e tima conveniente propiciar 
un mayor reciclaje de loe recursos generados en estas 
actividades, a eer menos dependientes de recursos 
presupueetales a las empresas paraeetatalee, ampliar la 
cobertura de credito interno, especialmente el de largo plazo 
y reducir. las necesidades de credito externo. La estimacion de 
la estructura global del financiamiento demandada por las 
actividade.a de la induatria naval y la marina mercante., para 
el periodo 1989-1994, eataria compuesta con recursos fiscales 
equivalentes al 26.6,, con recursos crediticios por el 46.8% y 
con recursos propios el 26.6% restante, de un total de 2 1 258.3 

miles de millones de pesos, destinados a la inversion de 
operaciOn del sector. 

Tambien conviene destacar que ee urgente la necesidad de 
establecer en Mexico un marco fiscal adecuado a la actividad 
naviera que apoye la operaciOn y el abanderamiento de buques 
mexicanos, y coloque a las empresas nacionales en condiciones 

··similares o de igualdad respecto a las extranjeras. 

En el mediano y largo plazo, la estrategia financiera se 
orientar! a reestructurar y modernizar las actividades de 
rep.araciOn naval de .manera racional y eficiente para atender 
la demanda actual y potencial de embarcaciones; a diversificar 
la p1:oduccion naval hasta alcanzar una adecuada 
especializacion, otorgando mayor atenciOn a las embarcaciones 
de gran capacidad, a incrementar la productividad de la 
industria naval hasta lograr niveles adecuados de 
competitividad en el mercado internacinal; a incrementar la 
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integración nacional en partes y componentes, apoyando a la 
industria auxiliar y a propiciar la innovavión tecnológica 
naval que apoye la integración vertical y horizontal de la 
industria y que conduzca a la formación de recursos humanos 

especializados. 

La cuantificación de loe requerimientos de inversión y 

financiamiento en el corto y mediano plazo que demandarla la 
modernización de la industria naval senalada, deben ser 
congruentes con los planee y programas establecidos por el 
Ejecutivo Federal, de la Secretaria de comunicaciones y 
Transportes, de la Secretaria de Hacienda y Cr&dito Pliblico, 
de la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, La 
Secretaria de Bnergia, Minas e Industria Paraeetatal y la 
Comisión Nacional Coordinadora de la Industria Naval, 
principalmente, misma que depende de Nacional Financiera. 

Nacional Financiera, como instrumento financiero para el 
fomento y desarrollo de la industria naval y de la marina 
mercante, requiere disponer de la información y anAlisie que 
le permita conocer la evolución, problemAtica y perspectivas 
de los sectores objetivo, en el mercado de la situación· 
·general. del paie y de la economia internacional con el 
propósito de establecer lineamientos para la formulación de 
las políticas estrategias y esquemas de financiamiento al 
sector. 

Con car6cter de recomendaciones, ee considera reactivar loa 

mecanismos de coordinación existentes entre navieros, 
industriales navales, autoridades oficiales y representantes 
del sector financiero, con el propósito de ordenar la oferta y 

la demanda de ~eparación de embarcaciones con apoyo en la 
estrategia de financiemiento y la política que se plantea para 
el fomento de la industria naval. 
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Promover la celebración de reuniones de trabajo entre las 
entidades p'dblicas y privadas involucradaa en el sector y a 
efecto de estudiar problemas especificas relativos a la 
disponibilidad de insumos, tecnologia, capacitación, 
productividad, estimulas y financiamiento, entre otros, con la 
finalidad de superar la problm4tica obeevada e incrementa\,lae 
actividades navales. 

Otorgar las facilidades convenientes, en términos de la 
simplificación de tr4mites, y procedimientos para la 
internación al pais ·de partes y componentes de procedencia 
extranjera, necesarios pa~a la construcción, rehabilitación y 
reparación de embarcaciones que, en la actualidad propician 
que loe barcos se reparen en los astilleros del exterior. 

· Promover programas de investigación que produzcan tecnologia 
propia, implantando un paquete de estimules a loe 
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 loe astilleros que lo ameriten, a efecto de 
diversificar la producción y propiciar la apertura de nuevos 
mercados de la construcción y especialmente la reparación 
naval. 

Instrumentar programas de capacitación para mejorar la 
productividad 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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