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INTRODUCCION .• 

En estos tiempos, caracterizados por sucesos eco­

ndmicos criticos en la mayoria de los casos imprevisibles 

y por lo tr.nto corpresi vos, ea comWl ~scucher on todos t!_ 

po de esferas sociales, heblnr con recelo y temor de las­

posibles consecuencias que le crísis econdmica nacional -

pueda atraer en el caso de no.modificarse la tendencia -

neeetiva que actualmente presenta la economía nacional. 

Hnciendome participe de esta preocupacidn naoion!!_ 

lieta y convencido que nuestro país s~lo puede s~lir del­

subdesarrollo meuianto Wl dinámico proceso de crecimiento 

y desarrollo industrial, fué mi inquietud realizar un es­

tuñio que presentara el perfÍl econdmico de una industria 

que considerada como estratégica dentro de nuestro proce­

so de industrializacidn, se enfrenta con serioo problemas 

para su desarrollo. 

C?n ba~e en lo anterior, este estudio fué dedic!!_ 

do a la denominada industr<r naviera mexicana, importante 

industria en nuestro proceso de desarrollo 0:ondmico pue~ 

to que estn clasificada dentro del ~ector productor de 

bienes de ca pi tal y calificada como estrateeica dentro .le l 

Flan Nacional de Desr.rroll·' Industrial. 

Otro factor que en eran medido motivo mi interé~ -
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por realher este trabajo, ful! una importante necesidad de 

conocer a fondo las condiciones más actuales en las que se 

desenvuelve esta industn'.a, es decir, determinar con pre -

cisión les circunstancias económicas y de descrrollo indu~ 

tríal que han determinado ln crisis que acu3a en e.u dese. -

rrollo, ya oue en su oportunidad el disponer de un estudio 

de este tipo acerca de la industría naviera, representó un 

material teórico-práctico indispensable para el buen dese~ 

peHo de las funciones encomendadas en mi labor profesional. 

Fartiendo de este prorósi to, el prese:1te trabr. j~ -

conati tu:,d '-'!: e sf'-'~"'~º por dar a conocer las condiciones -

más relevantes y actualizauas en las que se encuentra nue~ 

tra industría naviera nacional, basado en un planteruniento 

analítico y objetivo, es decir analizando cada uno de los 

aspectos más importántes que componen la problemática de -

este sector de la industría, pero invariablemente exponie~ 

do los hechos con el maximo apego u la realidad, 

Sin embargo, la utilidad uo este est~dio no ~e li 

mita a ser un simµle herr-wnental de trabajo, ya ~ue la in­

fo~nación contenida en el, incluyo el mejor material info~ 

mativo disponible actualmente, hecho q'Je lo constituye co­

mó un muy modestro pero dtil avance en el estudio del pan~ 

ra'!la de desarrollo de la actividad ne.vierti de nuestro país. 

Por otra párte, metodoló3icamente hnblando, el tr!!. 

bajo ee formuló de una forma que va de lo general ~ lo PªE 

ticular, es decir expresand~ primeramente la información 
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correspondie:.te a 1os rase;os rr:Js irr.portar.tcs de u:1e. intius­

tría naviera en generul :iara finalmente atenuer ,, los fac­

tores .... ue coir.pO!i'3l1 a la industrín ne.vierta. mexicnnn C!'l :Jc~r­

tici.tlar. 

De esta 1fianerr. tenc::ioc 'lUE c:3te estudio esta J0!1!. 

puesto por seis ca pi tulos, un apartc,do paro. la detennina -

ci6~ tiel m~rco taó~iao en el ~uc ~e circ~--Y~ribio el CGtu­

:iio y otro done.e se fonnul1;1.n lúa conclusiones y C.onJe se .~ 

susierc,n las po"ibles r.ltc,rriativas de de:iarrollo, además -

de sus correspondiente inó.ice de cuadros, cré.ficé•.s y :no.pes 

así como su indice ecnerul. 

Como breve orientación sobre el contenido ,;el c~ 

pit·.tlado ciel tri<bo jo, se puede dividir este en tres gran -

des secciones o partes, la primera, c:ue incluye a.l ca pi tu­

lo uno y dos, se presento. la info:n:inción selecciono.da para 

que ol lector t~dc:uicru los ..:!onocicü~nto~ n· ce.::::.rios U.e loe 

diferentes ntipectos que enmarcan a este. in<iustr:Cn. 

La Se¿:"mde. r<'rte, er. ln .,uc 30 o.crupan los cc>.pi t::i. 

103 trc:; cuatro ,y cinco, G? c):iül:.e to:....[, ~.c:uclla infor.:;::-!.ci-

6r. eue ~.:;pecificer.-.cr1tc :nanifie:;tu l:~s cc.r .:tcríz Licr.s Uc -

1:, inL'.ustríc navieru mexicana, cuyos rubros :1ifa ii:1portrm -

tes se refieren a to.Jo:; los aspectos <'lle i:>t,;rviene,-¡ entre 

loa sectores <ie la oferta " deJ1andc' de emhnrc"'-CÍ·)nCs. 

Fine.lme.:"lte, corr.o tercera r2.rte se €'1U.:ícia en. el ·· 

ca¡•i tu.lo Ci?:Co 1 como O de ~ue 111ancra el ~ector ettbernarr.en-
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tal ha interv.:mido dentro del desarrollo de esta relativa-

mar,te t.Ll.i.&Vd. t.1E:=:t'-> iwpoz.·tttntc: tiCtivitln.d naviera de nuestro -

pais. 4'1.si: .. in.::o, e!l cstt! :niama. eta9c. so citan las ::i tu..:icio-

nes que se concluyó, son las condiciones prevalecic~tes en 

la industría navierb ¡:exica.l'lh, 
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M A ;¡ C O TEOi!IOv 

Eeta investigación pretende analizar la problemáti 

ce de desarrollo que presenta la industría naviera mexica­

na, que de acuerdo con los resultados o experiencias obte­

nidas en su análisis, su nivel de desarrollo esta oonaici~ 

nado por tliveras variables de indole macroccon6mico cue a­

fectan principi.lment~ su proceso de producción, y ~ue son 

pr.)ducto de los diferentes grados .le desarrollo económico 

y niveles de induetrialización que coexisten entre los pai 

sea del mundo. 

Dentro de eatas variables, principál;;•~nte se pueden 

citar a las relaciones de dependencia que en todas sus ma­

nifestaciones preaentan los ¿aíces m~nJs frente a los más 

deuar<'ollados, y por otra párte las de inter.::ambio desigu­

al en materia de comercio exterior, cuyas consecuencias a­

fectan directam~nte a la económie del país máA debil y por 

tanto a ou de~arrollo inductríal. 

E:.:; necesario mencionar ta:nbirn que los factore3 

que definen o determinan le existencia Je los diversos ni­

veles de denarrollo entre los ,·aise~, r.iureen a raiz de la 

denn:ninada :!evolución Industríal, 's decir son producto 

del perfecciona'!liento en la eficiencia de los me.lios de 

?r~cucci~n y cuyoe niveles o eraios superiores que han al­

canzado en los Últimos tiemp.)a aleunoe paises ha signific!!_ 
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do su florecimiento económico y asimismo el poder de su-­

bordinar las tconomía~ de los paises con niveles de desa-­

rrollo inferiores. 

To~ando en cuenta estas características, y habien­

do observado que la ecneralidad áe las escuelas del pensa­

miPnto económico aísl~n el campo de acci6n de su doctrina 

al modo de producci6n aJoptado en el país en el que esta -

fué concebida, sin tomar en consideración las influencias 

ejercidas por las economías exteriores, se ha seleccionado 

enfocar el tema de estudio dentro de l.a posición teórica -

que adopta la escuela Cepalina o Latinoamericnna, pensamiT 

ente economice concebido para Pl estudio de las Pconomías 

de los paises considen'.dos como subde2f.rrollados y en cuye 

teoría si se reconoce la existencia de las relaciones de 

dependencia entrr los dos tipos de ecnnomías prevalecien -

tes r;n este moment'J, y cr.be ue;reGar t~uc L:1ee.~"lr.Uo~e ¡:, un 

princípio de esta escuelA, este trcbajo solo pretende rel.!! 

cionar la problemática de le indu,tría naviera n::icbnnl 

con la reproducción üe las l'elai:iones capitnli::itns d~ pro­

ducción en l.os f~rm,,cione: ;aciales :•efinidu:o como p~rifé­

cas (subacsarr~lladoo) cin ·ietencrsr> ~n el c·.nt.'.is<" de ¡,., 

rel.ación basica de la PX,lotación Entre capital y trabajo 

ni el. carr!cter anta' ónico ~ue la misma imprime r. l conjunto 

de las relaciones sociales. 

De manera sintética, estas son los característica~ 

que d~finen el maro., teórico de la escu<'la Jepalina y I.at.!, 

noamericana y en cuyls lineamient~s se haoara Esta inVPst!_ 
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e"-ción. 

:!:·;L escurla conni::;n:;;. <:ue la econorr.ía mundial estf 

cor.1puesta por dos pol,s, el cfntro !' l<: periff:ri~, o lo 

C'·.>e es lo rr.is7.o decir, paises del centro y los paises per!_ 

feric".>s o paisi· ~ c.~ la metro poli y paises satéli t'='s. 

l.:rn pni~es dol centro o de la :;.etropoli, lo con!or, 

rmon los ¡:eis~s c0nsiderados co:r.o dP~arrollados, y loi:- de -

la :ieriferia o satélites r:ue son l'.f!Uell~s pai~es cuya ec~ 

no!!:Ía rstn l:::;.e~1dn en lu proolucci6n de biene~ primarios, 

:':tos <los ::olos :ie interconectan y :;~ cor.llicio -

nan r~cit·rocamer .. te en funci6r. C.e ls clc)cndcnci~-. tr·nto eco­

nó:r.ic::, t~c!1ol6eicu y :1olítica ~uc cuarden loo :iafoes per,L 

!€ricos con los del centro. jee;ún Tf-:>tonio D:>.:.a.nto:, WlO de 

lo~ repres~~t~ntt•s ~~l ¡:en.·L~iento Cepalino, l~ dt,en~~nc~ 

a es una situaci6n en que un cierto ~rupo e( ,ai·cs ti~ncn 

una economía condiciomi'lc· tior el desarrollo y "'::ctn. i6n de 

o tri'< cconom:fo, 

'.)obre e 0 ta jepc·ndcncia ;:Luro r:urird E.ptL"lta que es 

una relaci6n de su~Jrdinaci6n entre naci·)nes foroelmente -

depenüiente~, en cuyo :J>nrc~ les relaciones de ::-r·n'ucci6n -

de lfF n~·cioneo m.tb~rdinr.dtis son mot~ificttdos p~ret Er.eeurur 

la r"¡iro<luc·:i6n ~t:n~.liada de las üesnrrollnclas. 

'Jon l.i2.~e en ez ·os concc·ptos, los diferentes pens~1-

doro: l~tinotcrerica!'los, m~nifiestun oue la economío l~tin~ 
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americano se encuentra 01 pleno subdesnrrollo por el hecho 

c.ue sus economías son depen~ientes y subdeenrrolladas cu-­

y~s Cttl~cterÍ5tici::~ son l1:s3 ei;.•,uientes: 

.-El funcbnamiento de un capitalismo dependiente, es­

to es, esta Jeterminada su producci6n por el capital 

extranjero en base a las inversion~s que los poise~ 

Cé..l~it::.li.to.s ~::-.:.(r.., ·.J..: i¿u~l ; .. :.Jo l'" t .. cü..:.l.J._L ... '-- -

dPpenclient.e, 

.-Las actividades productiva& estan diri¡;idae a la E'X­

portaci6n y e: l<. praducc16n de ali:nentos, ail.n cuando 

la propie:iod de la tierra es nacionr,l al i ·\;c•l !!''~ -

los fertilizantes, son 1 ransnnciam,les, 

.-Hay un :Jector reza'3üdo de prQcapitalistas, esto es,­

producen P''ru el autocons\lllio o cea para el m<rcr.do 

interno . 

• -La a.:;ricultura tiene una párte dinúmice. (exportaci6n) 

y otra prirte para ino;umos. 

En cuanto a la industr!a oe obsPrvan l~s sieuientes carac­

teristicas 1 

,-La industrío en Americ<> Latina es in~i::iiente r de -

altos costos y además dependiente tecnol6cicamente 

y tiend€ a concentrar~!', iedeo.t!s de ~u~ la plusvalía 

c.ue resultr. de la prJducci6n es ~ucnJa hncia el pa-

1e ~e or! 0 n óel ~=-:itnl • 

• -Al ieual que la agricultura., su industria e" lleµen­

diente, ya que en ('cote sector ~e da principr'1m~llt1 

una grEJn intervenci6n de ca pi tal extr1.njero, ::omo -
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rccul t: do Uc; eo·tu intarver.ción de ct:1pi tt;l cxtrt.r.jr:.:.r.. 

ro t.rc.e co;··.o cor.o;:.;ccuen::i?. un ó.e.;cr_ 1.~ili.;:.:-io c~Bl oo -

:1~rc:..o ;;.:G·z.rlor, i!1.!J.:>rtt-::.:i·:L1 C..: c~1.itttl0: ... , m ... lr.::-.-~o. 

comercial decreciente, el Est.:.do d~ esto::; p<.iaes se 

le crt'u un C.eíicit inflEcio!:.rri:J con ol b.Lnco con -

trtcl. 

.-ilw1e-.do i;i esto, e:.:iste:n patrcne!l ó.cGfr:.vort:.bles dt:: 

consu.110, yt.. cue la burt~tesía .:le este tit~o dt. rm .. ises 

esta acostu::.br;,.<la " im;:ort:.r artículos cie lujo cuya 

r.·roducción obvia'Tlente (!!) ex!re.njera. 

Co5::> se pue..:c observar, el cw···:~csti:c'!'Ollo i:_ut:. ;·.:::.­

dece Americtc LatinE. es yr:. de muc,-,os a"ios :¡ tiende :, e.ere -

cent[lrce dado el :rar. c.~>..¡;uento · .... c:noljI'áfico ruc· tiende al d!!., 

:.:e:n;.,1€0 o ~ube~~·leo d.ebiüo r .. l ;'.;i:3~.o snbJ13:J2····1~~110. 

Se-::ú:: loo ~.ensadores ll:!tinoamericunos, toda esta.-­

!'r,bler.;útica ~ue pndece la rec;i6a latini~J:rnricana, tendrá 

~ue ,:;enero.r un cambio, :re. cea dinn.mi:;anJo .JU dc:rn rrollo m~ 

diante nuevos modelos, una transición hc.cic o•ro sisi:éma -

ecombico ' en su defecto se"'..iir en :nanas del imperialismo 

esto es, bajo la explotaci6'1 de los demás países ~ue han -

consolidr.do su capitalismo er. su foraa m6s desurroll<-da, 

Oomplement<>nJO lo E:nterior, il;;.-"l Previch, pansa -

c:or estructuralisti; cer><"1ino, m<>1:ifieate. r_ue existen obst~ 

culos estructurcles ,_.;e impiden el desarrollo l«tinoameri­

cano, riua so1-. los si€llie~1tes: 
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.-iUtes tcisas de creciu.iento de lu pobl<cción 

.-Injusta distribución del inucso 

.-Pt;.lta de estt.bilidf:d social, ir .. pedid.2 :\or: 

a)Privilegio en la distribución de la riqueza y 

por consisuiente riel in..,"l'eso y b)L« no exiate!l 

ciu de u.-i fuerte ritmo de &curr.uleción de capi·· 

t: l. 

Y r,"o,oone que P"-ra tiina: .. iz"-r el desarrollo en los 

paises latinoumeric..,nos ª"· nccese.rio: 

a)Disminuir el pc:r.rón de conswno de 101.1 gr·.1pos <P 

altos in;:resos. 

b)Aunc.do f. mlqores prestan.os exteriores y 

c )Contar coi: ci·:rta hcun1ulc·.ción de ca pi tül, 

;~~i1J1iau10 Octl:vio Rodrigu~z, en su libro "El 1-cne~ 

mient? de llt Oe¡fr.l", muniüc.;;t< que la in.:u.nriali:oc.ción -

es el único proceso viable pLra el desarrollo de America -

Latina, en bnse a c¡ue la owotitución de ifn:.ort"cioncs e::; -

condición necesaria p[-tre. que los púiscs periféricos 81 :ne­

r.os !,¡:arr:ntizen su corrnervsción, ya r;ue permite t-:decuer ei 

ri trr.o de aumento de 1:.:.. Cl?tJacidad !•i?.ra importP.r. ¡·io es e3tr. 

la wiica razón, pues para preservar el ec¡uilibrio exterr.o 

se requiere aóe::.ó.s un cambio C·Jncomi trnte en la com'. osiciÓn 

de im!1ortacioru~s, de·c.lido Ei ~ue la es!1ecir1lir.aci6il de l~ e~ 

tructure productiva con que se inicia, la propia sustituci 

ón origína ineentes requerimientos de im!"Ortación, cuy~ ª!::. 

tisfacción exi¿;e compriúlir las importucion~s de otro tiy:o 



.él 

de bienes, en oreve tiempo el pl~nteruniento de preservar­

w1 relutivo ecuilibrio exter~.o jmpone lr< industrir~li7.ació~, 

r.e lt: :,e.riferirr er .. virtud de z.u condiciór., esto es, ee ns~ 

me oblig1:.d«mente l'-' forma de un proceso de sustitución de 

importaciones y por medio de una necesaria iml\1otrializu­

ci6n. redro Vuskovü:, en RU en;:; e.yo crl tico lienomim'.do 

~~a el f·J.ncion~ :r.ie:nto del patrón de desarrollo que sil,.'Ue og_ 

tuttlmcnte lu cor1unidr.d letinr .. 1::'.ffiericc.na. en ft.mciÓ~! tie Jos -

sieuientes aspectos: 

ú.) Distribución del ingreso, comoosición del consu 
mo y estructura de la capacidad productiva. 

Como es sabia.o, un sector peque?.o ue la po'úlación per 

cibe unr; proporción muy <>lta del ingreso totul en medida -

mucno mayor " li: C!''e se const1:.ta en los paises c::c¡iitalis -

tus industrializados, en t''nto c.ue l& !·''rtici~uci6n de los 

estratos m~a r.obres es extremadamente e:-:iLrua. 

En cuanto " le comr•o"ici6n liel consumo dada lo tiistri­

buciÓ!l del in._:roso es obvio que parH ¡;rc,n mkero de sirollu!!_ 

too, sobre todo loa mbnuf~tcturados, el mere .. l!O efectivo ue 

limita a le" población ue mayore~ ine;re::os, en el re:ito de 

la economÍc•, los niveles de ini;:reso con tan considert ble -

m~nte inferi"res, qc.e se nos ve cada vez menos como U."l me;: 

cado siquioré! potencial, aún a los precios más bajos c:ue -

pudieran provenir cic ww. extención ele lan escalas ele pro -

•Jucció~.. a.especto a la estructura de la ce.r-acidad produc­

tive., l<'s industrias alimenticias, ele vestuario popular y 

cieICás procuctos si:1·ilares de uso comun, alc.:.nzc n una Jimen 
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si6n relativamente peque?ía, crecen con lentitl1d y ¡;ierden 

rapidemente importbr.Cia en el conjll!lto de la ~structura i!!. 

dustrÍ2-l. Ocurre lo contrvrio con los bienes de con.;:;u.i1~0 -

duradero ~.ue responden a necesidades relativ'"'·ente secund!i 

rias y ~untuLri0s fj le.~. l:ue se oric:-:ta.-1 I:l.C..yorc.: e~i'uer~os 

de exponsi6n. 

Debido a lo anterior, lo que interesa en ese e~~ut 

ma. es le. loc2lizacidn 9róxin:a e los ncrc:.dos cort~",·1. i(ores 

y e:¡ consecuenciu es inevitutJle l ... ~ te.:aencL. t\ le conc~n -

traci6n de ln nctivid<.d econ6rJic;. en loe; centros urbanos -

mt.yore:J • .r.;a b:.·ae ü l.._· su!Jcr~osición l1c nu<::V; s uniJ.c-.r1es de 

producción, .c'~.r.ic': ncntc Ge cor,!i•.wur1.:. LL1 clmliro c-n e.u.o r:::sc. 

u ~er Uomint.r~te l<-. p.cer:·enci:;. e ur.. J..'elutivo nÚ.IJnro lle et!: -

prest:e ;:re.nó.es, cut.o es, uno. alt~ cor.centr.:-ciÓ!". L:cl ine:re­

so cue .tE:.vorece lt. concPntr ... ~ciÓ!1 .:.o:--.or,óliCL· y est; ... rerur:r­

zu laf: ·ou~.,.es de St•.JtentL~ción (",.e ur.: concentrución. toe::-via 

mayor del ingreso y la ricueza. 

~~n re::sú.1wn es lt. L.c·.c;ntlc.r¿ciu creci~!"'lte l· quP 0":"1::!.­

:lE\ ll!1l! extrrnjcri~aci6n paulatina, en prirr.cr lugar por ~uc 

la asimilación técr.ica indiscrirrin .. da i:.1· lic: : a!)artc de !:!. 

na incorporPción de detc:nuiru~ó.E.s !'onne.s de.···roducir, tr~nbi·­

en imita la c:ran e ... ma ae cosa3 < .-.e ze proQucen c:,ue en rea­

lidad es proo.ucci6n de bie:rns rel~tivame.1t& su..'1tLl •. :..~i.oo, -· 

accesible soco a la fracción de ¡.oblución ue '-'l to,, i!1r:;ro -

sos. Por otro laao tenemos ('Ue lr., incorporHción d& tecno-
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logit:.s exige cada vez mayores eoct:le.s de p!"oduc·.:ión, en 

ct·mbio los mercndos nacioné1les se Vún haciendo ca¿p vez 

me.a l1equefios, :io ,;.¡olo : or r:ue ce rec;tüere o:pornr & .n:-~:,rorec 

escales sino tambien ¡1or que se van sustituyendo más bie 

nes que podrían producirse en el ;•uí=, reduciencio uo:! el ~ 

SO <le SUS fJrO~:i03 ri:;cursos !l:.turales, de lo ·cu&.l 3e deduce 

que l\:?. i.ncorport ci6f: ue fonnt.1.s de viclu t<e lo~ 1 ¿ ises dcca::.­

rrolludos en los manos des~rrollr;dos envuelve er.igcncic.s 

cadt• vez rn •. yores iie importr ci6r. ce deter.ninr-dos ti!'OS de 

bienes y servicios, lo que viene a concentrer la dependen­

cia y deseouili brio externo. Otro e.s¡;ecto que coe.dyuba a 

la extrenjerización y desequilibrio externo vienen a ser -

las divisos que sulen del !Jr ia r;.enos desarrollado por con­

cepto de pq;os por el su,,,inístro de esiotenciu técnict .. , -­

procedimientos :r f11bricns, debi<io al r,ro¡;~:;ito de sustitu­

ir irn¡.orthCi·)nEs de los productos nue la nuevo. for.~c de v!_ 

de exige de los r,aises de economías ce·;.italistes. 

c) .;;oQre la for:neción de car:ital 

Frccisamento 1:. imitación de formas de vida y cons!!_ 

mo de la:.; economÍt s in~1u3trializa.das, los c,.:r.bio3 paul~ti ... 

nos en la com;-.o::iición do imprtacion:-s, la necesidad cada 

vez mayor e.o sustituir estas, la imi t. ciones o la cx·.ortc>.­

ci6n y ¡ or lt• representativiti~d ~ue úCtualmcnte tienen loo 

artic..i.los de consumo duradero hacen •Ue debido n l~ v:irie­

•:;.d de productos ae ctiversifique trunbien el consumo y por 

lo tb.nto no existe el suficicr.te ª"orto p~ra le )'roducción 
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de bienes de car.ital ya que el poco ahorro que se da, se -

canaliza haciú l" satisfacción de le. demanda intern~, esto 

es, a la producción de bienes de c:>r.sumo. 

d) Sobre el rit1'.0 do crecir.oiénto 

iJebi:io ,~ los ::.-.pectos &nteriorcs es natctrc.l 0ue el 

ritmo de crecimiento tengu obstaculos ¡;ara logrc.. tr,3as -

mas elevadas. 

Bn primer lu¡;ar por que debicio al cetrá.cter de le -

producción (de consumo), resulta menos el producto que se 

genera por unidad de capital, de modo que se rec¡uerirun m~ 

yores coeficientes de inversión rete los nor:nales para que 

la tasa de crecimiento aumente si.:;nificativamente • 

.l:'or otro lado tenemos que los problemas de la dema!!. 

,-¡a en el sentido de c:ue el mercr..do se encuentr2 solo en loe 

sect')res de altos ingre;.:·os, lo cur1l ·.lcriva C!ae lao ampre -

sas que fabrican estos uienes nl no encontrar unn demanda 

suficiente que les permita ex:oundcrse tengan n_ue llegar al 

caso c;ue tenean c:ur: retirar~e, co:'> lo cual la demanda ten­

dra (!Ue satisfacersG cor. im, o ,·tnciones, por lo que le. tasa 

de crecimiento .j,e vera afectada. 

e) J.:ibre el problerr.n ocupucionuL 

En t"nto persista un es~uema de esta naturaleza, -

reeutará n€'ceeariamente afectada la capacidad de absorción 

de ¡;oblüción e.ctiva, tanto _,or que se reducen los recursos 

de inversión disponible11 9ars otras actividades, como t'-'sn­

bien por que el -.atrón de demanda limita la expaMión de -
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laa mismas actividades, 

3e plantea 8sÍ 1<1 co:1tradiccióa entre: les altr,r; t!f!.. 

eas de crecimiento de la fuerza de trabajo y un esquema de 

deaarrollo que ·.or su propia indole aumenta lentamente 1 ~s 

oportunidades de empleo. 

De algun r.iodo se cierra e.sí el circulo ,;ue c;:cruct~ 

riztt el funcionruniento del actuul sistema, en el c.uc pue­

de visualizarse con claridc1d, como e ¡iartir de la muy alta 

concentración del ingreso, se genera unn cadena de consec!: 

encina que •iend• n a reforzar necesarirunente a la concentr~ 

ción. 

Oo:no ya se sabe, ~.éxico como miembro de la comu­

nidad latiniwnericana , efectivamente ha encaminado sus e~ 

fuerzou pera dcH,rroller su p1·oceso de industriulización -

como meta para salir del subdesarrollo. 

Partiendo cie este hec;;o y coru;iderando i:ue la te!?_ 

ric. del p~r.,¡::unicnt., cco!1Ómic., de la Ce9al (C:omisi6n Econo­

mica para Americe Latina), es profü•.cto ü~l Pn6lisis de las 

desigualdades y relaciones de dependencia, situaciones que 

se Órig!nan des pues de un considere.ble desarroll > iie lus ~ 

conomías mundiales, razón r;or lo c: .. \e eata r~orít. puede ca-

lificarse de actualizada y por lo :nismo seleccionadc. para 

servir de marco de este estudio, ya que los parámetros oue 

analiza , son compatibles con las si tuncioncs economic~·.s 

que vive actualmente latinoamcrica y en pertic'1lr r t:.éxico. 
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los t\l timos diez ai\os. 



-1-

1.- SIGNIF!CIJ.0 DE INDUSTRIA NAVIERA 

Partiendo de una de las definiciones más sencillas 

podemos decir que "ir.dustríF. se le llama al conjunto de pro­

cedilr.ientos utilizados por el hombre, para transfonnar las -

materias primas en objetos útiles que satisfacen sus necesi­

dades"• Dentro de este contexto podemos distineu;ir dos aspe!<_ 

tos de la industría: 

La. industria extractiva.- Que se refiere a extraer o extir­

par de la tierra todas aquellas materias primas o prin1arias 

que serviran de insumo a: 

La industria de transformaci6n.- Que aprovechará· todas es~ 

tas materias prírr.as a su alcance para transformarlas en sa -

tisfactores inmediatos de necesidades, y a loa cuales puede 

denominarselea productos manufacturados en virtud de ser pr~ 

duetos derivados de procesos productivos. 

En realidad, todo el conjunto de bienes de que el 

hombre dispone, es producto de su industría, tomada este en 

el sentido de inteligencia, habilidad y destreza aplicadas a 

la producción de bienes, además de que esta i·ndustría de 

transfn:rn:e.ci6n o manufacturera es; dentr·o de las actividades 

secundarias la de mayor importancia, como creadora de rique­

~a y de oportunidades de trabajo, pues este ha sido el fac -

tor determir.anUe tredicional en el que se ha basado el desa­

rrollo econ6mico de las economías. mundiales. 
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La actividad navier~, al igual que las demás acti 

Vidadee humaruie, torta el caré.ctP.r de industría, solo a pe.r­

tir del descubrimiento o aplicación del vapor como fuerza -

motriz en el siglo XVIII, en el que se marca el fín de la -

actividad artesan~l como modo de producción ideal de desa -

rrollo económico, para dar comienzo a la era manufacturera­

º industríaL 

Los primeros intentos para la aplica.ción del va -

por como fuerza motriz en embarce.ciones, se pueden enunciar 

de la manera siguiente. 

En 1698, Thomas Savory redescubrió la bcmba de v~ 

por (invento ·de Herón en Ale jandria en el siglo I de nues -

tra era), y en 1711 Thomas Nev1come la perfecciona aiiadiend!!_ 

le pisten, bielas y balancín. 

James Watt en 1775 le añade camera de condensación 

regulador y engranes para movimiento de .rotación. Cor. la i~ 

venoión de la técnica para convertir el hierro en acero se­

posi bili tfl le crea.ción ne bBrcoa y locomotoras de vapor. 

Jonathan Hulla, J .e. Perier, James Rumsey y Jolm­

Fith, realizarón algunos intentos de navegación a vapor, p~ 

ro no fué sino haata 1802 cuando William Symington y más 

tarde Robert Fultón alcanzarón el exito, ya que el barco 

Clermont, construido por Fulton era propulsado por ruedas 

de paletas movidas por una maquina de vapor fabricada en 

Inglaterra. 
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A partí r de entonces y especific!:lmente des pues de 

la seeunda guerra. mundial, las necesidades de reconstrucci­

ón de Europa y las de aplicación del tráfico de mercaderias 

provocar6n un gran desarrollo de la navegación mercante·, por 

lo que les técnicas de construcción de navios han alcanzado 

altos niveles en los últimos veinte años debido principalme~ 

tE al empleo de ap&rBtos electr~cos para. soldodurt- de 10s -

cascos, y el surgimiento de industrías capaces de montar di­

rectamente en los muelles, los bloques que construyen los ll!!. 

vios prefabricados. 

Paralelamente, se construyer6n motores livianos de 

grán potencia (de vapor, diesel y nucleares) y se perfeccio­

narón los equipos auxiliares de seguridad, de ahí que la ten 

dencia dominante de los armadores del mundo entero sea la de 

aumenter cada vez más el tamaño de los navios. Esta tenden -

cia se puede justificar por varias razones, unu de ellas se­

.basa en el principio de Arquimedes "en el mar, los cuerpos 

se desplazan con más facilidad que en la tierra" debido al -

principio de sustentación en el agua. En consecuencia, el 

costo de transporte por mar es mucho más barato, ya que se 

pueden desplazar gr~ndes pesos sin aumentar proporcionalmen­

te la potencia de los motores. 

Este factor adquiere importancia economica todavía 

mayor si tomamos en cuer:ta el tráfico marítimo ocupa los na-

· vios por mucho tiempo, debido a la zran extenci6n de li::.s rv.­

tas de viaje. De esta manera, los propietarios de navios so­

lo pueden utilizarlos en un n6mero reducido de viajes anua -
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lee, además de que eatas embarcaciones deben quedar deteni­

daR durante ciertos periodos pera realizar servicios de ma~ 

tenimiento o reparaC"ione.e, por lo taJ1to t:'..EJ1en que transpor­

tar la mayor carga en el menor tiempo posible. 

Con lo antes expuesto se puede inferir la gran il,!!. 

portancia que puede tener la industía neval, seo considera­

da como base para el desarrollo de los medios de transporte 

o como fuente captadora de recursos económicos, via venta -

de embarcaciones. 
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2 .- PiilNOIJ?ALES INDUSTiiIAS Y TECNOLOGIAS NAVIERAS 
INT6.iUt.aIONALES 

Fartiendo del princípio básico que define a la te~ 

nolo~ía como el ~rado de eficiencia o e.ptit~d ~ue se tiene 

partiendo ie u.~ cono~imicnto, para reali~ar un trabajo en 

detenninadas condiciJnes c.i:.: pro,.uctiviuatl, y COil!:iiU.€.ru...11C.o 

que el nivel tecnolóc;ico e:; la CY.':Jresion im;icc.tiva del 

¡;rado c~e apti tu<". ~ue se cuenta ;.iar2. ello, podemo" clecir 

~ue el desarrollo para todo tipo de in<lustrfa esta condi -

cionado directamente con el nivel tecnológico ~uc en ella 

se utilice. 

En la industría naval, la tecnología se aplica a le 

construcción y mantenimiento de las unidades navales que -

en esta se producen, mediante la mejor con,jugación de loe 

siguientes factores, y ~ue son los Que detennine.n la tecn~ 

loeío en esta industría. 

a} lr.ezcla de productos que se pretenden construir en el 
astillero. 

b} Re~uerimientos t~cnicos de los bur;ues que c~:'lstruira. 

c} Floxibilioad de la planta. 

d) IJaracterísticas físicas d•,·l sitio. 

e) Condiciones climatológicas de la región. 

f} Condiciones del entor:'lo industríal del astillero. 

g} Características de loa recursos humanos disponibles. 

h} tavel de caplicitación proporcionaC.o en los centros 
de adiestramiento, 



i) Costos de inversi6n. 

j) Costos opervtivos. 

Dentro de este contexto, la firma inglesa A & P 

Appledore International ltd., desarrollo una clasificación 

tecnológica de astilleros que actualmente ya tiene acepta­

ción internacional, y cuyos conceptos más importantes se -

citan a continuación. 

Astillero con tecnolorría artesanal.- Este tipo es el mfe 

rudin.cntario, pues cuenta con una sola erada de constr~ 

ción y tiene unn organizaci6n casi familiar. 

- Inversi6n de capital mínima 

- Uso intenso de mano de obra temporal 

Equipo escaso y rudi::-.entario 

Personal no calificado 

Organización casi inexistente 

Gran dificultad en cambiar significativamente sus 
bases tecnolÓ~icas 

Astillero con tecnologí~ b~sica.- Tipifica a los asti -

llercs que a nivel internacional se construyer6n duran­

té la decada de los n~os cincuenta y princí:.:iios de la -

de los sesenta. 

Inveraion de capital ralativ<1J11ente baja 

Uso intenso de la ~ano de obru para alcanzar la 
producti viilad 

- Equipo no sofinticado 



Y.etodos traJicionales de contrucción naval 

S¡:. jo nivel de organiznción 

Dificultad pnré. canbiar si¿:;nificc:~tivame:ite sWJ bu-
3es tec.~ológicas 

"stillcro con tecnología media.- Este tipo representa a 

los .. :.stillcro.a con.:¡trui:io~ i;n li.4 tlec<;i.~a. ~e 102 se3enta. 

3e trata de un astillero más moderno que probablernente­

incluiría dos o tres gradas p.,ra la construcción del CB!!. 

co cuyas características de este astillero serían 

Alto nivel de inversión de capitnl para mejorar la 
productividad 

Al¡;unos et:uipos y sistemas de manejo modernos 

Técnicas de producción en tandas en aleunos talle­
res de habili tr,ción. 

Unici~des estructurales erc.~dcs ¡;:.,·o. reducir el ni1-
!cC"ro ::.e horas hombre en las gradas 

Cierto grado de ensamble en bloques 

Una producción anual de 2 6 3 barcos por grada 

!~e jor calidad de tr-abajo 

Acceso al otorgamiento de mayores atractivos a la­
fuerza laboral 

Astillero con tecnolog:{a alta.- Este astillero intee;ra­

los diversos avances que en materia de construcción y -

reparación ;;nval se loe;rarón a princípios de la decada 

áe los setenta. 3e t!'llta de un astillero moderno e inca~ 

~ora un sisteca de ?roducción relativOlllente avan~ado, la 
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construcción del casco se efectua probablemente en un -
solo dique, 

Nivel alto de inversión de capital 

Buena productividad 

Equipo moderno en tod&s las áreas principáles 

- Tecnic~:s av=.n:::.~c.le.s de Cj!!ctrucciór.. r..~1vnl 

Producción mecmrlzada en muchas de las areas donde 
se elabora ~l acero 

-Producción en linea o en grandes t~.ndas y construc-
ción modular en la hbbilitación 

Construcción del casco en varias cta9as y en un s~ 
lo dique 

Buenas condiciones de trabajo en todo el astillero 

,_stillero con tecnología superior,- Es el f>ltarr:ente a-­

vanzado con un sistema de 9roducción único y de nivel -

mu~· o.lto. Ln const!'UC 'ión ü.el casco se elabora bujo te­

cho y en un solo di~ue, sus características son: 

Nivel de inversión ... u;¡ alto 

- El mejor cqui~o disponible 

Lineus de suben"cunble y en. wc.'.:Jle al tumentc mecani­
zados 

Construcción oodular extensa en lu habilitación 

Alto e;rudo de oreunización 

- Fuerza laboral peque~a pero o.ltamente productiva 

- Los barcos se botan virtualmente terminados 

- Grandes unidades estruc~urales para erección rápi-
da, con un consumo mínimo de horas hombre 
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A n;.vel i.11tP"".'l1~~i.ooaJ., los principález ex;ionentes 

en lo que a tecnología naviera se refiere son lo~ paises de 

Japón y Corea del Sur en Asía, Brasil y E.U.A. en America. 

AÚ.'l y cuando aparentemente, en té':rr.iinos de productividad , 

los E.U.A., se encuentren por debajo de países europeos, c~ 

mo Eap.:::.ña por eje~¡Jlo, coa.o 1...:aí 3e observe. cnl::- cráí1ct·. n;J. 

mero l , sin cmbcrrro tod()c sabemos <.~ue los navios mñs ª!!. 

pecializados y con mayor ~rudo de sofisticación son produ<:i 

por Japón y E.U.A. principÚlmente, que por mr·ncionar ulc;u­

noa ejemplos se pueden citar los siguientes: 

- El carguero estadounidense 5avannah, fué el primer -
navio nuclec.r construido especialmente para operar -
rutas de transporte com&rcial. 

- El barco Japones Golbtik-Tokio, buque-tan~ue de 370m. 
de eslora y capacidad de 477 000 toneladas. 

- El Universe lreland, barco nipa-estadounidense de 
350 m. de eslora con capacidad de 327 000 tona. 

- Buque Caterina ¡,:,, cari:;uero construi<io <ln Italia, pe 
ro con intervención üe la tecnoio8Ía norte~~ericuna;­
con eslora de 329.7 m. c,ue transport~ 229 000 tons. 

Buque-tannue Idemitsu-Maru, barco japones que tiene 
capacidad para transportar 210 000 tone. y el 

- Barco gasero Polar Al.aska, i'Bbricado en Japón que -­
puede transportar 71 500 m. cúbicos de e;as. 

A manera de indicativo, el cuadro número l nos 

presenta la distribución porcentual de los astilleros de -



-ll-

Ou:.;tiro No. l 

DI3TRI!lUOION PO:lOEllTUAL DE LOS ASTILL' aos EN EURQ'PA 

AJTIVIDnD OPE:lA'rI'IA 
NIVEL 1> T;,;ciiOLO·JI;}O 

&rnico Medio Alto Superior 

----
Tot>Jl en Opernción. 3 25 52 20 

Trabo;.jon de acero. 2 21 53 19 
}roducción l:c.r~. hr..bili-
t•·ción y almacenes. 6 42 44 8 

Otrc.s actividades previas 
a la erección. 10 31 29 30 

ConJtruc~ión del buque e 
in~talaciones. o 30 55 J.5 
Distribución y manejo de 
materiales. 3 12 72 13 

Entorno y servicios. o 33 48 19 
Dise!io, dibujo, ingenie-
rie. de producción y trazo. 3 10 57 30 

Sistemas de organización y 
operación. 1 10 54 26 

Puente 1 "Technology Survey of L:ajor U. s. Shipyards" 

Robert Lowry, .vilJ.iarn L. Stereus y Jhon D.F. 
Craggs¡ ponencia presentada ante The society 
of Naval l.rchi tecs and rr.ari:-.e Eneineer.:; du-­
rante su junta anual. en Nueva York, E.U.A., 
del 13 al 15 de novicmbra de 1980. 
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Enropa y ,Tap•Sri, '3eeiín "n nivel tecnológico y de nouerñ? a 

cada actividad operativa. 

Como podrá observarse en este cuadro, la cErncte -

rística principal de los astill~ros ja~oneses y europeos, 

es su al ta t~cnificación, razón !'Or la curl los astil·•.eros 

con niveles tecnológicos básico o medio tienden a desapa­

recer¡ .en ce.so contrario se encuentran los astilleros amc­

ricano3, puesto que aún cuando no se cuenta con infonnaci­

ón exacta al respecto, todos sabemoo ~ue los astilleros de 

Latinoamerica estan marcinados de la tecnolo,Z-Ía moderna, -

dada su condición de subdesarrollo, siendo de esta manar' 

f!Ue loe únicoc ::!Stillcroo ~ltr.n:cntc tecr.ificados de Améri­

ca ae encuentran en los Esti:tdo::i Unidoc de liorteamerica. 
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3.- NECESIDADES m: ESTA INDUSTRIA 

Como ya antes se señaló, en la construcción de em­

barcaciones concurren grán variedad de actividades producti­

vas, ofícios, insumos, etc. Por citar algur .. os pcdemos rnen -

Cionar la industría siderurgica que perticipa en la constru­

cción de los cascos y demás estructura mayor de la unidad; -

la industria alectrónica en los equipos de radio-telegrafíe.­

y radio-telefinia, radar, sonar, etc.;· 1a industria automo 

trie er. los equipos de propulsión sean motores diesel, tur 

binas etc.; la industría metal-me canica en el equipo acceso­

rio auxiliar para las distintas maniobras de c&rga y descar­

ga, y así sucesivamente podríamos seguir citando otras mu -

chas actividades involucradas en la construccion de embar 

caciones, sin embQrgo la importancia de este inciso no es 

triba en mencionar esta variedad de actividades, sir.o lo im­

portante es el resaltar el impacto económico que cada una de 

ellas y én su conjunto pueden tener en la producción de em -

barcaciones, es decir la importancia economice. que el nivel 

de desarrollo productivo de cada industria participativa ti~ 

ne dentro de la industria naviera, y tal importnncie. puede -

explicarse de la manera siguiente: 

Todos sabemos que el mejor producto es aquel que 

reµne el más alto nivel de calidad con el más bajo precio, 

sin embargo en el caso de nuestro país al igual que en los 

demás paises subdesarrollados, los precios bajos no pueden 

existir sin el respectivo sacrificio ·de la calidad, puesto 
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que en un país que no cuenta con los niveles tecnológicos a_ 

decuados en sus procesos productivos, no es posible la prac­

tica de economías de escala que I-•ermi ta el abatimiento de .,­

los costos que puedan ser reflejados en los precios sin dis­

minUir con ello la calidad. Otro aspecto importante que de­

be be tomarse en cuenta es el grado de integración nacional -

que ·tiene c&da \ülO de los insumos involucrados en la constr:¿_ 

Cción de navios. 

Como es sabido el grado de integración nacional 

significa el porcent8je nacional tanto de materias primas 

como de v>..lor agregado que contiene un producto y que desgr!!_ 

ciademente la depcndonci a económica que padecen los Estaclos­

Latinoomericanos debido a su subdesarrollo no pern.i te que 

este grado de integración tenea para ellos un nivel ventajo­

so, puesto qlAe la parte nacional que cor.1ponc la mayo ria de -

sus productos, pe.rticularmente bienen de consumo duradero y 

de capital es la parte relativa a materias primas pero <}l 

factor más importante como generador de plusvalor que es el 

valo:::- 3gre¡:;ad0 por lo i;oncr::.l pro:::ec!c de pai.nes con rr.oyor 

desarrollo económico, 

Lo naterior advierte la necesidad primordial de un 

desarrollo integral y paralelo de todas aquellas industrías­

auxiliares a la naval, que permita a los armadores naciona -

les disponer internamente tanto de materias primas como de -

productos accesorios, con los niveles adecuados de calidad, 

precio y con disponibilidad con~inua para que estos factores 

puedan ser reflejados en las embarcaciones, 
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Otro aspecto necesario e importante en la creación 

o capaci taci6n de persone.l en la actividad de construcción 

na.vier&_ en todos sus r~iv0lts, que perr.üta sact:.dir o eYitar 

la dependencia tecnológica que pe.dece actué.lmente nuestra i!!_ 

dustría. 

Tambien &s necesaria la participación fj rme y de -

Cidida del Esta.do que aseGUI'e al inv&rsiorüEit:::1 r..acional como 

constructor y como consun.idor de er.1bé.rca.ci0nes un cli'T18 in -

terno de certidumbre y seguridad fine.nciera. 

Se considera taribien que parn la optimizo.ci6n en -

el aprovechamiento de los recursos o instalaciones de cons -

trucci6n naval del ¡:e.ís, es necesari0 una protramHci6n opti­

ma tanto de la oferta como ae la demanda, cuya e.plicrici6n 

penni ta el uso pleno pero planifico.do de la capacidad insta­

lada de construcción n2viern nacional. 

A c~ntinuación se presenta un breve resumen del 

contenido que estas vi:.riables o necesidades irr.plicar .. 
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Es una necesida~ L~portentc que hnbra tle ~atisfL­

cerse por el crecimiento de nuestra incipiente industría 

navt!l, y :;;e trata de íormulo.r un mecanismo finnncif.ro ~ue 

transr :>rte la gran dema:-.de. potencial exintente de constr~ 

ci6n de embarcaciones, en dcmc.ndo. efectiva. 

Est(' mC!ca.nism:> f'innnciero o cre<li ticio, ne:cesuri~ 

mente debe tener un cur:icter institucional, debido ul eran 

volú.'llcn de recurso'' 0con6micoa que la construcci6n de em­

barcaciones requi12rC>, y 3U ft;..'1ci6n &erD el de p:::o¡,orcio-­

nar los rccurson indispunc'1bles pare cGtimul:ir o.~ .~r:nédor 

m•:lie~ite el otorc;amic·nto de credito:i oportunos :; a tasu y 

plazos competitivos a nivel intc rn:.cional, yo. que la pro­

ducci6n de biencn p~sc,dos se fir.c.ncía :•or r.edio de antic:f. 

pos y de pagos, sec.ín avance la obra, que el adquiriente 

otorga al. fabrici::.ntc, ¡:or 1.c rc.:::6n de ~tte el i:;ran VE>lor u­

ni turio de lo.:; bi'"'nco fl !Jroducir, deocartL:1 la -; :)3ibilit1.l'.d 

rl.A c;,un 1or:-. nsti.lll·rn·:: Jin~1nr-i.r>n :ie :To<lttcC'iÓ:: .:.·.:in su cc·.ri_ 

tal social., el cual en H. r..l!;/ori¿ de los caso:o rünultr. i~ 

suficiente, Esta ce.racterística constituye un obstaculo -

considerable en el desarrollo de esta induatr!a, ya que -

normaimente, el armador o adquiriente no esta e~ posibili 

dad de aportar con recursos pror,ioa los anticípos para la 

construcción de sus embarcaciones a los astilleros • 
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Los objetivos generáles del mecanismo financiero para la 

edC!uisici6n de embarcociones .ollrÍP.n 1os sicuientr.•s: 

a) Proponer lu creación de unn nueva capacidad pro-­

ductiva industríal y la ain9liación y nejorami&nto de la -

ya <?Xistente. 

b) l'im·.nciar u los intcrme<iiurion fin«.nciero.s -insti 

tuciones de crédito y organizaciones auxiliares de crédi­

to del país- para 0,UC csnalícon selectivament<' cré~ito, -

destinado a la adquisición ue embarcaciones construidas -

en l•éxico, ya se E via de redescuento a tasas pr·eferencia­

les y plazos adecundos, o mediante el otorEamiento de ga­

rantías para prot<'gerlos contre lOE· riezeos de falta de -

pago de los créditos, detiendose promover ls utilización 

de la hipoteca naval. 

A manera ilu::;trativa y para cuantificar la maeni-

tud de los requerimientos 

los cuadros núr.ieros 2, 3 y 4 

del mecanismo financiero, en 

se presenta una estimación ó 

modelo del monto y co::iportamiento en el tiem:10 de los re­

cureos ncceanrios pnra financiar la producción de una se­

rie de er::bnrcnciones de 44 000 m.:. , en un astillero C.el 

tipo de Astilleros Unidos de Veracrll.z, considerando que -

se financia el 100~ del precio de cada barco; siendo este 

de 2000 millones de pesos, la tasa aplicada de 8~ y el 

plazo de pago de 10 aHos, con un periodo de gracia de tres. 

El nivel máximo lo alcanza el fondo en el sexto -
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affo con la cifra de 28015 millones de pesos, misma que de 

cubrirse solo el 80~ del precio del barco, se reduciria a 

22412 millones. 



AAo 

2 

3 

4 

5 

8 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

Cuadro No. 2 

ESTIMACION DE LOS SALDOS INSOLUTOS Y DEL COSTO 
FINANCIERO DE LOS ANTICIPOS OTORGADOS POR 

ARMADORES EN EL PERIODO 

(Millones do pesos) 

Ejerclcloa lntereaea 
de cnldito > Amortlrsclón 2 Soldo Insoluto al 8% anual 

1200 1200 

3200 4 400 96 

5600 10000 352 

8000 855 17145 eoo 
8000 1995 23150 1372 

8000 3135 28015 1852 

4000 4275 27 740 2 241 

5415 22325 2219 

5415 16910 1786 

5430 11480 1353 

4580 6900 918 

3440 3460 552 

2300 1160 277 

1160 93 

TOTAL 38000 38000 13911 

t Ver CUadro 1111. Fue~1te: ºParopectiv.:.o :lo iJc~nr!~ollo ~:::rt:.. 
• Ver CUadro 67. lo Industrín lio.val 1982-199 " 

Comísí&n !i'e.cional C:oordímtdora 
de la Indu3tría Naval. 
Incluye cuadros 3 y 4. 
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Cuadro No. 3 

EJERCICIOS DEL C~DITO CALENDARIO DE ANTICIPOS DE 
ARMADORES PARA LA CONSTRUCCION DE 

BUQUES TANQUE DE 45 300 T.P.M. 

Barco 

TOTAL 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

18 

17 

IB 

19 

1200 

800 

400 

2 

3200 

800 

1200 

800 

400 

lMillonas de pesos) 

A 11 o s 
3 4 5 

5 600 

400 

400 

1200 

1200 

1200 

800 

400 

8000 

400 

800 

1200 

1 600 

1600 

1200 

800 

400 

8000 

400 

800 

t 200 

t 600 

1600 

t 200 

800 

400 

6 

8000 

400 

800 

1200 

1 600 

1600 

1200 

800 

400 

7 Total 

4000 38000 

400 

800 

1200 

1 600 

2000 

2000 

2000 

2000 

2000 

2000 

2000 

2000 

2 000 

2000 

2000 

2000 

2000 

2000 

2 000 

2000 

2000 

2000 

2000 

Fuente: Idem 
1 Volor de las embarcaciones a producir: 2 000 mlllones de pesos por unidad. El 

flnonclamlento otorgado equivale al 100% de los anticipos de armadoras. 
• El to. y 2o. barcos sa construyen en tres años. 
• D1l 3er. barco al 190. se construyen en dos años. 



Cuadro No. 4 

.QAl&_NDARIO DE AMORTIZACIO.N DEL CAPITAL 

(Miiiones de posos) 

A o s 
Barco 2 3 4 5 6 7 8 9 10 lt 12 13 14 Total 

TOTAL 855 1 995 3 135 4 275 5415 5 415 5 430 4 580 3 440 2 300 t tEO 38 ººº 
t 285 285 285 285 285 285 290 2 000 
2 205 285 285 285 285 20:; 290 2000 
3 285 285 285 285 285 285 290 2000 
4 285 285 285 285 285 205 290 2000 1 
5 285 285 285 285 285 205 290 2 000 "' G 285 285 285 285 285 205 290 2000 

1~ 
1 

7 285 285 285 285 285 285 290 2000 
8 285 285 205 285 205 2íl5 290 2 000 
9 285 285 285 285 205 285 290 2000 

10 285 285 285 205 285 285 290 
2 ººº 11 285 285 285 285 205 235 290 
2 ººº 12 205 285 285 285 205 295 290 2 000 

13 285 285 285 285 285 285 290 
2 ººº .14 285 285 285 285 285 285 290 2000 

15 285 205 285 205 285 285 290 
2 ººº 16 285 205 285 205 205 285 290 2 000 

17 205 205 265 285 205 285 290 2 000 
18 285 285 285 285 285 205 290 2 000 
19 285 285 285 265 285 265 290 2000 

l•'uf';rtc: ¡,;_ :n ·----- -------
1 La amortlzaclon del financiamiento, se roallza o portlr del ario siguiente de lo entrega do l.1 embarcación; lo que significo 

tres años de gracia en el primero y segundo barco y dos años de graclo a portir de la tercero cmbareoción. 
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b) Recursos Humanos 

De acuerdo con la experiencia a travez de los años 

obtenida, en cuestión laboral, es decir del análisis de las­

relaciones. obrero7patronal.es, se han identificado las sigui­

entes situaciones, que a decir verdad son las mismas y más -

comunes que se experimentan en la mayor párte de la industr1_ 

a metal-mecánica o sea que tales fenómenos sociales identifi 

cados, no son en su mayoria características solo particula -

res a la industría naval. 

Cabe señalar previamente, que estas situaciones fu~ 

rón estudiadas dentro del seno de los astilleros con partici 

pación estatal, pero que en el documento consultado " Perspf5:. 

tivas de Dcsn;-rollo para la Industría Naval "• fuerón consi­

deradas come reprcsentEJ.tivas de la industrfr, navfora en gen~ 

rul. Dicho lo anterior, tenemos que los e.spectos laborales ~· 

de; recursos h1.m0no¡¡ dentro de la ir,cl\;.stría naviera son los -

siguientes: 

El c~celemao desarrollo ir.rlustríal que La car1.J.c.te­

ri2ado al país on los Últimos f1f(os ha propiciado que la ofe!:_ 

ta de trabajo no corresponda. en m'gni tud y ca] ificación a 

los requerimientos de la planta induatríal del país. 

Princir.álmente el problema que se observa es la ir.­

suficiente. oferta que se presenta en los niveles tec!l.ico y -

obrero,aunque es tBlllbien evidente en el nivel directivo,asi­

mismo para detenninadas especialidades industriales p~opias 
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de la :n•1ustría no.val, esta insuficiencia actunlmente toma 

características de ero.vedad, 

Este hecho y dada la importancia que tiene la in -

dustría naval dentro del desarrollo inteeral del país, re­

conocida ya por el Gobierno Federal, crea la importante n~ 

cesitlad de tratar e.le generar sus propios recursos hu.11anos, 

mediante la capacitaci6n, dado que existen erandes rostri~ 

ciones para reclutar personal dentro del mercado de mano -

de obra, con la capacidad necesaria para la actividad de 

construcci6n naval. 

Lo anterior implica la necesidad de un ~an apoyo 

de parte del sector público, dr•do c¡ue aÚ.'l con los es:fuer 

zos que realizan las empresas para la ca:ncitaci6n de su -

personal, la magnitud y c.: !'acterísticas de los recurso:; h!!; 

manos pura desarrollar eotn nueva rama industríal del pa!s 

rebasan con mucho la capacidad individual de las empresas, 

Cabe agregar, que para el corto pla~o, se esta a-­

provechando o nivel técnico, obrero y pro~esionista, la m!!_ 

no de obra existente en el mercado, cuya fonnaci6n bósica 

se cor:~leMent, con la im;trucci6n minimn necesaria enfoca­

da a la construoci6n naval, 

Sin embureo, es tambi~n en la in3trucci6n donde se 

hace patente otra seria problemática que aqueja a esta in­

cipiente industría, situaci6n que en :fonna esquemática se 

puede res·.ll!lir en los siguientes puntos, 



-24-

Carencia de personal obrero especializado y 
calificad~. 

Competencia de otras empresas sue requieren 
de personal con especialidades similares. 

Personal a capacitar con n~los conocimien-­
tos o mínimos en la especialidadeo que se -
requieren. 

Centros de educación tecnico industríal exis­
tentes que no contemplan en r,us proeramas de 
estudios las cspecialiJ;,,dcn reC!ucric\as. 

In~titucionea superiores con muy incipiente 
desarrollo en estas disciplinas. 

Ausencia de tecn?loeía adecuada. 

Falta de instructores. 

Inexistencia de ;irogram¡"' concretos. 

Carencia de textos y manuales técnicos. 

Desconocimiento de los sistemas administrati­
Vo:J vinc·,.lados a la cnpucitnción 

Carencia de instalaciones ndecuadas y 

Costos muy clev"dos lle equipo y n·r~terial plOra 
lA ca:pncitación. 

Para resumir <le rr.c.nera il•.u·trc>tiva l" nei::eaido.d <le 

recursos humanos que plantea lc1 activitlt1d ne.val nE>.cional -

en a~ desarrollo, en el cuadro ndmero 5 se presenta una 

r.atimación de esta demanda hnsta 1990. Esta estimación es­

ta b~sadu en lus necesidades expresadas por loa principales 

astilleros del país, de acuerdo con sus planea de expansión. 

Como puede observarse, tenernos que en ol lapoo co~ 

siderado los recursoa humanoa que empleará la industria nf!_ 
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V&l p&saran da 2237 Y 9384, lo ~~al implica un incremento 

de 338~ durante el periodo. 

Para concluir resUlta pertinente sef'!alar que al c~ 

pacitar estos recursos humanos, habrd que considerar los -

siguientes fRctores, que indican la conveniencia de capa­

citar a un nmnero mayor que el anteriormente citado. 

a) Deserción d~ los copacitandos ~urante el pcri2_ 
do de fomación. 

b) Desviación del elemento humano yc. capacitndo,, 
hacia otra.a areas, anteo de su incorporación 
a la industria. 

c) Reposición del personal, c,~e trabajando en la 
industría nnval se desplaza a otras areas. 

Tomando como base estos factores, se considera 

que de acuerdo con ln experiencia internacional al respec­

to, que ror cada persona que derr.anda en términos e;eneralea 

la industria, se requiere capacitar a un 20·!, adicionnl. 

3obre este c•.specto, oe tiene calculado que con la 

debida participación estatal, ce podr6n capaoitor alrede­

dor de 6000 obreros y 750 técnicos eapecielizados en la i!! 

dustria de contrucción y reparación naval. Asimismo se for_ 

marán°0 adecuarán a la especinlidad de ine;enieria naval 

por :o n:enos 10:> profe sionistas. 
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Cuadro No. 5 

REQUERIMIENTO DE RECURSOS HUMANOS 
PRINCIPALES ASTILLEROS DEL PAIS 

Recursos Año 
Astillero 

humanos 1980 1985 

TOTAL ASTILLEROS Obreros 1 591 5 542 
Empleados 666 1 207 
Total 2 257 6 749 

Auver 1 Obreros 653 2578 
Empleados 442 668 
Total 1 095 3 246 

Aumaz • Obreros 466 
Empleados 96 
Total 562 

Conngusa 1 Obreros 746 1214 
Empleados 172 200 
Total 918 1414 

Rodrlguez' Obreros 192 738 
Empleados 52 147 
Total 244 885 

Proyecto de un astillero do 
construcción y reparación Obreros 546 
naval menor en el Golfo Empleados 96 
de México• Total 642 

Astillero en lázaro Cárde· Obreros 
nas, Mlch.• Empleados 

Total 

Proyecto de un astillero de Obreros 
reparación naval mayor en Empleados 
el Golfo de México t Total 

FUENTE: t Astilleros Unidos, S. A. do C. V. 

1987 1990 

7 802 8 132 
1 672 1 752 
9 474 9 884 

2 578 2 578 
668 668 

3 246 3 246 

466 466 
98 96 

562 562 

1214 1214 
200 200 

1414 1414 

738 738 
147 147 
885 885 

546 546 
96 96 

642 642 

2 260 2260 
465 465 

2725 2725 

330 
80 

410 

' Dirección General de la Industria Metal Mecánica Paraestatal, Secretario 
de Patrimonio y Fomento Industrial. 
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c) Recursos tecnológicos. 

r.~ tecnolc;;ía es un aspecto de crár. im9ortancia en 

la indu8tría, sea naval o cualquier otra, puesto que su a­

plicación en la ~~,ducci6n si¡;nificn que el producto tendr6 

el más alto grado de Pficiencia a los menores co3tos poei-

cional, calificada como incipiente dado lo reciente de su 

opPraci6n en el pé!Í;:;, es lu selccci6n lle aquella r:ne :.flra!l 

tice ''·' rnot1ernismo que resulte en productividad, ~ue eara!l 

tice tambien JU adapt,,ci6n ;¡ asimilación, y que cu.'Dpla con 

los propósitos de eer la más idonea a nuestro nivel indus­

tríal y tecnol6gic' actual, ya que una tecnolocín demasia­

do evolucionada, provoca tlemand" de materiales, partes y !!.. 

qui?OS que eenrcraL~ente no ofrece la planta productiva de 

un país como ~léxico, 

Dicho lo anterior tenemos que la necesidad tccnol~ 

gica nav"l se expresa en tres aspectos importántes 

Tecnología de disei\o de planta (astillero) 

Tecnoloeía de disei\o de embarceciones '.! 

Tecnoloeía de operación 

La tecnolocín de diseño de planta o astillero ea -

una tecnoloeía extrc.ordinnriOJ:lcnte espccinli7.ada, que nor­

malmente se contr&ta con casas experimentadas en la mate -

ria y la empresa que la co•itrata 9uode ser un consorcio ~.e 

astilleros o una nueva compa~ia. 



Er. cu¿;r.to a lú tucn.>lor~:ra de diseño de embo.rcnci2_ 

nea, esto. contcmrla tre~ niveles. 

El primer nivel, le ingeniería básica, concibe a .. 

la e111barcsci6n deo:. ndada por el cliente en loo téru1inos ·­

más eficientes tecnol6gica y econou:icM!ente hablando. Im­

plica obtener resultados satisfactorios en pruebas hidro­

dinámicas, en donde Ge dcfin~n lns formes del b&rco y el 

tipo de sistcu:a propulso:.-- más eficiente. 

El se[,undo nivel implica toda la ingeniería de con~ 

trucci6n del buque, ~ue se mc.nifiesta a traves de no menos 

de 5JO planos en el caso de un bu'!uc-tanque de 45 0•)0 tons, 

o bien de aproximfa·Ja:nente 120 planos en el c:•SO de un rerr.ol 

cador mediano, esta J.nc;enieria es producida mayornente en 

el ¡,.tille ro. 

El tercer nivel, es la ingeniería de tnllcr o de -

cru:.po, donJe la intormaci6n ti!cnict• Clel nivel anterior .:e 

desarroll<- con ma';for detalle en ciertoo ca·. ~3 especificos, 

paru indicar no unicamc>nte el que lm•>er,sino <.>dicionalmen­

te el como hacerlo, Es tawbien en este nivel donde frecuee_ 

temente hay aue realizar planos que recojan la realidad a~ 

bre como se constru?6 final~~nte detcr:ninada párte del bu­

que, en fonna diferente a la prcvizta en la ini:;enieria de 

constr-ucci6n. Este nivel de in~eniería es realizado t~~bicn 

por el propio astillero. 

Finalmente, la tecnología de oper-uci6n es aque--
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111.:. qc>e <ie relaciona con los sistemas del astillero, t«n­

to oper<otivos como adc.ini ;trativos y i;u interacci6n. 

Detern.ina, a base de tiempos y movi:nientos, la me­

jor :·,plicaci6n de la mano de obra, el mejor uso de la ma­

r( . .:.in~"lt•ia y e~llJ.ipo y el m&s econ6::nico emple-o ele los materi~ 

les. Esta metodología normalmente ea producida como resul~ 

tado de inv·stigaciones y pruebas de casas consultorns o -

de los departwr.entos tecnológicos de grur.os de astilleros. 

En c0nclusi6n debe decirse rue desr.ues de realiza!: 

ce una detallada selección de tccnolo~ía , deberá obser­

varse que esta cwnpla con la premiRa de oue su auo9ci6n r!!_ 

presenta el lograr el des!trrollo de esta industria. 
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Sin restar importancia, se pueden citar otra serie 

de necesidades que, para satisfacerse es necesario que a -

nivel gubernamental se adópten medidas o políticas tendieti. 

tes a crear o generar el marco ideal de desarrollo de esta 

industria. 

Estt\s medidas o políticas complementarírui las e..nt!!_ 

rionnente citadas, y las cuales podrían ser de carácter 

fiscal, comercial, ue inversión, proteccionistas y de ¡;;E.a­

to público. 

Fiscales en lo oue se refiere a incentivos de cará~ 

ter .f1.scal i·.aci: .. .l.G. producción .Y c·:.:isti.:úo cic embnrcz.ciones­

construidas nacionulmcnte, comerciales cuya esccnciu ;;ería 

•.ma clara ordenación de la relación oferta-demanda, tendiet!. 

te a gara:itizar por una pfirte, un optin.O afrOVl,CharJiiento 

de la capacidad instalada y por lo otra, de la demanda na­

cional. 

J..$i::1i.smo es n~cesarie. la pnrticipé:.ción del Bstado 

en tdrminos de inversión o ¡:¡t,nto público tanto en <'l C<\lll]JO 

de la contrucción de embarcaciones co:no ya se consignó en 

el inciso a de este apartado, como en el campo de la infr~ 

estructura, es d~cir en la ampliación de los astitleros ya 

existentes o en la cJnstrucción de otros más modernos, ya 

que los montos de recursos necesarioe para este fin, reba­

san las posibilidades financieras de las empresas ~rivadas 
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Finalm<rnte, son '1ecesarias taT.bien rr.edidas protec­

cionistas En niP.teri<. de co:· ercio exterior, 8S decir de im­

portación de embarcaciones tanto nuevas como de usadas, 

con el objeto de ~seeurar al 3ector oferente, quo su ofer­

te de embarcaciones no se vea afectada por ia satisfacción 

.le l'-: aema.ndu e.le &rr.b:~1"c::::.cion.:s con Lmid::ücs de críe.en ex-­

tranjero. 
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4.-·DESARROLLO DE LA INDUSTRIA NAVIERA NACIONAL 

EN LOS ULTIMOS DIEZ ANos. 

Realmente el desarrollo de nuestra industría na -

viera nacional en los princi~ios de la Última decada aún se 

caracteriza como incipiente y no ha sido sino hasta este ú! 
timo afio de 1986, en que se marca un despe(:;Ue de la activi-

dad casí de nivel artesanal al de la ya una verdadera indu~ 

tría naviera. 

Este paso de transición :rué advertido en el hecho 

de que un astillero mexicano (paraestatal), Astilleros Uni­

dos de Veracruz S.A. de c.v., hizo entrega de dos buques 

tanque de aproximadamente 40 000 toneladas de capacidad, 

construidos en, Mé>:ico para Petrolees Mexj conos, y por otro 

lado el astillero paraestatal tambíen, Construcciones Nava­

les de Guaymas, S.A. de C.V. se er:cuentra construyendo, en­

tre otras embarcaciones, un buque granelero con capacidad -

de carga de 22 000 toneladas. 

Lo anterior no quiero decir que estas· citadas em­

barcaciones se encuentren en las mejores del mundo, sin em­

bargo dentro de la industria naviera nacional se produce un 

saltb tecnológico importante, puesto que contrasta signifi­

c~tivamente con la tradicional producción de poco calado, -

en su mayoria de barcos pesqueros. 

A continuación en los cuadros 6 y 7 se presenta . 

la producción histórica de nuestros principales astilleros 

nacionales en lo que ha sido la ~ltima decada. 



-33-

Ane.lizando los cuadros antes expuestos y bajo un 

enfoque mas que nada cualitativo que .cuantitativo, podemos 

observar que la planta naviera. nacional· tanto priv&de. como 

paraestatal, tradicional y preferentemente se ha dedicado a 

la construcción de embarcaciones menores o de bajo porte, -

ya c¡ue del total de .embarcaciones producidas en los Últimos 

trece años (196S ur.ido.dcs) el 89f, corree:· ··.:1.c a la produc-­

ci6n de barcos pesqueros, particularmente camaroneros, y s~ 

lo el 11% (246 unidades), se refiere a otros tipos de uni­

dades. 

Dentro de este 11% solo destaca la producción de­

tres embarcaciones conceptuadas como mayores o de grán cal~ 

do, y que fuerón construidas en 1986 que son los dos cita -

dos buques-tanque de 40 000 toneladas de capacidad y el gr~ 

nelero de 22 000, situación que como se señe.16 anteriormen­

te marca el inicio de una nueva y significativa etapa de d!!_ 

sarrollo naviero nacional, aún y cuando se supone que la 

producción de estas embarcaciones todavía padecierón los 

problemas inherentes a la dependencia que en todas sus ex-­

presiones padece nuestro país. 

Es pertinente indicar que la actividad naviera na­

cional no se reduce solo a la producción de las embarcacio~ 

nas antes señaladas, sino que tambien atienden la eran de-­

manda de servicios de reparación y mantenimiento necesarios 

y obligatorios que las empresas P.ropiétarias de embarcacio­

nes solicíten. 
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1.- CLASIFlCACION 

Conviene previvmente aclarar, que la clasificaci6n -

que se presenta, describe los principáles tipos de embarcac!_ 

ones que cubren las necesidades requeridas para efectuar las 

distintas labores relacionadas con las actividadeE marítimas 

en nuentrr•.S costos, pucrto:::i, captura pcsc:verr~ y trr:n~porte ·· 

de carga, por lo que se enumerarán los tipos de embarcaci6n 

que componen nuestro mercado real y potencial a rivel nacio­

nal, raz6n por la cual no se pretende mostrar todoe los ti~­

pos de barcos existentes én el mundo, justificado esto en 

función de estar algunos tipos de embarcaciones fuera de los 

intereses naciom>.les de adquisición o de construcción en el 

cárto y mediano plazo. Para ejemplificar lo anterior, se pu~ 

den citur por ejemplo los yates de lujo, grandes embarcacio­

nes con utilidad militar (rompe-hielos, porta-aviones, subm~ 

rinos), etc. 

Consignado lo anterior, la primera división impor­

tante que se puede realizar es clasificar las embarcaciones 

en tres tipos : 

Embarcaciones Pesqueras 

Embarcaciones Mercantes 

Err.barcaciones de Trabajo y de Servicio 

De esta primera clasificación resultan las siguie~ 

tes subdivisiones: 
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Embarcaciones Pesqueras. 

Esta primera subdivisión considera todos aquellos 

tipos de unidad relacionados.con la captura, almacén, tra~ 

porte y comercialización de l.as principáles pescas comerci!!-_ 

lea de nuestro país. 

a) Embarcaciones Pesqueras 

a.l Camaroneras de doble arrastre. 

a.2 Camaroneras de casco de madera, de acero y de fi-
bra de vidrio. 

a.3 Cemaroneras de ~esca mÚltiple. 

a.4 Sardineras. 

a.5 Calamareras. 

a.6. Anchoveteras. 

a. 7 Tiburoneras. 

a.8 Escameras. {guachinango, robalo, mero, etc.) 

a.9 Arrastreras 

a.10 Lanchas de fibra de vidrio. (balleneras, simila­
res y otras) 

a.11 Atuneros de cerco, de vara y de palangre. 

a.12 Buques. de capacitación • 

• a.13 Barcos fábrica 

a.14 Barcos almacén o buquea madrina. 



-38-

Embarcaciones Mercantes. 

En esta clasificaci6n se consideran aquellas unid~ 

des destinadas a la transportación de mercancías, ya sea en 

rutas de cabotaje o de altura y que se clasifican de la ma -

nera siguiente: 

b) EmbErcaciones Mercantes 

b.l Buques de carga a granel y liquida. 

b.1.1 Buques tanque para petra.leo. crudo, para pro­
ductos y combinados. 

b.1.2 Buques cisterna. 

b.2 Buques de carga a granel seca. 

b.2.1 Mineraleros. 

b.2.2 Salineros. 

b.2.3 Otros. 

b.3 Buques de carga a granel combinados. 

b.3.l Carga seca y líquida. 

b.3.2 Carga seca y portacontenedores. 

b.4 Buques de carga a granel especializados. 

b.4.1 Gaseros. 

b.4.2 Químicos. 

b.4.3 petroquímicos. 

b.5 Buques de carga en general. 

b.5.1 Una cubierta. 
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b.5.2 Dos cubiertas. (entrepuentes) 

b.5,3 Semi-Contenedores. 

b.5,4 Combinados. (carga general y a granel) 

b.6 Buques de carga especializados 

b.6.1 Contenedores. (portacontenedores) 

b.6.~ De carga rodante. 

b.6.3 Refrigerados. 

b.6.4 Portabarcazas. (lash) 

b .• 7 0-ttros tipos. 
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Embarcaciones de Trabajo y de Servicio. 

Bajo este rubro de err.barc<.cior.es de trabajo y de 

servicio, se incluyen los tipos de unidad que realizan labo­

res tales corr:o: 

Los servicios portuarios 

- La construcci6n y rr.antenimfento de puertos 

La exploraci6n y explotaci6n de recursos diferen­
tes a la pesca en zonas de costa 

El transporte de personal 

El señalamiento marítirr.o 

Y otros que se requieran como trabajos y servici_ 
os marítimos. 

c) Embarcaciones de Trabajo y de Servicio 

c.l Chalanes y barcazas 

c.1.1 Fluviales y de alta mar 

c.1.2 Remolcados y autopropulsados 

c.1.3 Para carga líquida (petr~leo, derivados; y 
otros), a granel seca, sobre cubierta (t~ 
beria y otros), grúa, petroquímicos. 

c. 2 Amarrsdoras, tr.actoras y otros. 

c.3 Remolcadores fluviales, de puerto, de altanar y 
mul tiprop6si to. 

c.4 Abastecedores. 

c.5 E}Íipujadores fluviales y de alta.mar. 

c.6 Lanchas de pilotaje. 

c.7 Unidades contra incendio. 

c.8 Lanchas rápidas de cabotaje 

c.8.1 De casco de alumínio y de acero 

c.8.2 Para transporte de personal y combinado 
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c.g Chalanea transbordadores de cabotaje. 

c.10 Transbordadores de altura. (ferrys) 

c.11 Recolectores de derrames. 

c.12 Ganguilea. 

c, 13 Dragas •. 

c.13.l Estacionarias 

c.13.2 Autopropulsadas 

c .13 .3 Otras 

c.14 Barcos de investigaci6n. (oceanográficos y otros) 

c.15 Platafonnas marítimas. 

c.15.l Fijas y moviles. 

c.15.2 De perforación, compresión, producci6n, h2_ 
tel y sembradoras de tubos. 

c.15.3 Autopro~ulsadas y remolcadas. 

c.15.4 Autoelevables, sumergibles y ancladas 

e .16 Boyas. (unidades de señalamiento marítimo·) 

c.17 Diques flotantes. (autocarenables y no autocarel1!!: 
bles) 

c.18 Pontonas de acero y fibra de vidrio. 

c.19 Buques de exploraci6n. 

c.20 Otros. 
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2 .- ESPECIFICACIONES GENEHAI.ES. 

a) Dimensiones y características. 

Estos son los ténninos generalmente utilizados pa­

ra identificar las diferentes mediciones que pueden ser pra~ 

ticadas a. las embarcaciones. 

A continuación se detallan estos conceptos y sus 

significados. 

PROA Párte delantera de una embarcación. 

POPA Párte trasera de la embarcación. 

BABOR - Costado izquierdo de un buque mirando de -
popa a proa. 

ESTRIBOR Costado derecho de un buque mirando de 
popa a proa. 

QUILLA Pieza que conforma la base del barco. 

ESLORA TOTAL.- Es la distancia máxima que mide el -
barco en sentido longitudinal, es de 
cir de proa a popa, tomando como puñ 
tos extremos aquellos que situados : 
en el plano vertical (plano de perfil) 
que contiene la línea central de la­
mayor longitud entre las lineas ver­
ticales que lo contengan. 

MANGA MAXIMA .- Es la misma distancia horizontal, me­
dida sobre el plano de secciones 
transversales que unen las lineas· que 
defi.1en los costados del buque, es 
decir la distancia maxima existente -
entre el babor y el estribor. 
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PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCUAL .- Es la distancia vertical 
medida entre el eje horizontal que define la cu -
bierta principal (la primera cubierta corrida. del 
barco) en uno de sus costadoe y el plano horizon­
tal que pasa por la párte inferior de la ouilla, -
en la sección media del barco. 

EL CALADO MAXIMO .- Es la distancia vertical medida entre 
la linea de ague de diseño del .barco y el ¡:lano 
horizontal que pasa por la párte inferior de la 
quilla c de la zapata, cualquiera que de el mayor 
calado. 

POTENCIA MAXIMA CONTINUA Se define como la máxima poten 
cia que puede desarrollar la unidad propulsora prin 
cipal de la embarcación, durante periodos prolonga: 
dos de trabajo continuo. Esta potencia esta expre­
sada en caballos de fuerza, siendo un caballo de -­
fuerza igual a 0.7457 Kilowatts. 

VELOCIDAD DE CRUCERO .- Se define como la velocidad soste-

ARQUEO 

nida que el barco puede manter.er cuando su unidad -
propulsora principal esta trabajando a regimen de -
potencia maxima continua. La "velocid2.d de crucero" 
de un barco se expresa generalmente·en nudos, sien­
do un nudo igual a una milla nautica/ hora (milla -
nautica es igual a 1.8532 Kilometros.). 

Es la capacidad de carga de la embarcación e~pre­
sada en toneladas Moorson, siendo una tonelada 
Moorson igual a 100 pies cubicos. Para ~epresentar 
este arqueo se utilizan los siguientes términos. 

T.R.B. 

T.R.N. 

T.P.M. 

Toneladas de Registro Bruto 

Toneladas de Registro Neto 

Toneladas de.Peso Muerto!/ 

!/ Aunque este concepto es párte de lo comprend.ido en el ar­
queo de una embarcación las toneladas de peso muerto indi 
can la capacidad de carga expresadas en ton-. metricos. -
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PLANO No. 1 

BARCO PETROLERO 

' --------f!o..'11• '011.l ----~----------------·-·Jll 

PERFIL LONGITUDINAL 

CORlE TRANSVERSAL 
EN LA SECCION MCDIA. 

PLANTA 
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Plf<l~O No. 2. 

BARCO GRANELERO 

1 
~r~~~w-- M!Df.. aooto.l IOOlGI IOU:IA •xr~• IOH~-M.lQl,I...... . o 4 • • 1 

---·- ---l~O•UTO• ... -----------

r -l 

PERFL LONGITUOWAI. 

t-6~ .. ·-· Ml'°" (,l¿.,lQO 

i_ - .-_l 
CORTE TRt.NSVERSAL 
EN LA SECCICfl MEDIA 

PLANTA 
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·-. 

PLANO No. 3 

BARCO CE CARGA OEt-ERAL 

CORTE TRANSVERSAL 

1 EN LA SECCDI IEllA 

1 felWJ5QJIMrtfij) 
PLANTA 
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' .. ,,~. 
~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~-. 

PLANO No. 4 

BARCO TRANSBORDADOR 

PERFIL LONGITIJOINAL 

~· . . ~''"'" ' ' - ' ,~ . . ~~::o 
CO'lTE TRANSVERSAL 

EN LA SECCION '·1€0\A 

N.ANTA 
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PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LAS 
Eli!EARCACIONES PESQUERAS MENORES 

CO!\CEPTO MEDIDA 

ESLORA TOTAL 9,14 m. 

MANr,A Indeterminado 

PUNTAL Incletermincc.o 

MEDIOS DE PROPULSION Remos, vela, motor fuera 
de borda, motor interior 
o combinaci6n de estos. · 

EQUIPOS DE PESCA Ningúno 

SISTEMAS DE REFRIGERACION Ningúno 

MEDIOS DE PRESERVACION DEL PRODUCTO Hielo 

TRIPULACION 2 a 3 hombres 

DURACION DEL VIAJE DE PESCA Un día máximo 

PESQUERIAS Camar6n, langosta, sie-
rra, tibur6n y escama 
(guachinango, robalo, 
mero etc.) 

ARTES DE PESCA Atarrayas, gharangos, -
palangre de una linea , 
etc. 

Fuente: Proyectos de Construcci6n de Embarcaciones 

ASETEC, ASTILLEROS DE TAMAliLIPAS, S.A. 
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c;;,3:.:;'T'";:';rr >TI'::1 .s -,- . {; cc·n,.n -¡ -~:r :-·t3:;;1 

::JB :::ARGA c:;;:;::ERAL P&"l.A Ti<AFICO i:JE ;(é.2!,l, 

u..m.. 

CONCEJ".CO 

I;;.:TAL A :U. CUBIERTA :?RiliCIFi.L 

CALADO :u,xn:.o 

POTE:ICIA MAY.Ito'.A O::C:\TI!'IUA 

VALOIJ!DAD DS ~~'J;;~.lC 

l".i5.1G ::i. 

16.24 m. 

9.60 :n. 

6.?.6 m. 

5 670 ll.!i.?. 

13 nut1os 

2 670 T.i<.3. 

11Rt;;UEJ tl3TO 1 203 T.:l.~:. 

Fu<lnte: "Prototipo del barco L<>s Tec:ues" p!'opiedod 
de Haviera lt'.ultinacional del Caribe, S.A. 

ASTI HER03 Ul<ILOS 3, ~. 
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CARACTERISTICAS MAS COMQNES DEL BARQO DE 
CARGA GENERAL f_ARA TRAFICO DE ALTufiA 

CCNCEP't'O ~lEDIDA 

ESLORA MAXIMA 178.27 m. 

MANGA MAXIMA 26.50 m. 

PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL No Disponible 

CALADO MAXIMO 10.40 m. 

POTENCIA MAXIMA CONTINUA 1 500 BHP 

VELOCIDAD DE CRUCERO 19 Nudos 

ARQUEO BRUTO 16 087 TRB 

ARQUEO NETO 10 346 TRN 

PESO MUERTO 22 230 TPM 

Fuente: "Prototipo del barco Jalisco" propiedad 
de Transportaci6r. Marítima Mexicana S.A. 

ASTILLEROS UNIDOS S.A. 
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CARAQTERISTICAS MAS COMUNES PEL BARCO 
GRANELERO PARA TRAFICO DE CABOTAJE 

CONCEP~'O 

ESLORA MAXIMA 

MANGA MAXIMA 

PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 

CALADO MAXIMO 

POTENCIA MAXIMA CONTINUA . 

VELOCIDAD DE CRUCERO 

ARQUEO ERUTO 

ARQUEO NETO 

PESO MUERTO 

MEDIDA 

130.87 m. 

17.56m. 

8.99 m. 

7.27 m. 

4 200 BHP 

12 nudos 

5 783 TRB 

3 802 TRN. 

8 694 TPM 

Fuente: "Prototipo del barco Gloria" propiedad 

de Transportaci6n Marítima Mexicana,S.A. 

ASTILLEROS UNIDOS S.A. 



-52-

CARACTERISTICAS MAS COMUNES DEL BARCO 
GRANELERO PARA TRAFICO DE ALTURA 

CONCEPTO 

ESLORA MAXIMA 

MANGA MAXIMA 

PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 

CALADO MAXIMO 

POTENCIA MAXIMA CONTINUA 

VELOCIDAJ? DE CRUCERO 

ARQUEO BRUTO 

ARQUEO NETO 

PESO MUERTO 

MEDIDA 

173.58 m. 

25,45 m. 

13.50 m. 

9.80 m. 

11 600 BHP 

14 nudos 

16 639 TRB 

11 553 TRN 

25 874 TPM 

Fuente: "Prototipo del barco Yaqui", propiedad 

de Transportación Marítima Mexicana, S.A. 

ASTILLEROS UNIDOS S.A. 
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CARACTERISTICAS MAS COMUNES DEL BUQUE 
TANQUE CON TANOIJES DE LASTUE SEGREGADO 

CONCEPTO 

ESLORA MAXIMA 

llANGA MAXIMA 

PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 

CALADO MAXIMO 

POTENCIA MAXIMA CONTINUA 

VEWCIDAD DE CRUCERO 

ARQUEO BRUTO 

ARQUEO NETO 

PESO !Y'.UERTO 

VOLUMEN DE LOS TANQUES DE CARGA 

VOLuMEN DE LOS TANQUES DE LASTRE 

MEDIDA 

202.00 m. 

28.40 m. 

17.60m. 

12.47 m. 

14 400 BIIl'. 

16 nudos 

23 236 TRB 

16 030 TRN 

44 696 TPM 

50 258 m3 

17 760 rn3 

Fuente: "Prototipo del buque tanque Le.zaro Cardenas" 
propiedad de Petroleos Mexicanos, represe!! 
tativo de la producción de AUVER. 

ASTILLEROS UNIDOS S.A. 
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CARACTEBISTICAS MAS COMUNES DEI, fil!OUE 
TANQUE SIN TANQUES DE LASTRE SEGREGADO 

CONCEPTO 

ESLORA MAXIMA 

MANGA MAXIMA 

PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 

CALADO MAXIMO 

POTENCIA MAXIMA CONTINUA 

VELOC.IDAD DE CRUCERO 

PESO MUERTO 

VOLUM~N DE LOS TANQUES DE CARGA 

MEDIDA 

176.00 m. 

28.40 m. 

13.00 m. 

9.14 m. 

11 520 BHP 

15 nudos 

29 900 TPM 

41 500 m~ 

Fuente: "Propuesta presentada por Astilleros Ur.idos 
de Veracruz, S.A. de C.V. a Petrolees Mexi 
canos. 

ASTILLEROS UNIDOS, S.A. 
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CAHACTEfiISTICAS MAS COMQNES DEL 
BARCO TRANSBORDADOR 

CONCEPTO 

ESLoRA MAXIMA 

liANGA MAXIMA 

PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 

CALADO MAXIMO 

POTENCIA MAXIMA CONTINUA 

VELOCIDAD DE CRUCERO 

ARQUEO BRUTO 

ARQUEO NETO 

PESO MUERTO 

CAPACIDAD DE PESAJEROS 

CAPACIDAD DE AUTOMOVILES 

CAPACIDAD DE TRAILERES 

MEDIDA 

108.87 m. 
17 .20 m. 

6.00 m. 

4. 57 m. 

8 000 BHP 

16 nu.dos 

7 234 TRB 

4 517 i'RN . 

l 125 TPM 

l 200 personas 

185 unidades 

23 unidades 

Fuente: "Prototipo del transbordador Coromuel" 

propiedad de Servicio de Tranebordadores. 

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 
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CARACTERISTICAS MAS COMUNES DEL. 
BARCO ABASTECEDOR 

CONCEPTO 

ESLORA TOTAL 

MANGA MAXIMA 

PUNTAL A LA CUBI~RTA PRINCIPAL 

TANQUES DE COMBUSTIBLE 

TANQUES DE AGUA POTABLE 

VELOCIDAD CRUCERO 

AUTONOMIA 

POTENCIA (dos motores de 470 BllP e/u) 

TRIPULACION MAXIMA 

Fiiente: "Diseños de Construcción" 

!{.EDILA 

56.40 rr.. 

21.40 m. 

4.27 m. 

152 000 lts. 

48 000 lts. 

15 nudos 

6 000 hrs. 

940 _BllP · · 

37 hombres 

ASTILLEROS UNIDOS DE VERACRUZ, S.A. 
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CARACTERISTICA§ MAS COMUNES DE LAS 
LANCHA$ RAPIDAS 

CONCEPTO MEDIDA 

ESLORA TOTAL 20.00 

MANGA MAXIMA 6.00 m 

PUNTAL ~.60 m. 

TANQUES DE CO!lBUSTIBLE 6 600 lk;. 

TANQUES DE AGUA . l 700 lit:. 

POTENCIA ( dos motores de 470 BHP c/u) 940 DHP 

VELOCIDAD . 15 nud0,· 

AUTONOMIA 24 horno 

TRIPULACION 2 personas 

Fuente: "Disei'los de Construcción" 

ASTILLEROS UNIDOS DE VERA.CRUZ, S.A. 
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CARACTERISTICAS MAS COMU~'ES DEL BAflCO GASEHO 

CO!\CEPTO 

ESLORA TOTAL 

MANGA MAXIMA 

PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 

CALADO MAXIMO 

POTENCIA MAXIMA CONTINUA 

VELOCIDAD CRUCERO 

MEDIDA 

140.67 m. 

19.24 m. 

11.BB m. 

8.02 m. 

B 000 BHP 

15.9 nud~s 

Fuente: "Diseños de Construcci6n11 

ASTILLEROS UNI)JOS DE VERACRUZ, S.A. 

CARACTERIS~ICAS MAS CQMUNES DEL BARQO PETROOUIMICQ 

CONCEPTO 

ESLORA TOTAL 

MANGA MAXIMA 

PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 

CALADO MAXIMO 

POTENCIA MAXIJ!A CONTINUA 

VELOCIDAD CRUCERO 

Fuente: "Diseños de Construcci6n" 

MEDIDA 

135.06 m. 

lB.11 m. 
9.98 m. 

. 7 .62 m. 

7 200 BHP 

15.9. nudos 

ASTILLEROS. UNIDOS DB VERACRUZ, S.A. 
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b) Sociedades Internacionales de Certificación de 
Registro Marítimo. 

Necesariamente, en cada país existen o deben exis­

tir leyes que regulen la existencia y tránsito de las embar­

caciones dentro de sus aguas terri toriules, tanto de su f'lo­

ta naviera nacional como de la extranjera. 

En el caso de México, esta leóislaci6n se encuen -

tr&. contenida en la "Ley de Vias Generales !'le Comunicación", 

publicada en el Diario Oficial de la Federación el 19 de fe-

brero de 1940. Para el caso que nos ocupa en esta párte 

del estudio, particularmente el de la certificación de regi~ 

tro marítimo, podemos decir que se encuentra prevista en el 

capítulo VIII "del servicio de inspección naval" y el XIII -

"de la matrícula y abanderamiento", de la ya mencionada le-:­

gislación mexicana. 

Dentro de cuerpo del capitulo .VIII, referente al 

servicio de inspección naval, el artículo No .• 231 textualme!! 

te consigna: 

Art. 231.- Quedan sujetos al requisíto de inspección n~ 

val: 

I .- Las embarcaciones de nacionalidad mexi­
cana y 

II.- Las embarcaciones extranjeras que se en 
cuentren comprendidas en los siguientes 
casos. 

a) Los fletados por personas de nacio 
nalidad mexicana y que se utiliceñ 
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para navegar entre puertos nacio~ 
les y extranjeros. 

b) Los que embarquen pasajeros o car­
ga en allgÚn puerto nacional. 

c) Los. que pretendan obtener penniso -
de la Secretaria de Comunicaciones 
y Transportes para hacer el tráfico 
reservado a las embarcaciones naci~ 
nales. 

III.- Los astilleros, diques y varaderos 

al servicio .de la marina mercante y 

IV.- Los muelles, almacenes,grúas,boyas 

y en general, .todos los establecim!_ 

entos y accesorios a la marina mer­

cante. 

Asimismo, en el artículo No. 232 dice: 

Art. :a32.- La inspección será practicada: 

I .-Cuando las embarcaciones y demás obras -

se encuentren en construcción. 

II.-Cuando la embarcación trate de abandera~ 
se. 

III.-Al expirar el periodo de navegación de -

las embarcaciones sujetas a inspección~ 

g/ No todas las embarcaciones son sujetas de inspección, en 
el caso de México, exceptúa de este requisito a las em-­
barcaciones de vela, hasta las de 20 ton. de arqueo bruto 
las movidas por remos y las.matriculadas para ·1a navega--
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IV.-Cuando la embarcación entre a dique a ca­

renarse. 

V.-Cuando la embarcación sufra modificaciones 

o.reparaciones en su casco, cubierta, ma -

quinas y demás pártes escenciales. 

VI.-Cuando por causa de accidente, la embarca­

ción hubiere sufrido averias serias. 

VII~.-Cuando lo solicíten fundadainente, a juicio 

de quien debe practic~rla, los pasajeros., 

tripulantes, cargadores o el consul de la 

nacion¡ilidad cuya bandera arbole la embar­

cación. 

VIII.-Cuando lo solicíten fundadamente a juicio 

del consul de Máxico, quien se atendrá.e. la 

opinión de loa peritos que nombre para el 

c·aso, los pasajeros, tripulantes o cargad!!. 

dores de la embarcación si. se encuentra en 

el extranjero. 

IX.-Al tomar el mando de una embarcación o cu­

p.ndo lo solicíte el capitan de la misma y 

X.-Cl.tando lo ordene· alguna autoridad.judicial • 

. . 1ción interior hasta diez toneladas de arqueo bruto, siel!!. 
pre que no se dediquen al tráfico de pasajeros.· 
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Dentro del capitulo X-III "de la matriculación y a­

banderamiento" m¡¡ pennito citar los siguientes artículos.: 

Art. 277 ,- "Loe extranjeros que desarrollen actividades 

de carácter industríal en la República, po -

drán adquirir embarcaciones para sus propi­

os servicios, pero deberán abanderarlos como 

mexicanos y otorgarán fianza equivalente al 

vainticinoo por ciento del valo~ de la emba[ 

caci6n, para garantizar el uso de la bandera 

nacional. El avalúo respectivo de hará por -

peritos designados por la Secretaria de Com~ 

nicaciones a costa del interesado 

Art. 279 .- "Las embarcaciones dedicadas a la navegación 

marítima, en cualquiera de los tráficos que 

establece la,ley, deberán estar provistos de 

la suprema patente de navegación respectiva, 

expedida por la Secretaria de Comunicaciones. 

Las autoridades mar!timas pueden otorgar a -

dichas embarcaciones, pasavantes que las au­

toricen para navegar, mientras se expide la 

patente" y 

Art·. 280.- Solo podrán hacerse modificaciones en el to­

nelaje y demás características eacencialea -

de una embarcación, previo permiso d~ la Se­

cretaria de Comunicacio.nea. Loa certificados 
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de matricula y de seguridad se canjearán por 

los que expresen las nuevas especificaciones 

de la embarcaci6n, previas las anotaciones -

en el libro .. d.e matp_Ícula. en el. reyerso de -

la suprema patente se anotarán las modifica-

e iones.~· 

Lo anteriórmente expuesto, es una mínima párte de­

lo que la leg1slaci6n mexicana previene en lo que se refiere 

a ia navegación marítima, sin embargo sirve para ejemplifi -

car de alguna manera lo que se pretende explicar acerca del 

regÍatro marítimo. 

Sin embargo y sin perjuicio del cumplimiento de la 

legislación particular de cada país a cuya bandera nacional 

se e.coja la embarcación, esta deberá obtener la certificaci­

ón ce regi.stro o clasificación y/o inspección, segun sea el 

caso ante alguna de las casas registradoras de embarcaciones 

o sea de las comunmente denominadas Sociedades Internaciona­

les do Rogístro Marítimo, ya que es un requisíto mundialmen­

te reconocido e ineludible para que una embarcación pueda -

navegar tanto en aguas nacionales como internacionales. 

Estas Sociedades, aún cuando tienen nacionalidad -

de orígen, son reconocidas mundialmente por el hecho de.que 

cuentan con lo.s conocimientos tecnológicos más actualizados 

pars realizar loa eatudiqs y an&liais de carac.terísticaa, e!!. 

pecificaciones y condiciones de operaci6n que las embarcaci~ . 
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nes pudieran presentar, en virtud de ser sociedades en cuyos 

paises de orígen se enc.uentran las mejores tecnologías sobre 

la construcción de embarca.cienes. 

Por otra párte, la función que estas sociedades 

realizan dentro de la actividad marÍtL~a mundial es muy im 

p:>rtante, en l& medida de que las condicior1Gs que estas imp.2_ 

nen a los propietarios de navios, son con la finalidad de g!!_ 

rantizar la supervivencia de la vida humana en la mar, así 

como la integridad d~ las mercancías que por este medio se 

transportan, del ambiente marino y de las propías cmbarcaci2, 

nes. Dentro de los certificados más importantes que se deben 

obtener ante esta Sociedades se encuentran los siguientes; 

Certificado de clasificación por la construcción. 

Certificado de inspección (o de la pennanencia o -
modificación de características). 

- Certificado de seguridad, referente a la seguridad 
del· equipo de radio-telegrafía y radio-telefonía. 

"Certificado de clasificación por la construcción". 

Tomando en consideración las características y es­

pecificaciones bajo· las cuales se costruye una embarcación , 

se le asigna un número de clave o clasificación, el cual Pª!: 

manecerá invariable en tanto la unidad no sufra alguna modif:!:_ 

cación en sus características escen~iales, ya que de lo con­

·trarió, le será asignado otro número de clase el cual corre~ 

pondera a sus nuevas características. 
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"Certificado de Inspecci6n" 

Los dueños de embarcaciones tendrán la obligaci6n­

do obtener este tipo de certificados por lo general cada año 

despues de haber sido clasificada la embarcaci6n. En esta -

inspecci6n se verifioa que la nave no se hayan efectuado mo­

dificaciones mayores en las pártes escenciales de la nave 

que ameriten un cambio da clase, asimismo se revisan las co~ 

diciones de operación de la estructura mayor que define la ~ 

nidad, con el objeto de ordenar sean reemplazadas aquellas 

secciones o estructuras en mal estado o defectuosas, se revi 

san por ejemplo el espesor de pared del casco, máquina prin­

cipal, cubierta, linea de flotación, etc. 

" Certificado de Seguridad " 

Como complemento a la inspecci6n de la estructura­

mayor de la embarcación, se extienden certificados de segur~ 

dad del equipo, tanto de operaci6n como de radio-telefonía y 

radio-telegrafía, una vez que realizada la inspección se CO!!!. 

pruebe el 6ptimo funcionLJ.l'liento de este equipo, ya que en el 

último de los casos es el único recurso del que se puede di:!_ 

.poner.en uná. embarcaci6n para solicitar ayuda, en el caso de 

que la nave sufra accidente o iesperfecto en alternar. 

En el cuadro número 8 se presentan las Sqciedades 

Internacionales de Registro Marítimo mayormente reconocidas 

en el mundo. 
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Cuadro No. 8 

PRINCIPALES SO:JIEDADES INTERNACIONALES 
DE CERTIFICACION DE REGISTRO MARITIMO 

NOMBRE ABREVIATURA 

DET NORSKE VERITAS D. N. V. 

LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING LLOYD'S 

A!>lERICAN BUREAU OF SHIPPING A. B. S. 

GERMANISHER LLOYD G. L. 

NIPPON KAIJI KYOKAI N. K. K. 

BUREAU VERITAS B. V.· · 

REGISTRO ITALIANO NAVALE R. ~· .N. 

Fuente: Direcci6n General de CJntroles al Comercio 
Exterior de Producto~ Industríales 

SECRETARIA DE COMERCIO Y FOMENTO INDUSTRIAL 



CAPITliLO III .-OPERTA DE COlí;:iTRl!OCIOll !/AVAL NACIONAL 

l) Principáles a:Jtilleros r.o.ciom- les 
a) Clasificación 
b) Localización 
c) Niveles tecnolócicoe 

2) R~nt;os de producción y plazos de entre~a 

3) Capr,cidad instaleda de producción naval 
u) Capucid~d de construcción naval menor 
b) Capacidad de construcción naval mayor 

4) Grado de inte,:ración nc.ciom'.l prorr:edio de la 
producción de nr.vios en el pa:l'.s 

5) c ... ri;ct0rización de la oferte. 
a) Oferta de construcción naval menor 
b) Oferta de construcción naval mayor 
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1) PRINCIPALES ASTILLEROS NACIONALES. 

La oferta de construcción naval nacional, esta re­

presentada por los astilleros que existen en el país y la c~ 

pacidad de producción instalada con que cuentan todos y cada 

uno de ellos. 

Cabe mencionar que, en virtud dBl Plc..1'1 Nacional de 

Desarrollo Industríal y de la creciente actividad petrolera­

mar adentro, se ha promovido el desarrollo de la industria -

de la construcción naval, y a la fecha se han publicado al 

gunas estadísticas sobre ·la capacidad de construcción de di­

versos astilleros, pero al mismo tiempo, han ~parecido las 

discrepancias entre unas y otras que han ocasionado confu 

sión y poca confiabilidad en las mismas. Por lo que respec­

ta a la información oficial, esta es mínima y sumamente es·­

cueta. 

Sin embargo, de acuerdo a la in:formación proporci~ 

nada por el organismo que representa a los astilleros nacio­

nales, denominado Comisión Nacional Coordinadora de la indu~ 

tría Naval, y cuyos datos se consideran más confiables, se -

investigo que'en el país se encuentran identificadas 81 em 

presas dedicadas a la construcción y/o reparación de embar -

caciones, no considerando otros veinte, las cuales son uni 

dade's demasiado pequeñas de organización' casí familiar, o se 

trata de empresas productoras de elementos accesorios a la -

navegación, diferentes a las embarcaciones. (balsas, equipos 

de salvamento,accesorios neumáticos etc.). 
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a) Clasificación de los Astilleros Nacionales. 

Los astilleros del país, representántes de la Ofer 

ta Nacional de El:nbarcaciones se clasifican de la manera si -

guienta·; 

a.l Astilleros Privados: Pertenecientes a la ini­
ciativa privada. 

'1.2 Astilleros ParaP.st.n+·1 les: Empresas con parti­
cipación del capital es­
tatal. 

a.3 Astille,.,~ P.·· '.atales: Astilleros creadas par 

el Gobierno Federal. 

a.1. Astilleros Privados • 

• En el país se encuentran identificados 72 astille 
ros .propiedad de la iniciativa p.rivada y son los-..... · 
siguientes: 



-69-. 

NOMBRE 

ASE]~E ASTILLEROS DE TAMAULIPAS S.S. 

ALBATROS ASTILLEROS S.A. 

ASTILLERO ALONSO CALDERON ZENTENO 

ASTILLERO BELLOT DE GUAYMAS S.A. 

ASTILLERO BELLOT S.A. de C.V. 

ASTILLERO LA SIRENA S.A. 

ASTILLEROS BONANZA DEL GOLFO S.A. 

ASTILLERO CABRALES S.A. 

ASTILLEROS DE ALVARADO S.A. 

ASTILLEROS DE SOTAVENTO DE CAMPECHE S.A. 

ASTILLEROS DE SOTAVENTO S.A. 

ASTILLEROS DEL CALZADAS S.A. 

ASTILLEROS DEL GOLFO S.A. . 
ASTILLEROS DE PAPALOAPAN S.A. de C.V. 

ASTILLEROS EDE S.A. 

ASTILLERO FRANCISCO CARDENAS GUERRERO 

ASTILLERO FRANCISCO CARMONA 

ASTILLERO FRANCISCO GRANADOS GAMBOA 

ASTILLERO FRANCISCO MANZANO I!'IURRETA 

ASTILLEROS !MESA S.A. 

ASTILLERO JUAN JESUS ANGULO GANZO 

ASTILLEROS MAR DE CORTES S.A. 

ASTILLERO MARQUEZ S.A. de C.V. 

ASTILLEROS MONARCA S.A. 

ASTILLEROS MAZATLAN S.A. 

ASTILLEROS NAVARRO S.A. 

LITORAL 

GOLFO 

GOLFO 

GO:E,FO 

PAOIFICO 

PACIFICO 

'PACIFICO 

GOLFO 

PASIFICO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO. 

GOLFO 

GOLFO 

PACIPICO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 
. GOLFO 

PACIPICO 

GOLFO 

PACIFICO 

GOLFO 

PACIPICO 

P~IFICO 

PACIFICO 
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NOMBRE 

ASTILLERO ORONA S.A. de C.V. 

ASTILLEROS OROZCO S.A. de C.V. 

ASTILLERO RICARDO GOMEZ SANCHEZ 

ASTILLEROS RODMAN DEL CARIBE S. A. de C.V. 

ASTILLEROS SAMANO S.A. 

ASTILLEROS TALLERES MANZANO 

ASTILLERO Y VARADERO ENRIQUE 

ASTILLERO VARADERO Y SERVICIOS MARINOS 
EN CAMPECHE 

ASTILLERO Y VARADERO ZAVALA S. de R.L. de C.V. 

CAMARON Y CONSTRUCCION S.A. de C.V. 

CONSORCIO INDUSTRIAL MADERO S.A. 

CONSTRUCCIONES NAVALES DE MAZATLAN S.A. 

CONSTR'lCCIONES NAVALES DE TAMPICO S.A. 

CONS'l'RUCCIONES NAVALES DE PE!Msco 

CONSTRUCCIONES MARINAS DE PUERTO PENASCO S.A. 

CONSTRUCTORA Y REPARADORA DE BUQUES S.A. 

CONSTRUCTORA AGUILAR SELVA S.A. 

COOPERATIVA PROP •. JUAN M. MENDEZ 
(ANTES VARADERO JUAN Y TOBA) 

DISTRIBUIDOR.A MARITIMA S.A. 

EMBARCACIONES BAJA-CALIFOR~IANAS S.A. 

EMBARCACIONES Y EQUIPOS MARINOS S.A. 

FUNDICIONES RICE S.A. DE C.V. 

MAQUINAS INDUSTRIALES Y MARINAS S.A. 

MARIA EUGENIA ABREU VODELLO 

PLASTIFORMAS MEJCICANAS S.A. 

LITORAL 

PACIFICO 

PACIFICO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

PACIFICO 

GOLFO 

PACIFICO 

PACIFICO 

PACIFICO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

PACIFICO 

PACIFICO 

PACIFICO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 
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NOMBRE 

R E C O M E S A S.A. 

REPARACION DE MAQUINAS Y CONSTRUCCION DE 
BARCOS METALICOS 

REFRIGERACION DEL MAR S.A. 

REPARACION Y CONSTRUCCION NAVAL DE ENSENADA 

SERVICIOS NAVALES INDUSTRIALES S.A. de C.V. 

SOCIEDAD c'OOPERATIVA DE PRODUCCION DE 
EMBARCACIONES Y MUEBLES "20 DE NOVIEMBRE" 

TALLERES NAVALES TORRES S.A. 

TALLERES RICE S.A. 

T.M.C, MEXICANA S.A. DE C.V. 

TRABAJOS Y RECORTES MARITIMOS S.A. 

VARADEROS ALFONSO 

VARADERO CABRERA 

VARADERO DIAZ 

VARADERO DIAZ SIERRA 

VARADERO JACOBO 

VARADERO JULIAN 

VARADERO LAUREANO CEBALLOS FUENTES 
(ANTES VARADERO CAMPECHE) 

VARADERO UNION S.A. 

VARADERO Y ASTILLERO OJEDA 

VARADERO ZAVALA Y/O JOSE ANTONIO ZAVALA C. 

VITROREFUERZOS DEL GOLFO S.A. 

LITORAL 

PACIFICO 

GOLFO 

PACIFICO 

PACIFICO 

PACIFICO 

GOLFO 

PACIFICO 

PACIFICO 

PACIFICO 

PACIFICO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

GOLFO 

Fuente: "Carta de Astilleros y Varaderos 
del País" 

SECRETARIA DE PESCA. 
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a.2. Astilleros Paraestata_fes. 

Los astilleros paraestatales son solo cinco y se -

consignan a continuación: 

NOMBRE 

ASTILLEROS UNIDOS DE MAZATLAN S.A. 

ASTILLEROS RODRIGUEZ S.A. 

CONSTRUCCIOHES NAVALB:; DI> GüAYMAS S.A. 

ASTILLEROS UNIDOS DE VERACRUZ S.A. 

ASTILLEROS DE REPARACION NAVAL PEMEX 

LITORAL 

PACIFICO 

PACIFICO 

PACIFICO 

GOLFO 

GOLFO 

Fuente: "Carta de Astilleros y Varaderos del País" 

SECRETARIA DE PESCA 

a.3. Astilleros Estatales. 

Estos son los astilleros administrados por la Se -

cretaria de Marina, son custro y se le denominan Astirnar 

No. 1,5,6 y 8. 

Cabe aclarar que los Astilleros Estatales, de a -

cuerdo a la Loy Orgánica de la Administración Pública Fede -

ral tiene como objeto, dentro de la industría naval, el de -

sat:l,¡3,facer unicamente los requerimientos .de la Armada de Mé­

xico, pero dado lo insipiente de esta industria, la Secreta­

ria de Marina podría participar, aunque en fonna eventual, -

en la producción de otro tipo de embarcaciones. 

Los Astilleros Estatales o de la Secretaria de Ma­

rina son los siguientes: 
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NOMBRE L!'rORAL 

AS TIMAR No. l GOLFO. 

. ASTIMAR No • 5 GOLFO 

ASTIMAR No. 6 PACIFICO 

AS TIMAR No. 8 PACIFICO 

Fuente: "Carta de Astilleros y Varaderos del País" 

.SECRETARIA DE PESCA 

b} Localización de los Astilleros Nacionales 

Los astilleros nacionales se encuentran distribui -

dos geográficrunente en el país como sigue: 

Total 

Total 

En el Litoral del Oceano Pacifico 

27 Astilleros privados 
3 Astilleros paraestatales 
2 Astilleros estatales (Secretaría de Marina) 

32 

En el Litoral del Golfo de Mdxico y el Caribe 

45 A!ltilleros privados 
2 Astilleros paraestatales 

_.R Astilleros estatales (Secretaría de Marina) 
49 

En el mapa número l se presenta en forma eequemáti­

. ca la distribución geográfica de estos astilleros así como -

en relación anexa su lugar exacto de ubicación. 



LITORAL PACIFICO 

Ensenada, B.C.N •.•••••• 3 

La' Paz B.O .S •••••••• , • 1 

Puerto Pefiasco, Son •••• 6 

Guaymas, Son. • • • • • • • • • • 6 

Mazat1án, Sin •••••••••• 13 

Acapulco, Gro •.••••••.• 1 

Salina Cruz, Oax ••.•••• 2 
32 

LITORAL GOLFO 

Támpico, Tamps. • • • • • • • • 6 

Ciudad Madero, Tamps ••• 2 

Veracruz, Ver •.•••••••• 1 

Alvarado, Ver •••••••••• 3 

Coatzacoalcos, Ver ••••• 2 

Campeche, Camp ••••••••• 10 

Ciudad del Cannen, ••••• 20 

Cholul. 1 Yuc •••.•••• , ••• 1 

Progreso, Yuc •••••••••• 1 

Mér:iida, Yuc. • • • • • • • • • • • 2 
48 
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CARIBE 

Can Cun, Q.Roo........ 1 
1 

T O T A L 81 
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c) Niveles Tecno!Ógicos de loe Astilleros Nacionales 

En lo que se refiere a la actividad naviera nacio­

nal, ae puede decir que a princípios de la decada de los -

setenta, se caracterizaba por ser una industría rudimenta­

ria con una tecnoloeía bdsicrunente artesanal, sin embargo 

en loe Últimos años el sector pnraestatal de esta induetrf 

a se ha esforzado ¡:or modernizar au::i instalacionea, situa­

ción que en algunos casos los sitllli a niveles comparables 

intern&cionalmente. 

En el ceso do los astilleros privados, es•os se c~ 

ractcrizilll por ser instalaciones con niveles tecnolóeicos 

de tipo artesanal y bdsico principálcillente, explicable es­

ta situación por el hecho de que una empresa privada se ve 

imrosibilitoáa de soportar lú carrr. econ6micc; oue repre:Je!!_ 

tan los ga;itos tecnológicos entre otros igualmente importa!!_ 

tes. De esta manera y atendiendo l~ clasificación intern~ 

cionalmente "ceptada, tiise:<ada !JOr lu finnu in•:lesa A '' P 

Appledcrc Inten:at .onal I,tú. y que e~ la adopt·.da por ln -

Dirección Gener<;l de /i.arinn b:erc•H1te, ae la St;ccetnriu de 

Comunicaciones y Transportes, en el cuadro número 9 , se 

ilustro en torruc esouemática 103 niveles tecnolóeicos de -

la capacidad l1Llc~onul de contrucción naval. 



CUADRO No. 9 

NIVELEq_TEC~lO.L_Q(;lCOS DE LA .CAPACifil,IL NAClONAI·~ 

illll!§TRUCCIO!L!i!!..VAL 
(NUMEHO DE PLANTAS) 

PRIVADOS 43 

PARA ESTATALES 

ASTILLEHOS UNIDOS DE MAZATIAN 

ASTl LLt:HOS RODTIIGUEZ 

CONSTilUUCIONES HAVALEC DE GUAYMAS 

AS~'ILLE!lOS llNIDOS DE V1'..1lACIWZ 

ASTILLERO .DE REPARACION NAVAL (PEMEX) 

ESTATALES (SECRETARIA DE t!ARINA) 

ASTIMAR No.'\ TAMPTCO 

ASTIMAR llo. 5 COATZACOALCOS 

ASTIMAR No.r. ACAPULCO 

ASTIMAR No .<3 SAI.TNA CttUZ 

'l.\ O '11 A t, 

l'ASTCO MFDTO 

?5 4 

25 10 

SllPERTC'f. 

3 

Fucnt,,: 0(' :tcuerdn n la cla.~ifirtw\6n qun nrArocr PH '1lvnT"ROH ,:!.-.·umantos dr 
la Cmainió'l N"lr.ionnl Coorriinrulorn df" l:i Tndustrf~ Nnv:il. 
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2): .RANGOS DE PRODUCCION Y PLAZOS DE ENTREGA 

Comenzaremos por tratar de definir lo que se pre -

tende expresar con el uso de estos conceptos. 

Rangos de Producción. 

Según opinión de Astilleros Unidos S.A., estos rD.!!_ 

gos se deter.ninan tomando como cara~teríatica principal las­

dimencionec del modio de botadura y el equipamiento de la 

planta. 

El medio de botadura y equipamiento de la planta,­

se refiere a la capacidad máxima en tér:ninos de longitud que 

tiene un astillero para con~truir embarcaciones. Esto quie­

re decir que el tamafio de la planta o astillero es directa -

mente proporcional al tamafio de la embarcacion que se puede­

construir. Esta relación es tambien aplicable con el equip~ 

miento, puesto que este siempre se instalará considerando 

las dimen.eiones máximas de las unidades que se conatruir.án y 

las del mismo astillero. 

A manera de ejemplo, dentro del equipamiento se 

puede citar el dique seco o varadero, sistema de gruas, e -

quipo de soldadura, etc. 

Tomando en cuenta estas condiciones puede advertiE 

se que un astillero optimísa su produc.ci6n siempre que este­

se dedique a construir solo determinado tipo-tamaño de buque 

y que según se vayan desviando las características de la. una:_· 
dad respecto del tipo-tama.l'l.o del buque más ordenado, un ast~ 

llero no deberá de atender esas unidades a excepción de no -
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contar con otra alternativa. 

Los rangos de producción de los astilleros más im­

portantes del país se indican en el cc1ad.ro siguiente, el 

cual. se construyo t.smbien conforme a los tipos de buques que 

pue.de atender cada planta. 



.cuadro ::o. 10 

·OF··RTA n-::; cc::!3TRUCQI(1j·! ·;,\yj¡l. 
·~AN'10S Di~ i'JODUQQIO!·j 

·a;,!'IGO DE P'lOl1UCCIO'.'I s !·' I3 A !~ e /1 e I o N E .,i 

ASTILr.i::aos ·Pcoqurr:-1s De tra.bajo ftercr.nta 

':rARM~ ;Tt\T.\T,T-::i 

r.nti llcroa Rn1lrit3UGZ ,!LA. 

Astilll"!ros t;:tidoc de r,~o­
zntlnn,s.,;. do c.v. 
Oon~trucciones Nnvaleo 
de Gu~ymnn ,3 .f .• dP e. V. 

Aotill0ros Uniclo::; ele Ve­
racru7., s.,1. do e. V. 

J!Ellr~~ I..1 sro¡¡r Te 
~~ 

Eslor:-1z h11Bta. 25 mts. 

Eslor: ,, h .. c.t:1 70 mts. 

r;slorua };.· r.tn 70 ir:t!'. 

Uni<~t·.doc. 1'.t'nta 25 ~;· . .10 
TrM, o colorns hr· ~tP. 
176 mt::i. 

Unidndes <lcsd 0 16 ~O::> 
hcot:l 80 000.TH. o 
eslorro r..n~ta 247 r:\t.fl. 

X 

X X 

-- ~~-.-

:( ¡ 
------···----·-!..·--··~ 

Fucantc: Linc['nicntoc GrncrP).cc !)r'.rt: ·J.t>.. ·Jc!ccr-;:.;)i: te ..... ·~·t~-'.'1~.c:: 
tif' &1b::rcncio!1rr-. · 

C1 1:nisi&n m•ci:ni.".'l !Jl)OT':~in .. trro {~e ln. In~-:vatr ~ - ¡ 1~.'li-l 

J 

ó, 
o 
1 
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Plazos de Entrega. 

Otro parámetro iruportante para dimensionar la cap! 

cidad de construcción naval en el país es' ·e1 tiempo de cons­

trucc.ión, desde su inicio de elaboración hasta la entrega al 

comprador. 

En primer lugar es importante entender como esta -

construido un regímen o programa de construcción de un asti­

llero, para ilustrar ~n que momento podrá responder a la de­

manda a la que se enfrenta. 

Un programa de construcción tipico es el siguiente 

MESES 
BUQUE l 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

Embarcación A Inicio Entre.ga 

Embarcación B Inicio Entrega 

Embarcación e Inicio Entrega 

Para este caso específico, la ~~barcación tiene -

un tiempo de construcción de och~ meses, pero las unid<-des -

B y e pueden iniciar al mismo tiempo que se esta construyen­

do la embarcación A. 

El NÚmero lÍmite de embarcaciones en proceso de 

construcción en un affo, esta normalmente re~lado por la uti 

lización del medio de botadura y por la capacidad del equipo 

para el procesamiento de acero. 
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Por otro lado, y en cuanto se refiere al tiempo de 

conatruccion, se observó que estos varían considerablemente­

por. cada astillero, aún cuando se trate del mismo tipo de b~ 

que, sin embargo se ha considerado. ejemplificar los tres ti­

pos princ.ipales de unidad tipicos que existen en el sector -

de la oferta nacional, expresandolos en tiempos promedios· de 

construcción. 

Los tiempos promedios considerados son: 

Tipo de Dnbarcación Meses da Construcción 

Pesquero ·(camaronero) 

De Trabajo (remolcador) 

Mercante (buque tanque de 45 000 TPM) 

8 

11 

14 

a 

a 

a 

16 

20 

30 

Comparativamente habl~ndo, el plazo de entrega na­

cional promedio no ea sustancialmente diferente con el que -

·presentan otros países más adelantados en esta rama industr!_ 

al, sin embargo en términos cuantitativos si existe ·d.iferen­

cia considerable puesto que mientras que en el mismo plazo 

de entrega.'en nua.stro país se construye una embarcación en 

otros países se oons ~ruyen tres o cuatro. 
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3.- CAPACIDAD IN3TALADA DE FRODUC~ION NAVAL 

La cuantificación de la capacidad de construcción 

ne.ve.l en el país, reviste serias dificultades para deter­

minarla, debido a la gran gama de productos que se esta en 

po~ibilidad de ofrecer. 

Sin embargo, en un esfuerzo por utilizar lo mejor 

de la infonnación disponible, se han tornado indicadores r2_ 

aultantes de estudios elaborados por el organo corporativo 

de la planta naval nacional, la Comisió~ Nacional Coordill!!, 

dora de la Induetría Naval, ind1ioadores que son considera­

dos como de mayor confiabilidad. 

a) Capacidad de Oonetruoción Na.val Idenor. 

Le ofrrta nacional de construcción naval menor en 

M~xico esta configurada por 41 astilleros y varaderos pri­

vados dedicados a la construcción de embarcaciones pesque­

ras con casco de acero, a.sí como tambien por 3 ó 4 r.stiU.!!_ 

ros paraestatales que actualmente atienden la demanda de 

construcción naval menor. El resto de los astilleros priv! 

dos no considerados, son las unidades más pequeflas con ni­

vel tecnológico artesanal con una producción anual de apr~ 

ximadamente una o dos embarcaciones. 

A continunción, en el cuadro número 11 ee presenta 

primera.mente la capa.cidud de construcciór, anual de los 

princi¡:iáles ustilleroe privados del país. 
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Posterio~ente, en el cuadro número 12 , se presa~ 

ta la oapacidaó. total de producci6n naval nacional menor, 

en el que ae complementa con lP cr.pe.cidad de los astille-­

ros paraestatal.es. 

b) Capa~idad de Construcci6n Naval Mayor 

La oferta de construcci6n naval mayor en el país El! 

encuentra definida exclusivwnente dentro de la industría -

naval pare.estatal, ya que este tipo de oferta esta detel'l?li 

nada por la oonstrueci6n de embarcaciones de eran calado y 

el més alto grndo de complejidad, es decir se trata de em­

barcaciones por lo general de carga, en sus diferentes mo­

dalidades (carga liquida, graneles o ~ses). 

En el cuadro número 13 se presenta la capacidad nJ;l 

cional de conatrucci6n naval mayor. Cabe mencionar que en­

aste cuadro se consigno la capacidad planeada que tendrá -

el Astillero de Conetrucci6n y Reparaci6n Naval Ma;'or, que 

se ubicará en Lazare Cárdenas, Michoacán, el cual tiene 

previsto iniciar sus operaciones en el ano de 1987. 
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Cuadro No • 11 

CAPACIDAD DE CONSTRUCCION ESTIMADA DE LOS PRINQIPALES 
ASTILLEROS PRIVADOS 

NOMBRE DEL ASTILLERO 
CAPACIDAD DE CONSTRUCCION -
ESTIMADA EXPRESADA EN NUME­
RO DE BARCOS CAMARONEROS. 

ASTILLERO BELLOT S.A. DE C.V. 

ASTILLERO DEL NOROESTE S.A. 

ASTILLERO OROSCO 

TALLERES NAVALES TORRES S.A. 

ASTILLERO BELLOT DE GUAYMAS 

ASTILLERO EDE S.A. 

ASTILLERO NAVARRO S • A. 

ASTILLERO MONARCA S.A. 

ASTILLERO MAZATLAN S.A. 

CONST. NAVALES DE MAZATLAN 

ASTILLEROS I M E S A 

ASTÍLLERO DEL GOLFO S.A. 

ASTILLEROS I M E S A ( Gol:fo) 

SOCIEDAD COOPERATIVA DE PRODUCCION 
DE El\IBARCACIONES Y MUEBLES "20 DE NOV." 
S.C.L. . 

O.AMARON Y CONSTRUCCION S.A. DE C.V. 

ASTILLERO FRANCISCO CARDENAS GUERRERO 

ASTILLEROS Y VARADEROS ZAVALA 

ASTILLEROS SOTAVENTO S.A. 

ASTILLERO ALFONSO CALDERON C. 

TALLERES MANZANO 

(anuel) 
10.30 

11.32 

4.00 

3,30. 

11.00 

l.~8. 

7.00 

34,92 

7.20 

11.85 

14.76 

14.90 

9,84 

2.05 

4,92_ 

3,76 

13.58 

4,40 

3,76 

&.36 



ASTILLERO Y VARADERO ENRIQUE 
REYES AZCUAGA 

JUAN JESUS ANGULO GANZO 
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REPARACION DE MAQUINARIA Y CONSTRQCCION 
DE BARCQS llETALICOS ; . 

VARADERO Y ASTILLERO OJEDA 

ASTILLERO MARQUEZ S.A. DE C. V, 

•rOTAL 

10,29 

4.14 

206.48 

Nota: La capacidad de construcción se expresa en -
·barcos camaroneros, por ser este tipo de em -
barcaci6n el qub comunmente se han dedicado -
a construir los astilleros ·privados naciona -
les. 

Fuente: Monografí.a de Construcción ~ªVB;l .en México 

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE LA INDUSTRIA 
NA,VAL, 
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Cuadro No, 12 

CJAl'ACIDAD l/i¡CiüNAL DE JON3TilUCCION tiAVAL ¡,;E!IOS 

Producción a Ree!men 
Jfo, de 

unidades Tipo de barco 

Astilleros privndos1" 206.5 

Astilleros paraestntales , 

Astilleros Rodriguez, S.A~20,0 
3,0 

Construoc1ones Navales de 

10.0 
8.5 

Guaymas, S.A. 2,0 
2.0 

l.O 
2.0 

Astilleros Unidos,~e Maza.,. 
tlllll S.A. de C.V • .v 2.0 

2.0 
2.0 

Astillero ~or del Golfo 
de K6xico, l.O - 2.0 

2.0 - 3.0 

CE>tnaroneros 

Camaroneros ó 
Atuneros de cerco de 
750 t.c. ó 
Atuneros da vara ó 
Sardineros-Anchovet. 

Grane le ros de 7500t. y 
Atuneros de cerco de 
750 t,c, ó 
Graneleros de 220001;.y 
Atuneros de cerco de 
750 t.c. 

Remolcadores de 2400 
BHP. y 
Remo le. de 4200 BHP • y 
Arrastreros de 200 T. 

Arrastreros de 200/400 
toneladas y 
Abas.tecedores de alt!! 
mar. 



NOMBRE DEL ASTILLERO 
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Producci6n a Rágimen 
No. de 

unidades Tipo de barco 

Astillero Menor dol j}olfo 2.0 - 4,0 Remolcadores de puerto 
de M6xico 

Puente 1 !/"lllonografia de la Demanda-Oferta Naciom:l de 
Conatrucci&n Naval" 
Tomo I pag. 264 ~omisi6n Nacional Coordinn­
doru de la Induetr!a Naval 1982 

g¡ Progr<,.ma de Construcci&n de Barcos"; envia­
do por el astillero a la Sria. de Pntriu1ónio 
y Fomento Industrial, 1980. 

V 11 Astilleros Unidos de Mazatlán"; Estudio de -
factibilidad pag.99, Astillero3 Unidos, 1981 

y Astillero de Uonstruc~i6n y ReparE1ci&n Naval 
en Cd. del Carmen, Camp.; estudio. de factibi­
lidad pae. 2109 vol.Il tomo J. 
Comisi6n llacional Coordinadora de la lndustr1a 
Naval 1982. 
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Cuadro No. 13 

CAfAOIDAD lfoCIO!lAL DE COil:3T;WC,~IOl\ NAVAL !oiAYO:l 

NO?,:BtlS DEL ASTILLERO Producción a Ré~imen 
No. de 

Tipo de barco unidades 

Conetruccione~avalee de 
Guaymae, S.A. 2.0 Graneleros de 7500 Ti:.! y 

Granelero de 22000 TPM ó 
Granelero de 7500 TPM ó 
Atvneroa de cerco de 750 
t.c. 6 

Astilleros Unidos de Ve­
racruz, S.A. de C.V.?/ 

Astilleros Uniªo,e de L!! 
zaro Cardenas ,;u-

1.0 
2.0 
2.0 

1.0 Granelero de 22000 Tl?l>l y 
2.0 Atunero cerquero de 750 t. 

4,0 Buque-tanque de 44000 TPM '6 

5,0 Grr.nelero de <7000 TJ;'Jlí, ó 
4.8 De carea gral. ~e 16600 -

TP!1'., ó 
3.0 lluquee-tenque de 80000TP1i! 

2,5 Buques-tanque de 80000 
TPJ,~. Ó 

2.25 Granoleroa do 64000 TPM ó 
4.0 Buques-tanque de 45000 TFTt! 

Puente 1 1/"Programa de Construcción de Barcos"; envia­
do a la Sria. de Patrimonio y Fomento Ic.tlu~ 
trial 1980 

g/"AUVEH;Un J.stillero llcxicano" pe.e;. 121; Ast!, 
lleros Unido~ ele Veracruz, S.A. de c.v. 

;v'"Astlllero de Oonetruoci6n y Reparación Na-­
val en Lazaro Cárdenas, Mich,¡estudio de -­
factibilidad Tomo IV pag. 420 CNCIN 1981 
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4.- GitA.í>O ¡¡;;; INTE:}:L\CION !lñ}lJNA:;:, h!Oi.:EDIO DB 
LA ¡'.!ODUCCIOli DE H.iVI03 EN ZJ. P.\I.> 

Como se señaló en el apartado tres del capitulo u­

no, por Ef'ado de inteGración nacion<.l se entiende el por-­

centaje nacional de valor que contiene un proüucto, es de­

cir, lr- relación riue :i.rnrdf1 lrt !JDrtr: de valor de irr,.,ortac!_ 

ón con la parte de valor de oríeen nacional, cuya fusión -

conforma el valor total del 9roducto. 

En la actividad navlera, los grados de inte1_TL·.ción 

nacional que ha alcanzad» esta induatríu son mu;¡ variados, 

· dependiendo del c;rad·J de com;ile ji dad y sofisticación de la 

embarcación construida. ~in embargo, y en término genera­

les, se puede ctecir que estos no han nlc<.nzado los niveles 

prOBramodos o deseados, principálmentc por lo ~ue toca al 

fuctor plrtes y co~ponentes, que sJn ,ar ejern;:>lo le. ~lo.n­

to propulsora, los siste:nos de manejo le carga, los diver­

sos equipos cie navegación y sistemas de gobierno, etc., c~ 

yo valor aereeado es el más alto dentro de los com?onentes 

de la embarcación y r,uc ::ictualmcnte se tienen que im¡iort::u: 

Lo anterior.e.ente expr~sado refleja el desarrollo -

incipiente de la indu~tría ne.val nacional y la dependencia 

tan si~'llific;:.tivo c.ue tiene respecto de la inúbLrfa auxi­

liar naval del exterior. A continuación en el cuc.aro nwne­

ro 14 , se expres~n los diferentes grndoG de intecración -

naciom·l que hu ulcanzo.do nuchJtre. industría naval, y nsi--
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:niomo, en la gráfica nú.'llero 2 30 presentan estos ;:¡rados -

por embarcación prototipo. 

Como puede observarse, cuanto más sofisticada sea 

una embarcación, menor es su grado de integTación n.?.cional, 

así; mientras que el camaronero tradicional de 72 pies de­

eslora alcanza un grado de integración uel o4~, el atunero 

de 750 toneladas cortús de capacidad oe bodega, de recien­

te construcción en el país, apenae logra un 44~. Asimismo, 

·el remolcador de 2100 BHF de potencia, cuyo erado de sofi! 

ticación esta entre los dos antes mencionados, apenas logru 

un 65~ de integración nacional. 

Por lo que toca a m<il1o de obra, existe eacazes de­

recuraos humanos capacitados para esta rama industríal, sf 

tuación <!Ue obliaa a loo c.stilloros né.cionales a prcrn:rr.r 

a swi propios obreros con los sobrecoatos que esto implica. 

Con respecto u las p&rtea y componentes que inte -

q;ran a las embarcaciones consideradas, a excepción del ba!, 

co camaronero, cuyas partes y componentes nacionales repr! 

aentan el 73~ del costo de la totalidad de las pártea y -

comp~nentea que lo inte:¡ran, las demás embarcaciones solo­

tienen una participación nacional en este factor del 43~ -

en el mejor de los casos. 

Por Último, cabe hacer mención de la similitud de 

los grados de integraoión anteriormente citados con loa -­

grados de integración nacional que se propuso aloanzar ea-



cuadro No.a 

GRADOS DE INTEGRAgJON NA~1Qt:l8L' 

Partea y 
componentes Gestos diversos 

Tipo de barco Mano de obra nacionales Diseno a producción 

Camaronero de 72' 39.30 43.74 0.06 0.47 

ArrHlraro de 72' 48.10 2t.60 0.70 0.80 

Remolc1dor de 2 100 
B.H.P. 38.00 18.56 4.00 4.00 

Lancha tractora ama-
rradóre 72' 17.60 17.20 2.50 2.30 

Atunero do 750 T.C. 15.30 t9.30 3.60 5.70 

FUENTE: Astilleros Unidos, S. A. de C. V. 

Total de lnta-
graclón nacional 

83.57 

71.20 

65.36 

39.60 

43.90 

Partea y 
componentes 
extranjero• 

t6.43 

28.80 

34.64 

60.40 

58.10 

1 

"' '" ' 
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ta industr!a dentro del periodo 1983-1985, dentro del PI'2. 

grama de Fomento para la Industría Naval, públicado en el 

Diario Oficial de la Federación en el año de 1981 y que -

fuer6n loe siguientes1 

Integración Nacional 
Tipo de embarccción (~esto Directo) 

FllBAROACIONES PESQUERAS 
E:nbarcaciones pesqueras ele i'ibra de 
vidrio, hasta 74' de ealora;(camaI'2. 
neros, guachinangueros, lanchas de 

'1' 

pesca ribere!'ia), 60 

E:nbarcaciones pesqueras de madera o 
ferrocemento, he.;ta 74' de eslora. 80 

···E:nbarcaciones pesquerae de acero de 
beata 74' de esloca;(camaroneros, a 
rrastreros, de pesca multiple y gu:;: 
ch:.nangueros). 80 

de 75 a 100' de ealora (sardineros, 
palangreros y arrastreros). 70 

De 100 a 250' de eslorn;(atuneros -
de cerco, arrastreros, aargnceros,y 
barcos fábrica), 45 

E2iíBARCACIONE3 DE CAR:SA 

Carga General (multipropóeito). 
Grane le ros (multipropósi to). 
Buques-Tanque. 
Contenedores. 

65 
65 
57 
65 



Tipo de embarcación 

EMBARCACIONE3 DE SERVICIO Y 
Ed?EClALl ZA.DA3 

Remo lea.dores. 

Abastecedores. 

Amarradoras Tractoras. 

Chal.anea. 

Transbordadores.(coeteros) 

Dragas Estacionarias. 

Buques de apoyo para seí'lalo.miento 
marítimo. 

Inteeración Nacional. 
(costo ,directo) 

45 

45 

45 

l.00 

85 

85 

85 

Puente 1 "?ro grama de Fomento para la lndustría 
Naval l.983-1985" 

Uiario Oficial de la ·Federación 

del. 21 de julio de 1981 
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5,- CARACTERIZACION DE LA OFERTA 

El ¡;rcsentE apar·t~clo prete;,dc Je:finir o precisar -

las posibilidades que tiene nuestra planta naviera nacio -

nal, para responder a la creciente demanda m•cional de em­

barcaciones. 

ror otra pácte, las estimaciones que aquí se incl~ 

yen, consignan la in:f ormaci6n de rroeramas te6ricos de pr~ 

ducci6n de loa astilleros nacionales. Sin embargo conviene 

advertir que existe una gran variedad de hipotesis de pro­

ducci6n, susceptibles de ser combinadas de multiples formrn 

siendo estas, las aquí presentadas solo sl(lUUUs de ellns,y 

aclarando truLbien que las elegidns estan los suficienteme!l 

te funde.ment~idas en la capacidad instalada y en la orient!l 

cidn de su producci6n, como puri. hE!cer con:fiables los re -

sultadoa que se obtienen a tri.véz de estos prográma~ te6r~ 

coa de producci6n. 

a) Ofert:. de C<>nstrucoidn Naval ti\enor 

Los prográim .. s de producción asienutlos u los asti­

lle.ros que se dedicarán a la contruccidn de barcos pesque­

roa o de embarcaciones de trabajo y servicio, se indican -

en el cuadro número 15 , con referoncia a este cuadro ae 

hacen las sigui,mtcs conclusiones. 

Los "'stilleros paracstatnlos como ea el caso de -
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Cuadro No. l5 

PROGRAMA TEORICO DE PRODUCCION DE CONSTAUCCION 
NAVAL MENOR. 1981-1992 

Aatlllero Núm. 

Astlllero1 Rodrlguez, 4 
S. A. 

Construcciones 
Navale1 de 
Guayma1, S. A. 

Asttlleros Unidos de 
Mazat16n 

Astillero Menor en el 
Golfo de Mdxlco 

1 e e 1 

Tipo 

Sardineros 

9 8 2 

Núm. Tipo 

5 Sardineros 

5 Atún-Vara 

Astilleroa privados 119 C1m1ron1ro1 119 Camaronaro1 

Astillero 

Astilleros Rodrlguez, 
S. A. 

Construcciones 
Navales de 
Guaymas, S. A. 

AsttUeros Unidos de 
Mazatl6n 

Astillero Menor en el 
Golfó de Mdxlco 

AsttHeros privados 

Núm. 

165 
es 

9 
1 
1 
1 
e 

59 Arrastrero• 

Remolcador de draga 

9 8 3 

Tipo 

Sardineros 

Atún· Vara 
Palangrero-Anzuelo 
Palangrero-Trompa 

Núm. 

Remolcador de draga 

9 a 4 

TI po 

Sardineros 

Atún-Vara 
Palangrero-Anzuelo 
Palangrero·i:rampa 

Ahln·Cerco 750 1 Atún-Cerco 

1 Remolcador 

Camaroneros 165 
Guachlnangueros 85 
Arrastreros 9 
Sargacero 
Remolcador de draga 
Servicio de boyes 
Remolcador/Empu)ador 

Camaroneros 
Guochlnenguaros 
Arrastreros 
Sarga cero 
Remolcador de draga 
Servicio de boyaa 
Remolcador /Empu)ador 
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Cuadro No. l;, 

PROGRAMA TEORICO DE PRODUCCION DE CONSTRUCCION 
NAVAL MENOR, 1981-1992 

Astillero 

Aatllleroa Rodríguez, 
S. A. 

Constru~lones 
Navales de 
Guaymas, S. A. 

Astllleros Unidos de 
Mazatlán 

Astlllero Menor en el 
Golfo de M6xlco 

Astilleros privados 

Astillero 

Astilleros Rodríguez, 
S. A. 

Construcciones 
Novales de 
Guaymas, S. A. 

Astilleros Unidos do 
Mazatlán 

Astlllero Menor en el 
Golfo de M6xlco 

Astilleros privados 

1 o e s 
Núm. Tipo 

3 Sardineros 

Atún.Vara 
Palangrero-Anzuelo 
Palangrero·Trampa 
Atún-Cerco 

1 Remolcador 
2 Remolcadores 
2 Arrastreros 

165 
84 

9 

1 
1 
6 

Núm. 

Camaroneros 
Guachlnongueros 
Arrastreros 
Sargacero 
Remolcador de drago 
Servicio da boyas 
Remolcador/Empujador 

7 
TI po 

2 Sardineros 

Atún·Vara 
Palangrero-A•zuelo 
palangrero-Trampa 
Atún-Cerco 

2 Remolcadores 
2 Remolcadores 
2 Arrastreros 

171 Camaroneros 
79 Guachlnangueros 
30 Arrastreros 

Sargacero 
1 Remolcador de drage 
t Servicio de boyas 
6 Remolcador/Empujador 

t 9 e o 
Nllm. Tipo 

2 Sardineros 

Atún-Vara 
Palangrero-Anzuelo 
Palangrero-Trampa 
Atún·Cerco 

4 Remolcadores 
2 Remolcadores 
2 Arrastreros 
3 Chalanes 

171 Camaroneros 
79 Guachlnangueroa 
30 Arrastreros 

Sargocoro 
2 Remolcador de draga 

Servicio de boyas 
Remolcador/Empulador 

Núm. 

e e 
Tipo 
- ----

Sardinero 

Atún-Vara 
Palangrero-Anzuelo 
Palangrero·Trampa 
Atún·Cerco 

2 Remolcadores 
2 Remolcadores 
2 Arrastreros 

Chalén 
2 Arrastreros 
1 Abastecedor 
1 Remolcador 

171 Camaroneros 
79 Guachlnangueros 
30 Arrastreros 

Sargecero 
Remolcador de draga 

..,.. Servicio de boyas 
Remolcador/Empujador 
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Cuadro No. 15 

PBO.GRAMA TEORICO DE PRODUCCION DE CONSTRUCCION 
NAVAL MENOR, 1981-1992 

9 9 9 o 
Astillero Núm. TI po Núm. TI po 

Astilleros Rodríguez, 
S. A. 

Sardinero Sardinero 

Atún·Vora Atún-Vara 
Pslongrero·Anzuelo Palangrero-Anzuelo 

Construcciones Palangrero-Trampa 2 Palangrero-Trampa 
Navalea de Atún-Cerco 2 Atún-Cerco 
Guaymes, S. A. 

Astilleros Unidos de 2 Remolcadores 2 Remolcadores 
Mazathln 2 Remolcadore~ 2 Remolcadores 

2 Arrastreros 2 Arrastreros 
Chalén Chalán 

Astlllero Menor en el 2 Arrastreros Arrastrero 
Golfo de México 1 Abastecedor 1 Abastecedor 

1 Remolcador 3 Remolcadores 
1 Abastecedor/ Anclas 1 Abastecedor/ Anclas 

Astilleros privados 171 Camaroneros 170 Camaroneros 
79 Guachlnanguaros 78 Guachlnangueros 
30 Arrastreros 32 Arrastreros 

1 Sargacero Sargacero 
1 Remolcador de draga Remolcador de draga 
1 Servicio de boyas Servicio de boyas 
6 Remolcador/EmpuJador Remolcador /EmpuJador 

9 9 9 2 

Astillero Núm. Tipo Núm. Tipo 

Astilleros Rodríguez, 
S. A. 

2 Sardinero 2 Sardineros 

2 Atún-Vera Atún· Vare 
1 Palangrero-Anzuelo Palangrero-Anzuelo 

Construcciones 1 PalanJ;'e~Trampa Palangrero-Trampa 
Navales de 2 Atún erco Atún-Cerco 
Guoymas, S. A. 

Astllleros Unidos de 2 Remolcadores 2 Remolcadores 
Mazatldn 2 Remolcadores 2 Remolcadores 

2 Arrastreros 2 Arrastreros 
Chalán Chalán 

Astlllero Menor en el 1 Arrastrero 1 Arrastrero 
Golfo de Mdxlco 2 Abastecedores 2 Abastecedores 

3 Remolcadores 3 Remolcadores 
Abastecedor/ Anclas Abastecedor/ Anclas 
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Cuadro No. 15 

PROGRAMA TEORICO DE PRODUCCION DE CONSTRUCCION 
NAVAL MENOR, 1981-1992 

9 9 

Aatlllero Núm. Tipo Núm. Tipo 

69 Camaroneros 65 Camaroneros Astllleros privados 
81 Guachln.,gueros St Guachlnengueros 
23 Arrastreros 23 Arrastreros 

1 Sargacero Sargacero 
Remolcador de drago 1 Remolcador da draga 
Servicio de boyas 
Ramolcador/Empu]ador 

Servicio de boyas 
Remolcador/Empu]sdor 4 

Astillero Núm. 

Astilleros Rodríguez, S. A. 

Construcciones Navales de Guaymas 
s. A. 

Aa1llleros Unldoa de MazatlAn 

27 
15 
8 

12 
12 
17 
16 
16 

Astlllero Menor en el Golfo de 4 
Mt!xlco 8 

8 
ti 
2 

Aatllleros prlvadoa 1 725 
810 
2114 

3 
13 
4 

28 

T o a 

Tipo do barco 

Sardineros de 15/250 m• 
Atuneros de vara de 200 m• 
Polsngreros·Anzuelo 200 Tons. 
Palangreros·Trampa 200 Tona. 
Atuneros de cerco 75 TC 
Remolcadores de 2 400 BHP 
Remolcadores de 4 200 BHP 
Arrastreros de 200 Tona. 

Chalanes de 16 000 BLS 
Arrastreros de 200/400 Tona. 
Abastecedores de 900 TPM 
Remolcadores de 4 200 BHP 
Abastecedores opare]ados para mane]o 
de anclas 
Camaroneros da 72' de eslora 
Guachlnangueros de 30 Tona. 
Arrastreros de 50 y 70 Tona. 
Sargaceros de 300 Tona. 
Remolcadores de dragas 750 BHP 
Barcos servicios de boyas 
Remolcadores/Empu]adores de 300 BHP 

Fuentes "Perspectivas de Desurrollo para la Industr!a 
r;aval 1982-1992" 

Comisión Nacional ~~ordinadoru de lP Industr!a 
Naval 
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Astillero:; :'iodrí.:;uez, Oonstrucciones Navales de Guayma.a , 

t.stilleco:; Unidos de kazatlán o' el .lstíllero t:enor tlcl '.lo!_ 

Lo de !i.éxico, aún y cunndo su oap:,cidad iruit: .. 1ac:a esta en­

focada a le atenci&n de la dPmunda de contrucci&n naval m~ 

yor, dentro de sus pro¡:¡rámas hi¡-.oteticos de conctrucción -

m~nor fit-::ura tentativemento absorber dentro de este sector 

la demanda de las embarcbciones pesqueras con el mayor gr~ 

do de complejidad que el tradicionnl barco comeronero, co­

mo es el caso de los barcos sardineros-anchovoteros, los -

atuneros de vara equipados con equipo de refrigeración, -· 

barcos palangreros, atunero:; de c~rco, alc•ma.~ unidades de 

trabajo y servicio tales como remolcadores de 2400 y 4200 

BHF, arrast1·eroa de 200 y 400 tona. de car.acidad, abastec!t_ 

dores de ':100 THf.. y en :;enerul todas aqctellas embarcacio-­

nea cuyas esloras se3n iguales o super,ores n las 72 pies. 

Los esfuerzos realizados por los astilleros parae~ 

tata.les para absorber este sector cie l!i nema.ndu de constI'lll 

ció a naval !henor, se ven e jemplifioados en el senticio de -

que en su mayoria oe han preocupado por aumentar su capaci 

dod productiva, como es el oeao tie Construcciones ¡¡a.vales 

de Guaymas, que ha adquirido teonologj'.a y !isistencia técni 

ca para la oonatruccidn ~e algunas embarcaciones pesqueras 

particularmente atuneras. 

En cunnto a los astilleros privados, el criterio ~ 

plicado para la estim"-ci&n de aus progrrunas teóricos de -­

producción, parte de la premisa de que sea este sector el 
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que ee avoque a oati3facer los requerimientos de emburca-­

cionee con eGloras meno~es a los 72 pies. Lo anterior de-­

bido a que la ca¡iaci•.iad inst&lb.•ia en la industr:Cu naval PS 

raestatal hace incosteable que sus astilleros atiendan es­

te segxr.,-nto del mercado ele conatrucción nnval. 

Tambien se debe hd.cer notar que el pr~.:;rúma ele pr2_ 

ducci6n que se r-rasenta para los astilleros privados, con­

sidera el aprovechamiento del 60 al 90 ¡:or ciento de su c~ 

pacidad instalada y .ie ref'iere unicamente a la construcci­

ón de unidades con casco de acero, aunque adicionalmente -

existe una demanda muy si¡:¡nificatiV"- de embarcaciones que 

serán construidas con otros materiales, como e.o el caso de 

barcos escameros con cusco de madera o de embarcaciones o 

l"nchas de fibra de vidrio coI1'3truidas para la Secretaria 

d~ ?esca.. 

b). Of'ertg áq Qgn.;trucción Ha.val J.\;,yor 

Los pr08~ámus de producción asignados o los astill~ 

·ros que se dedicaran a la costrucción de barcos de carga, 

~~·¡¡~dican en el cuadro número 16 , con referencia a eete­

cuádro ae debe anotar que, en lv pr~ctica ningú_~ astillero 

puede restrineir su producción a un solo tam~ño y ti?O de 

barco, debióo a laa fluctuaciones de una demanda siempre -

cambiante, De hecno, loa astilleros se diseftan con la fle­

xibilidad suficiente 9c.ra que puedan atender a diversos e!!. 
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tratos del mercado. 

En el. caso rle .~stillero.c '-'nidos ,\e '/eri;cr.\z, la 

pl.r nta fué diseñada ; aro. construir barcos con cu9e.ci6.ad -

desde J.6500 TI'b: hasta 80 O~J Tn::, ·lentro de este ranr.;o, y 
duriilltC lE! dec .. da C..: loo ':>J's, ALlYErt C.irig11'"tl. sus esfuerzcs 

urincipalmente hacia J.a construcción de buques-tan~ue con 

capacidad cíe 30 000 y de ~5 000 T?h., 

for su párte, el. pro;;r6ma de construcción de Asti­

lleros Unidos de Lazara Cárdenas -astillero que tiene pre­

visto entr.;r en operación en 1:87-, co11templ;; la pro•lucción 

de buouea-tano·~e de 45 000 y 80 O:JO Tl'!l., usí como granel.~ 

roe de 60 000 Tll<., aunoue cabe destacar ~ue J.r proáucci6n 

de esta pl.anta ee centrar~ r·rincipálmentE a la contrt•.c~i6n 

de bo.rcoa ti o l'<>na"·ª" (80 O:JO TH,:), que representa el t!!_ 

:u :~o Je buque ideul parl'I. el astillero, puest,o que signifi­

c~ la opti! .. izacidn -:i!!l :proceso pr.;Juctivo !''3.l'.:~ este a..;• i -

llei·o. 

l'or Último, Oonst.ruc::!iones Nc.•Vales de GUé.:..y·::~:s, en­

c¡.,,uza.rá 3u pr01.:ucci6n h::i.::ir.. la. co·t . .;;trucci6n Lio ~.:.rcot1 .:ra­

neJ.eros de 7 50., y 2~ QOO Tl:'f,;., principt'.l:uento, aci.:>:c.i:'.o o e 

(!Ue .continW>rá atendiendo al.gimos sei:;:nentoa de la demande. 

cie emb&rcaci·Jnes pcsq..ieras, co:r.o es el caso :ic l.::. constru.9. 

ci6n de bc.r~os e.tunero'° "e cerco, de 75·J t "", <:Ue tiene 

previsto, J.o cual. le permitir.! aprov·•cnar adecuadamente su 

cspucidad instalada, 



Cuadro No.l 6 

PROGRAMA TEORICO DE Pl10DUCCION DE BARCOS DE t;::\ílGA. 1981·1992 
---·-·-~·-

Mo 

1981 
1982 
1983 

1984 

1985 
1906 
1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 

SUMA 

,\stillcros Unid;:~; de 
Verar.ruz 1 

Número Tlnn ch~ hort:o tTPMI 

4 
4 
2 
J 
5 
5 

12 
3 

20 

B/T do 45 000 

B/T do 45 000 
D/T do 45 000 
B/T do 45 000 
B/l do 00 ooo 
U/T do 30 000 
B/T de 30 000 
B/T de JO 000 
D/T de JO 000 

0/T do 45 000 
B/T do 80 000 
D/T do 30 000 

Astilleros Unidos do 
LJ.:ílro Cárdenas 1 

Numero Tipo do barco (TPMJ 

2 
2 
3 
4 
4 
2 
2 

11 
6 
2 

B/T de 80 000 
B/T de 80 000 
B/T de 80 000 
8/T de 80 000 
B/T de 45 000 
B/T de 45 000 
Graooloro do 
60 000 TPM 

B/T do 80 000 
B/T de 45 000 
Grnnoloros do 
60 000 TrM 

12 

1..;un:itrucclcmn9 Navalt:~ 
du Guaym,1s ~ 

Tipo do b011c1~ rrrv~ 

Gronolerll do 7 500 
Granelero do ·¡ 500 
Grnnoloro do 22 000 
Groncloro do 7 500 
Grannloro do 22 onn 
Grnnolero de 7 SUD 
Groneloro dn 22 000 , ~ 
Grnncloro du 7 500 ~ 1 

Grr1t1clcro do 22 000 
Granelero de 7 50U 
Gr:rnt!lcru do 22 000 
Granelero de ·1 sci 
Gronoloro do 22 OtJU 

Gr.melero do 7 500 
Granelero do 22 000 

1 "Astillero rl'l Construcción y Reparnclón Nnv1,~ en láz;iro Cárdcn.i· .. Michoncán.- ! utudio de Fílctlhilafod". Tomn 11. 
PAg. 21101. Cnmlolón Nacionnl (;oordln•ulora de la Industrio Nuval; 1nn1. ICllrn·c actunllzadHs Jul;o IU82J. 

t Programo do construcr:ión ele barcos l'!nv1,1do por rl propio astillero n lo Secretm1 · de Pillrimonio y Fom1..:ntu 1ruJ11slrtf' 
con fechn B de diclt•mbrc do 1980. 



Ct\.l'ITULO IV • -DfüA:iJJ¡. • .JE co;;o;TJU::cro;: :·:~.v;,L ¡;¡,;10:·:.~1 

1) Dernundu tic c::instru.zción n<W<'-1 r.ienor 
a) Demimdu nacional de eobarcaciones pes~ueras 
b) Demande· mccionul ríe er.ibarcucione2 de trabt.­

jo y de servicio 
b,l.) Demand& de barcos de a¡:.o;-J para la 

industrís pe trole rn 

b,2.) Demt.ndu de oarcos de e~oyo ~e.re nl 
2ervicio portuo.rio ~.' m:- rít:!..:.o 

2) De:c.anda de construcció.1 n"val mayor 
r1) Princir:¿;_lC3 C"':pre::z[.S nt.Vi€r:J.s no.c:o:;,~ ls.3 

nrest&doro.G de servicios de tr~-!'ls-or·.: 

;~1arítimo 

b) Composición ue su flota naviera 

e) larticipación ~orcontual del volllmon 'otul 
<le c;...c¿c. dezplazada ::iediante unidad•s con 
bandera nacion[·.l 1984-1986 

d) Cuantificc.ción de lL demanda 
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Para estudiar la demand1> de construcci6n nnval na­

cional, resulta necesario di:erenciar la existencia do don 

tipos de demr,nd&, la rler.i~nda de construcci6n n2val mr.nor y 

la mayor. 

El término de construcci6n mival menor, se n¡·lico 

a lo que se r&fiere a la fabricaci6n de embarcaciones pes­

queras, y se incluye ta~bien en esta división a las denomi 

nadas embarcaciones de trabajo y de servicio, denominada -

así esta divisi6n por t;uc l"s maximas dimensiones cue pud'.i!!. 

ran presentar estos tipos de navios, clasií'ict'dos como de 

construcci6n menor, resultan 3ustancit•lmcnte inferiores a 

J ¡.:3 que prt::~ontun lr.i.s e:,1C.H . .i.rcr.clonec mercuntes. 

Por otro lado, 111 clemunda de com;trucci6n naval mf!_ 

yor, esta ñirigida n la dei!:O.n L de b'.lque e.crcantes, ya sea 

grane le ros, de fluidos 1 etc.; adicionalmente se incluyen -

en este apartudo, las embarcaciones altwr.,.nte cspecie-.liza­

das tales como las de guerra y los barcos destina~os al -­

transporte de pasajeros 1el tipo crucero po.ra turismo, so­

lo qi;.e para fines de este estudio y i;or lo circunstancial 

de su demanda, esta divisi6n de la construc,i6n ru.val roa -

yor no se contemr.la en este estudio. 
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l.- DEJ!,ANDA DE CON3Tíl.t;COION .¡;¡,,'{AL h'.ENO:l 

r-.) Demande. Nacional de Ernbarcrciones Fesoueras 

Este t.ipo de demnnda se oriP.ína por la actividad -

pes~uer~ nacional, :,r son muchon lo~~ esfuerzos encc:ninados 

para orcnnizar estu c.ctiviüc1d en fonna intewal. 

Este tipo de demi::nd(! involucre. b2.rcoE t"les como -

atuneros ie cerco, de P"lanerc o de vara, sardineros o e.n­

choveteros, los cr:.maroneros, los esc~neros y los sareace-­

ros. Para el calculo de la demanda de barcos pes~ueros, -

resulta necesario atender las políticas y lineamientoa que 

deben se¡;: •. •iroe pe.re. lo~rar el dcsc·.rrollC' de la ::te Cividad -

pesquera, consign. dos c>n "l ·..'··nomine do llan Ilacion~,1 de D.!!, 

ourrollo Fescuero, r:ue consi<.1.r~rc~ como •Jnn rJe las ruzones 

por lo ¡;uD es necesario ir.::-ulsnr fw~rterr:12r:tt• 1:. pescy y :... 

las actividG.cle:J deriv:..r.':..s de es·t., es "l .:~echo de r:u.c .-;ona, 

tituye Uú elemento estraté.::ico de especial importl!nciu pa­

ra elev,,r los niveles nut:-iciom:les de la poblr.ci6n. 

Se eotirna que el con2•.J.a:o nacion::.1 é.i9E:..rente de :iro­

Juctoo pe::c.:v.cros uue en 1J77 t..acenC.ió f_ 232.6 mil tl'.>ne-lu.-­

das, llec.urá c. lUl millón 55 mil tonclad¡:s en 1390, si·-nif!. 

cando unt: t.:t.sa de creci: .icn'to i:.·nu .. 1 :Jromellio ór. l l~ .1 ,~. 

Pc .. ra cont<.tr con los recursos !-i:::sr:ueros necesarios­

pe.ra alcanzar los niveles previstos tanto en el consu~o n~ 

cional aparente, con.o en el consumo pcr-cár·i t11 que se ost!. 
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ma :lcbcri! ser de 12.1 kgs. para 1990, resulta necese.rio ª!!. 

mentar la captura total oe productos pesqueros de un millón 

é.53 mil tonelc.dcs registradas en 1~80 a 3 millon"s 673 mil 

toneladas en 1990, cifra de cuyo 62 ~ (dos millones 270 -­

mil toneladas), deberá captur..irse "!n . euns ocet'.nic«s, pn.ru 

lo cual es imprescindible contar con embarcucioneu especi~ 

].izadas serrfu¡ la peso,uerín de o_ue se trate. 

En lé:. ert~fica n(11:1ero 3 se presentrt la pro~reccióa 

de la demanda de productos pesqueros para el periodo 1981-

1992, que se elabor6 tor.w.ndo como base los de tos que apar.!1_ 

cen en el documento "Proyecto de Inversi6n M~xico-J'1¡;6n o' 

que fuer6n incluicios en le !lonogrB ffa DemanciE.:-Oferta NuCi2, 

nal de Construcci6n H1wal. 

Con b,;se en esta gráfica, puede observarse un fuer 

incremento de 1977 " 1930, proyectsndose un rerl!:2ncnte 

:1acimicnto hasta el final del periodo. Los volumenns de 

captura global.es de productos ··es<:ueros representan 1'"3 si:_ 

guientes tasas an'l:tles de creci;r.iento: 24.;; ::' ¡:~rn el per~ 

do 1980-1982 y 5.3 ~ para el periodo 1903-1990, resultan­

do una t,,.sa -~e crecimi<mto prom• clio anu· .1 p::cr<'. el 11,po de 

1930-1990 de 11.3~ 

AtendicnJ.o nl cnl.culo de lo. demanda futura Je re-­

cursos peaqueros, aGÍ como al tipo de especies cuya c~ptul>' 

es preferencinl por la actividad pesquera, se tletenuinarcin 

los bureos prototipos, Eisí como '3U cuantificaci6n que se--
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Cuadro No.17 

CONCENTRADO DE LA DEMANDA NACIONAL DE BARCOS PESQUERO~, rnl!H!!!!2 

A ft o s 

Tipo de barco Carncterlstlcos 1981 1982 1983 1984 1985 1986 11117 

SUMA 123 486 270 ?.69 269 304 303 

Camaronero 72' de enlora 119 119 165 165 165 171 171 

Sargacero 300 Tons. 

Sardinero 120/250 Tons. 2 3 2 2 

Guachlnanguero 30 m' 250 1 85 85 84 79 79 1 ..... 
Escemero·erreslrero 50/70/20~/300/ 400 Tons. 67 13 13 14 47 47 o 

'? 
Atunero de cerco 750/1 200 Tons. 

Atunero de vera 150 Tons. 

Pelengrero de anzuelo 200 Tons. 24 

Palangrero con trampa 200 Tons. 15 2 



Cuadro No. 17 

CONCENTRADO DE LA DEMANDA NACIONAL DE BARCOS PESQUEROS. 1981-1992 

A n o s 

Tipo de barco Caractarfstlces 1988 1989 1990 1991 1992 Total 

SUMA 302 300 299 193 1114 3312 

Camaronero 72' de eslora 171 171 170 69 89 1725 

Sarg1cero 300 Tons. a 
Sardinero 120/250 Tons. 2 2 

1 
27 ~ 

Guochlnanguero 30 m' 79 79 78 81 81 1060 
o 

Escamero-arrastrero 50/70/200/300/400 Tons. 47 47 48 35 35 411 

Atunero de cerco 750/1 200 Tons. 2 2 2 12 

Atunero de vara 150 Tons. 2 15 

Palangrero de anzuelo 200 Tons. 32 

Palangrero con trampa 200 Tons. 27 

FUENTE: "Proyecto de Inversión México-Japón", cuadros 14·22: Departamento da Pesca: 1980. 

• Estas embarcaciones serán adjudicadas a los astilleros a través de una licitación Internacional de conformidad con 
111 normas estipuladas por el Banco ln1eramerlcano de Desarrollo (BID), que financiará este proyecto. 
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ran demandados por el sector pesquero nacional, y oue se -

presentan en sl cuadr~ n~nero 17 en el que se incluyen ci­

fras desde 1981 y proyecciones hasta al año 1992. 

b} IK:mand&. Nacional de Emb3rcacionea de Trabajo 
y de Servicio 

Este tipo <.le embarcacione~ constiiu.ren wi elemento 

auxiliar indispensable tanto para la operación y manteni -

miento de puertos, como p~ru el servicio de remol~ue, ama­

rre, abastecimiento y transportación de personal entre la 

costa y las unidades ubicadas mar adentro. 

Con referencia a loa tipos de embarcaciones que se 

incl1.13'en en este apartado o segmento del mercado de cons-­

truooión naval menor, resulta pertinente eofialar que en ea 

ta se consideran exclusivamente los barcos abastecedores, 

los remolcadores de altamur y <.le puerto, los transbordado­

res, las dragas estacionarias, los chalanea y las lanchas 

amarradoraa, las empujadoras y las de pasajeros. 

La razón de esto es que tanto su grado de compleji 

dad tecnológica oue implican, como sus cr.racte"·ístic:,s 

cone~ruotivae, las hacen susceptibles de ser fabricados en 

el país en el corto plazo, lo ~ue no ocurre con embarcaci~ 

nea como los subnarinos de exploración petrolera y minera 

y las dragas autopropulsadas que representan un mayor gra<b 

de scfietioación. 

Por otra párte puede decirse que la demanda de es-
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te tipo de embarcaciones esta concentrada principál.mente -

en Petroleas Mexicanos y en la Secretaría de Comunicacio-­

nee y Transportes, aunque podrían existir adicionalmente -

alguno• otros demandantes que en menor eecal.a twnbien re-­

quieren loe servicios de este tipo de embarcaciones, como 

eon laa empresas de servicios portuarios localizadas en -­

l.oe prinoipál.es puertos de al.tura del país, situación que 

puede observarse en el cuadro número l8 • 

Tomando en cuenta l.o antes expuesto, el procedimi~ 

to utilizado para definir el escenario de l.a demanda de e~ 

te sector, es mediante la diferenciacicfn ·entre la demanda 

de embarcaciones de trabajo y da servicio para la industrf 

a petrolera y para el eervioio portuario y marítimo. 

b.1.-Demanda de barcos de apoyo para la industr!a 
petral.era. 

El crecimiento de l.a demanda de este tipo de emba~ 

caciones por párte de Pemex, tiene su or!gen en el desarl'2. 

llo adquirido en esta dec~da por esta paraestatal, gracias 

al descubrimiento de grandes reservas petroleras en zonas 

cercanas a Curr.peche principal.mente. 

En este sentido, existen grandes perspectivas de -

que la demanda de estas embarcaciones ee vea modificada en 

grandes proporciones, si se toman en cuenta loe sieuientee 

aspectos. 

En base a que no se cuenta con información eepeci-



cuadro No. 18 

PJ¡QTA ACTUAL DB BllBAROAOIONES Y ARTEPAOTOS 
PLOTANTES DE TRABAJO Y DE SERVICIO 

l!llPRESAS HASTA 1961 1966 1971 1976 1981 TOTAL 1960 1965 1970 1975 1980 1986+ 

PETBOLEOS MEXICANOS 123 3 28 21 7 15 197 

SBORETARIA DE OOMU-
NIOAOIONES Y TaANSPORTES 9 6 12 23 20 3 73 

OOIÍP ARIAS PRIVADAS 9 3 3 20 35 

TOTAL 305 

(+).-Oifraa Preliminares 

Puente 1 "Boletin Mensual de Permisos OtorBUdoe" 
Dirección General de Oontroloe al Comercio 
Exterior. 
SEORBTAllIA DE COMERCIO Y FOMENTO INDUSTRIAL 

.... ... ..., 
1 
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fica eobre loe planee de Pemex en relación con la localiz~ 

ción y ubicación de nuevas platafonnae marinee, de torree 

y de buques de perforación durante esta decada de loe 80•s, 

la Comieión Nacional Coordinadora de la Induetr!a Naval, -

en su estudio de factibilidad econ&mica de •m astillero en 

Ciudad del Cá:rmen, Campeche, desarrolló un modelo que le -

permitio proyectar la demanda potencial de embarcaciones -

de apoyo a la industr!a petrolera mar adentro. 

Los parámetros considerados por esta Comisión pare 

realizar la proyección, se presenta en el cuadro múnero 19 

y as!mismo en el cuadro mS.nero 20 se muestra el prográma -

hipotetico de desarrollo de oampos petroléros mur adentro. 

Este ~rogrwna contempla la instalación de 63 plat~ 

fonnas de perforación o producción y 54 de desarrollo para 

el horizonte de consideración. 

Cabe mencionar que el número de inatclaciones indi 

cado en dicho progrtiinn representa un calculo conservador , 

ya que no se toman en cuenta l~s nuevas posibilidades de -

desarrollo futuros en nuev·.<s areas, ni el total del poten­

ci!ll .que representa la Sonda de Campeche, que es actualme~ 

te l!l zona petroléra más importante del paÍ3, puesto rue -

tiene una eittension de 8;,000 1an2 en el que se han detenni­

nsdo 38 pozos de exploración con un acierto del 82 ~. 

A partir de estos antecedentes, en el cuadro n11me-



Cuadro No.19 

REQUERIMIENTOS DE EMBARCACIONES DE TRABAJO V DE SERVICIO PARA REALIZAR 
DIVERSAS ACTIVIDADES EN LA INDUSTRIA PETROLERA MAR ADENTRO 

Actividad 

l. Exploraclórt'perfornclón 
da evaluación 

11. Tendido de tubería 

111. Pro.ducclón 

IV. Remol.que do torres 

N~m. 

13 

Instalación 

Tipo 

Plataforma levadiza 

Plataforma aaml·sumarglblo/ 
büqua perforador 

Plataforma fija 

Barcaza en operación 

Platalonma paro petróleo/GIS 

Torres 

Tipo de emborcsclón demandada 

Remol· 
Abas· Aomol· cador 

tocador cador aba ata· 
manejo ma:;:jo cedor Tranepor· 

Aba•· de manejo t9dor de 
tocador anclas anclas anclas tuberlaa 

2.0 

2.5 

2.01 

1,0 1.0 4.0 2.0 

1.0 

3.0 

' Estas embarcaciones lleven a cabo res siguientes actividades: El 35% de su tiempo raallznn servicios do obestecl· 
m!ento y el 65% del tiempo restante operan como ebastecedor·manejo de ancles o como romolcedor·manelo de an· 
eles. o bien, como remolcedor·ebestecedor·manejo de anclas. 

FUENTE: "Astlllaros de Construcción .Y Reparación Naval en Ciudad del Carmen, Campeche, Estudio de Factibilidad", 
Voluman 11, Tomo l. p~g. 2022; Comisión Nacional Coordinadora de 11 Industria Naval; 1982. 

1 
t:: 
V1 
1 
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Cuadro No. 20 

PROGRAMA HIPOTETICO DE DESARROLLO DE CAMPOS 
PETROLEROS MAR ADENTRO 

Plataforma de producción Plataforma do desarrollo 

Año Golfo de Móxlco Pacifico Golfo de México Pacifico Total 

SUMA 45 18 36 18 117 

1981 6 14 

1982 10 12 22 

1983 6 4 10 

1984 4 10 

1985 G 2 12 

1986 2 2 7 

1987 3 2 2 2 9 

1988 3 4 2 4 13 

1989 6 4 10 

1990 6 4 10 

FUENTE: "Astilleros de Construcción y Reparoclól). Naval en Ciudad del Carmen, 
Cempecho. Estudio de Factibilidad", Volumen 11, Tomo l. Pág. 2025; Co· 
misión Nacional Coordinadora de fa Industria Naval; 1982. 



,ro 21 se presenta el calculo de la demanda de embarcacio -

neo de tr&bajo y de servicio, en el que se incluyen proye~ 

ciones hasta el aio 1992. 

b.2.- Demanda de embarcaciones de apoyo para el servicio 
portuario y marítimo. 

Fara proyectar la demanda futura de remolcadores -

de puerto, se rer,uiere involucrar un gran número de varia­

bles, ya que en la mayoria de los casos su uso ss desvia a 

otras actividades distintas a su objetivo primario que es 

el de auxiliar a barcos de carga en sus maniobras dentro -

del puerto y hguas restringidas. 

No obstante lo anterior, para form'..llar un pronost!, 

co de la demanda futura de este tipo de embarcaciones, a -

continuaci6n se indican los supuestos considerados para d~ 

termin.;.r los requerirr.ientoa de remolcadores, previstos por 

el prográma de desarrollo portuario. 

A partir de la tasa de crecimiento anual promedio 

del transporte marítimo, prevista para la decada de 1980-

1990 y que es del 6. 61' al pasar tle l~ ¡ millones 576 mil t!:!_ 

nel~dae trGnsportadas en 1980 a 236 millones 076 mil tone­

l~das que se e3peran movilizar para 19~0, se ha supuesto -

un crecimiento de la demanda de remolcadores a una tasa a-

nual je l ª"· 
For otra p~rte se asu:ne '..In aumento de la demanda -



Cuadro No. 21 

,GONCENTRADO DE LA DEMANDA DE EMBARCACION!;~ DE APOYQ fARA EL 

SERVICIO DE LA INDUSTRIA PETROLERA. 1981-1!192 

A 11 o 

Tipo do barco Caroclerlstlcns 1981 1982 1983 1984 198!j 1986 1987 

SUMA 33 41 60 53 40 30 38 

Industria petrolero 1 ,_, 
Abastecedor' 900 TPM 11 12 11 12 12 8 9 

,_, 
°' 1 

Remolcador de altamor ' 6 000/8 ººº 8HP 8 e 9 5 8 

Remolcador do puerto ' 2 400.'4 200 BHP 6 3 3 4 

Remolr.ador de chalanes • 3 300 BHP 

Remolcador empu]ador • 300/900 BHP 4 6 4 6 

Chalán para crudo ' 11 000!1 G 000 BLS - - 4 -4 4 

Chsl6n paro productos ' IG oao BLS é 4 4 6 

Chalán para tuberla • 1 500/2 000 TPM 6 2 3 2 

Chaldn poro buque losh • 20 10 

Lancho paaoleros ' GO '70 pnsnjeros 2 

-------··---- -· --·-··-- ----- ·-~,·-----



Cuadro No. 21 

CONCENTRADO DE LA DEMANDA DE EMBARCACIONES DE APOYO PARA EL 
' SERVICIO DE LA INDUSTRIA PETROLERA, 1981-1992 

A n o 

Tipo de barco Carocterlstlcss 1988 1989 1990 19911 1992' Total 

SUMA 31 27 44 31 31 459 

Industrie petrolera 

Abastecedor 1 900 TPM 9 5 111 

Remolcador de altamar 1 6 000/8 000 BHP 6 6 5 5 80 

Remolcador de puerto ' 2 400/4 200 BHP ·4 4 47 

Remolcador de chalanes 2 3 300 B!:f P 2 2 14 

Remolcador empujador• 300/900 BHP 4 6 4 4 4 48 

Cholén pera crudo ' 11000/16000 BLS 4 42 

Chalán poro productos : 16 000 BLS 4 48 

Chalán pero tuborla 2 1 500/2 000 TPM 5 3 3 31 

Chalán pare buquo lssh 2 30 

Lancha pasajeros ' sano pasajeros e 

FUENTE: 

• "Astilleros de Construcción y Reparación Naval en Ciudad del Carmen. Campeche. Estudio de Fsctlbllldsd", Volumen 
11. Tomo 1, Pág. 2057: Com1s·ón Nocional Coordinadora de la Industrie Naval: 1982. 

• "Programe Maestro de Adquisición de Embarcaciones e lnstalsc:ones Flotantes Marines": Gerencia de Marina, Petró­
leos Mexicanos: 1980. 

.!.. 
tO 
1 
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en función del reemplazo de unidades obsoletas, calculando 

0ue el reemplazo dcbrc realizarse a las unidades con.Jtrui­

das con anterioridad u 1960. 

Fara les necesidades de remolcadores para servicio 

de las draeas, se ha considerado que se requerir<l .le un r!!. 

molcador dd 750 BHF por cada draga estacionaria en operact 

6n, Fara estimar las necesidades de drag~s y barcos para -

servicio de boyas y remolcadores para el periodo 1980-1990 

se han empleado los prográmas elaborados por 12.s Direcdo­

nee Generales de Dragado 1 de Se"lalamiento Marítimo y Servt 

cio de Transbordadores, dependientes de la S.C.T. 

For 11ltimo se señala que el Banco Nacional Fes~U!!. 

ro y ?ortuario (Banpesca) esta apoyando un proyecto para el 

establecimiPnto de un servicio de tr;cnsporte costero y fl!!; 

vial para conectarse con el canal intracostero de los Est!!_ 

dos Unidos. En relación a este proyecto, se estima que el 

ntÍ'llero de chalanes de l50·J TH!. y de re1~olc<1dores de l~OJ 

BHP, <!Ue .. e requerirán será de 193 y 61 unidades, respoctt 

vu.:1onte. 

En el cuadro número 22 se muestra el concentrado 

de requerimientos de embarcaciones de trabajo y servicio -

que demandará el sector de servicio portuario durante el 

periodo 1981-1990 • 



Cuadro No.?. 2 

CONCENTRADO DE LA DEMANDA DE ~tylBARCACIONES De APOYO PARA EL 
SERVICIO PORTUARIO Y MARITIMO, 1981-1992 

A o 

Tipo do barco Curactcrfstlcas 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 

SUMA 18 18 50 50 50 27 27 

Servicio portuario y marltlmo 1 ,_. 
"' Remolcador (canal 1 500 BHP 10 10 11 5 5 .... 

lntrncostero) 

Chqlán (canal lntracostoro) 1 SOO TPM 10 9 33 33 32 15 15 

Remolcador de puerto 2 500/4 500 BHP 3 2 3 2 3 2 

Remolcador do servicio 750 BHP 2 
de dragas 

• Draga autopropulsada 500/2 500 m• 

Draga estacionarla 16/27" de 0 2 

Barco para servicio de 109 TPM ·. 1 '1 
boyas 

Transbordador 200/400 PRS 2 



Cuadro No. 22 

CONCENTRADO DE LA DEMANDA DE EMBARCACIONES DE AP0\'.9 PARA El 
SERy_g;:10 PORTUARIO y MARITIMO, 1981-1992 

Tipo do barco 

SUMA 

Servicio portuario y marítimo 

Remolcador (canal 
lntrecostero) 

Chalán (canal lntracostero) 

Remolcador de puerto 

Remolcador de servicio 
'de dragas 

Drago autopropulsada 

Drogo estacionarla 

, Barco para servicio do 
boyas 

Transbordador 

Características 

1 500 BHP 

150Q. TPM 

2 500/4 500 BHP 

750 BHP 

500/2500 m' 

16/27" de 0 
109 TPM 

?OO. "400 PRS 

1983 1909 

25 28 

5 

15 15 

2 

A ñ o 

1990 1991 1992 

26 35 34 

4 7 

16 21 21 

3 4 4 

Total 

384 

74 

235 

33 

13 

7 

13 

4 

5 

----------·- ---- -------
FUENTE: "Astilleros do Constr11cr.1ón y Reparación Naval en Ciudad dol Carmen, Campeche Estudio de For.tlbilldad" 

Volumen 11, Tomo 1, Pógs. 2044, 2050 y 2057: Comisión Nacional Coordinadorn do lo Industria Naval; t982. ' 

1 , ... 
t,; 

" 



-123. 

2 .- DE!>'.ANDA DE CON3Til.UCCION NAVAL MA'iOil. 

L&. actividad de construcción moval mayor co1tprende 

en t~nninos generales la construcción de embarcaciones pa­

ra transporte de fluidos, tales co!:lo buques-tr.no.ue, buc;ues 

petroquímicos y ¡;¡as eros, así como loa de cargo general y a 

¿;r.:.....'1el sea agrÍcJlu, n.inE:ral o inJ..u.;tríal. Además de estos 

dos grandes rubros, este. actividad abarca la construcción 

de diversas embo.rcnciones especieclizadas, como son los bu­

ques portacontenedores, cruceros turísticos y la extensa -

variedad de barcos de .i;:uerra. Sin cmbar¡¡o, dodo i::uc la de­

monda de construcción naval de nuestro país es practic:imc!! 

te lOJ~ de car~cter comercial, ae excluyen como ya se indi 

co anterionnente las emburcaciones especializadas tales Cf!. 

mo las de guerra, los craceros turísticos, las plataformas 

marítimas, cte. 

Dicho lo anterior, tenemos rue en principio l.: in­

fonnaci6n existente define que una ernbarcc•.ci6n mercante -

sea p&.ra el tráfico tie: cr-ibot&.;;o corr.o uc Hlturti y cuc pueda 

ser consideruda como tal, deberá tener una cnpaciti[·d igual 

o superior a l<s 1000 tonelatic.s de peso muerto. 

Este factor, entre otros i:uporténtes hao.en ~ue l:J. 

demanda de emb~rcaciones mercantes tenea un sentido de ma­

yor trascendencia e impacto económico para la industria ~ 

viera del país, con respecto a la fobricación de otros ti­

pos de navios, los pesqueros por ejemplo. 
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Con esta afinnnción no oe pretende restur importa.!! 

cio. & lt:. demanda Ge otro tipo de e:nbnrcacio:rnn, sino r·uc -

se considera con mayor relevancia c;ue el poder s~.tisfacer 

al menos la demanda interna de embarcaciones mercantes, c~ 

locaríc. a la industr:fo naviera mexicana en un nivel sensi­

blemente mayor al cue tradicionr,lmente se ha mantenido, a­

demás del respectivo beneficio económico cue traería el B!!, 

tisfacer este tipo de Cemande oue tiene l['! carr·cterística 

de ser pentirtnente y en costante crcci1:dento, puesto ~ue vu. 

en relación directa con el incre,¡:ento del corr.ercio exteri­

or del país,. a diferencia de la demanda de los otros ti:oos 

de embarcaciones que e8 menos dinámica, 
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a) Principá1es Empresas Navieras Nacionales, prestadoras de 
eervi'cios de transp.orte marítimo, y su clasiti·cación. 

Con el fin de identificar a las principáles compa-

ñiás navieras del pai·s, se recurrio al Directorio,de Lineas-

Nacionales y Extre.njeras públicado por la Secretaria de Com~ 
ni cae iones y Transportes por conducto de la Comisión Nacio -
nal de FJ.etes Marítimos. 

En_ este documento_, aparecen los nombres de 101 

compañias que _tocan puertos mexicanos o bien, que prestan_ 

servicio combinado con otras navieras. De esta cifra, 77 ª!!!.. 

presas son extranjeras y solo 24 corresponden a compañías n!!:. 

cionales. 

Una vez identificadas lEUJ co~pañias nacionales, se 

detectarón las· siguientes si tuacione:J, 

Quince navieras continuan oper<mdo con la misma r!!:. 

Zón social con que aparecen reg_ist_radas en el Directorio 1 

sin embargo lo que r.ntes se denomindba Naviera Tolteca, S.A. 

continua operando pero con razón soc_ial diferente, ya que e,!!_ 

ta oompañia junto con Naviera Teealli S.A., y la Naviera Tu-

1um ~.A. constituyerón un_grupo corporativo deno~inado Grupo 

Marítimo Tolteca S.A. de c.v. 

Las compañias navieras Flota Mexicana S.A. y Tran!!_ 

portad_ora _d_e Sal S.A., disponen única y exclusivamente de e!l)_ 

barcaciones de trabajo y· de servicio, por_ lo que no se dedi­

ca.ti en :f'orma,directa al intercambio comercial de mercancías-
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y/o transporte de pasajeros, por lo tállto no se consideran,­

así como la empresa Naviera Cozumelefla S.A. que opera un so­

lo barco de carga general con un tonelaje inferior a l 000 -

toneladas. 

Las compaflias Naviera de Villa Rica S.A. de C.V.,­

Navieros Veracruzanos y .Transportación r.larítim:, de Yucatán -

S,A, vendieron su.s barcos, habiendo suspendido sus operacio­

nes. 

LOE\ datos que aparecen regist~a.dos en el citado Dt 

rectorio delae empresas Mexicanas de Navegac~ón. Marítima S.A. 

Navimar S.A. de C.V. y Transportadora de Cortés S.A. de C.V. 

ya no corresponden a estas compafi~aa, razón por la cual tam­

poco son consideradas en este estudio. 

Contrariamente a este fenómeno, se detecto la exi~ 

tencia de ocho compaflias que no aparece~ en el Directorio -

por que fuerón ~onstituides posteriormente a su publicación­

Y estas son las siguientes: 

Naviera Cerralvo S.A. 

Operadora Madt:iJ!!a ~huac,. S.A. 

Naviera Carpez, S.A. de c.v. 
Naviera Mexicana San Andrés, S.A. de c.v. 
Naviera Mexicana .santa Eugeni.a S.A. de C ;v. 
Petronaves S.A. 

Transportes Internacionales Petroléros S.A. 

Transportación Técnica Marítima, .S.A. de c.v. 
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De esta forma quedarón iden~ificadas las 24 Comp~ 

fiias que const.i t\'Ycn. el uniyerso de lOE¡ principales demanda!! 

te~ ~acionales de embarcaciones mercantes visto desde el PU!! 

to de vista de que son empresas qu& ne dedican en fonr.a di. -

recta a l~ prestación de servicios de transporte marítimo, ~ 

os decir a la explotación comercial de embarcaciones mercan­

tes, para el transporte de mercancías. 

A conti:c<Loci6n &n el cuadro mlmcro 23 se presentan 

las 24 principáJcs compaflias navieras nacionaJ.es prestadoras ' 

de servicios de transporte marítimo, y su clasificc1ci6n. 
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CUADRO No. 23 

PRINCIPALES CCWMIAS NAVIEPPS W\ClffiC\l.ES 

TIAJ D( EWPfSJl. r 
____ . _____ " _______ -- --·-- ------

---- _ _ ttffilf [f LA WIVIEPA ~~S~!':_ PRIV/lD'\ 1 

1 

Cw.rllf1111N/\v1rnr,11tNLRll ul:L wu:o, S./\. DE C.V. 
Cet"l'f,~tr. NAVIEPA Mrn:r.vL S.A. DE C.V. 

1 GRUPO r-'MiTl''O TouECA. s.r .. DE c.v. 
MEPCM:fE i'AC!ONAL. S.A. DE C.V. 
tlJ1V!ERI\ fRf-W'EX, S.A. 
f·'J\vtEPP (l\RPEZ, S.~. DE (.\', 

N1.v1ER11 ÜoRRl\lvo. S.A. 
N1wu:r1. l\Eu-;Ex, S.f\. 
~:r-·11rn11 f'EX!CAfl/1 ~l\ll fr·i!JPÉS, s.r. DE c.v. 

I 'h·11ERI\ f\:xtCANA Sl\NTI\ ftYHl!I\, S.~. DE C.V. 
'l.\v1ERA 'btCANA ~t.<ffl\ PAULA. SA DE C.V. 
Nl\VIER~ !'IJL11t1AC1or~L nEL CARIBE, s.~. 11 
li1,11rnr. TfWiSOCÉAlllCA. s.1 .. DE c.v. 
Ü?fff-IX'RA ,;APil!l-1/\ f-NÁHUAC, C:..~ .• 
Pr1""FLC1TA. S.A. 
PEW\;;:,wc~. S.fl. 

X 

X 

; ~¡c(>L[CS t'i:.qCAl;JS X -

i SERVICIO DE TRllNSBCJPDAD'JPES <S.C. T.) X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

'/. 

X 

X 

1 

1 
1 

1 
1 

1 

1 
1 

., Tmt'JIR, S.A. X ' 

TRA11S1Wl-l'E fl)RTÉs. s.P. bE r.v. ' x 

- 'ºAr'SPOPT~CIÓN l·'ARITWA MEXICAl'JA, S.A. 1 -- X i 

1 TRAl:SPO!'TES !MTERNACl<ll'ALES PETROLEROS, S.f\.. 1 X 
1 TP.ANSPORTAc16N r"AA!rn'A l'EN1NsuLAR, S.A. DE C.V. 1 L' xj _ ¡· 

1 TP.At1sPOR1Ac16N WcN1CA t,APt-~1MA. s.fl. oe_ c.v:___J____ x 

J/ rcwr.'.J¡\ NAVJERI\ t1.ILT!t1ACIONAL ESTABLECl!lll EM EL Afl) DE 197:-. Cílfl LA PAPTl­

ClPACI~ DE LOS SIGUJEl·ITES PAiSES' CosTA PICA, (UM, ,l/IW\1CI\, f/IÉXICO, ~ 1 1CA­

Rl\GlJA, TRINIDAD V loBAGO V VENEZUELA, 
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b) Compoeici6n de su Flota Naviera. 

En el siguirnte cuadro-,, número 24 ee presenta la -

relación de embarcaciones mayores propias con que cuoutan 

le.s emprase.e· que componen o propietarias do la Flota mercan­

te nacional. Este cuadro debere. observarse en combinaci6n -

con el número 25 que es el que actualiza la ii:fonnoci6n an -

terior en virtud de que consigna les adquisicj ones efectua -

das posterionnente o no fuer6n consideradas en la elabornci-

6n del cuadro anti;rior. Por otra párte el ténnino de "emba!:_ 

caciones propias" ¡;e refiére a las embarcaciones que se en -

, cuentran ya registradas en el Padr6n de Registro Marítimo y­

por lo tanto arbolan en sus embarcaciones la baridera mexic~ 

na, e.demás de que implica que estos navios se encuentran ba­

jo propiedad y administraci6n de las empresas navieras mexi­

canas. Solo faltaria agregar a este infonnaci6n que define -

la compocici6n de la flotE. mercante nricional, la e>:istencia 

de dos buques-tanque, propiedad de Pemex y que fuer6n ·cons -

truidos nacional.mente por· Astilleros Unidos de Veracruz , 

S.A. de C.V. en 1986. 

Por Últinco, se tiene conocimiento que en los asti­

lleros mexicanos denominados Astilleros Unidos de Mazatlán y 

Coi:strucci6nés Navales de Gusymas ee encuentr&.n en construc­

ci6r. cuatro remolcadores y un barco granelero, respectivame!!_ 

te, pero se desconoce el· nombre de la compañia o firmas que 

ordenar6n su construcci6n. 

Por lo tanto y en base a la infonnaci6n de loe c~ 
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dros antericx·es, se puede concluir que a excepción de las l­

dos unidades que se citan de producción nac.ional propiedad 

de ls empresa paraesta.te.1 Pemex, y las otras dos que s.e con~ 

trcyen en Mazatlán y Guaymas .--si es que las finnas que ord!!. 

nerón su construcción son nacionales-- las demás embarcacio­

nes que componen la flota mayor de nuestra marina mercante -

nAciomil son o ft:.e1·ón construidb8 en el extr·<.njero. 
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Ouadro Ro •. ?.5· 

WQB:l:A!UQli llll lll!llMl!.!Ul.11§1!1:! HRQAHH;;¡ 

DPORTAllOR 

Tr11Z111portaoi6n Mari-
tima P•ninaul.ar,s.A. 

frsnportacidn Mari: 
Uaa Mexicana S.A. 

l'laviera Delmex,s.A. 

Kaviera Tranaocea-
nioa, S.A. 

l'laviera Oe1'1'81Vo,S.A. 

Petrotlo·ta,S .A. 

l.28~-1!!86 
.. 

'l'IPO DE 
l.963 1964 1985 1966 roTAL lllll!AROAOIOl'I 

Carga General l. l l 3 

Carga General l l l 3 

Granelero l l 2 

Carga General l l. 

Bu.que Tanque l l 2 

Duque·. Tanque 4 4 

Pllente 1 "Boletín de Permiaoo Otorgnllns" 19ll3-86 
Direocidn Genoral d" Controles 1.n Oomt:rol .. Extcr:l.ür 
Secretaria de Comercio 7 Fomento Ir.duatrJ .. 1 

1 
f-' w 
O\ 
1 
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c ) Participación porcentual del volumen total de carga 
desplazada por vía marítima, medi¡¡nte unidades con. 
bandera naciónal 1984-1986. 

Para detenninar lo más proximo posible a la reali­

dad sobre la participación que la flota marítima de las pri~ 

ci¡:áles conip&flias naviGr-nF r.r•cionules ha t0nido crJ los ÚltiT 

timos tres aftos dent.ro d~l sistema de transporte marítimo m~ 

xicano. Comenzaremos por observar en el cuadro número 26 la 

participación que ha tenido la totalidad de la flota maríti­

ma me~icana dentro del total de carga operada en el país. 

El principol comentario que se puede hacer sobre· -

la infonnaci6n contenida en este, es la grán brecha existen­

te en loa niveles de carga desplazada mediante la flota na -

cional con respecto a la capacidad de la flota extranjera. 

Aparentemente, no existe raz6n valida para reali -

zar una comparación en este sentido, dedo que en el ténnino­

de flota extranjera se incluye la participaci6n de unidades 

C'C'n bandera de toJo el resto del mundo, sin embargo nos sir_ 

ve para reflexionar al menos la si tm1ci6n de grán dependen­

cia que tiene el comercio marítimo nacü•nal de ],os servicies 

de t;ansporte extranjero. 

Complementariamente y tomando en consideraci6n la 

capacidad de carga de cada una de las unidades con que cuen­

tan las principales empresas navieras nacionales, incluyendo 

las re1;1.~a~aa, se elaboró el cuadro número 27 en el que se 



-130:.. 

pre11enta la participación de cada empre·ea naviera nacional,­

dentro. del total 'de la capacidad de transporte marítimo me!:. 

cante nacional. 



.lRO 

1984'• 

1985 

1986 
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Oua4ro JJo. 26 

PAR'1'ICtpACION DB LA PLOTA MAHITI14 IJ!XIC.&1fA 
BN EL TMNSPOR'1'B IAR1'1'DIO DB l!UIOO 

1984-1986 

TOTAL DEL Tli1'S PARTIOlPACION DE PARTIOIPAOIO DE LA 
PORTE llARU'Il!O- L1 PLO'fA NAOJONAL fTl'""• --·---

OPJmADO EN HX. t',P,I. I~ '1'.P.I. I~ 

142 1 665,253 35 1916,260 25.17 106•748,993 74.83 

1661 636,167 32°736,902 19.65 133°899,265 80.35 

142 1848,185 34•896,965 24,43 107'951,220 75.57 

Puente 1 "Movimiento de Oarga y Buques" 
Anuario eetad!atioo. 19841 1985 y 1986 

Subaeoretaria de Op1raci6n 

SIEllftARIA DE OOWNIOAOIOIBS Y TBA!ISPOR'l'BS 



Cuadro No. 27 

CAPACIDAD DE DEZPLAZAMIENTO DE CARGA 
MARITIMA DE LAS PRIOOIPALES D!PRESAS 

NAVIERAS NACIONALES 
1986 

1/2 

E M P R E S A NID ES PROPIAS UNIDADES RENTADAS T O T A L 
T.P,M. T,P,M. T.P .• M. 

Cia.Naviera Minera del Golfo 
S.A. 
Cia, Naviera Mexnave S.A. 

197740 

N,D. 

Grupo Mar!timo Tolteca s.A.de cv 54470 

Mercante Nacional S,A, de c.v. 
Naviera Armnmex,s.A. de c.v. 
Naviera Carpez,s.A. ie c.v. 
Naviera Oerralvo,S,A. 

Naviera Delmex S,A, 

Naviera Mex, Sn. Andr6a S.A. 
Naviera Mex. Sta, Eugenia S.A. 

Naviera Mex, Sta. Paula S.A. 

Naviera Multinacional del Oa­
r!be S,A. 

Naviero Transocednica S.A. 

Oporadorn Marítima Anahll'llC S.A. 
Petroflota S.A. 

15212 

1680 

17472 

25136 

75675 
75675 

N.D. 

15785 

6808 

68619 

120388 

7.03 

N.D. 

i.94 

0.54 

0.06 

0.62 

0.90 

2.70 
2.70 

N.D. 

0.56 

0.24 

2.45 

4.29 

57269 

148766 

24453 

25890 

N.D. 

5076 

866694 

1.67 

4.34 

0.11 

0.75 

N.D. 

0.15 

25.26 

197740 

57269 

203236 

24453 

3.17 

0.92 

3.26 

0.39 

15212 0.24 

. 1680 0.03 

17472 0.28 

51026 0.82 

75675 1.21 . 

75675 1.21 

N.D. N.D. 

15785 ci. 25 

6808 0.11 

73695 1.18 

987082 15.83 

1 .... 
~ 
1 



2/2 

,¡,; 11 P R E 5 A UNID11DE3 PHOHA~ UN.lDAlll>S HENTADAS f:o 'T. A L 
T,P.M. ~ T.,P,11, ~· .T.P.111. .~ 

Petronaves S.A. 231074 8.24 231074 3,71 
Petrdloos •1exice.nos 969617 34.58 2100393 61.21 3070010 49,23 
Servicio de Transbordadores 
de la s.c.T. 12206 0,44 12206 0.20 1 

1-' 
T•comar S.A. 28281 1.02 28281 0,45 .¡>. 

1-' 

Trenamar de Cortéz S.A. de C.V. 9784 0,35 6288 0.18 16072 0,26 1 

Trensportaoidn ~1arítima Moxic!!. 
na S.A. de c.v. 710395 25,33 196491 5,73 906886 14.54 
Tronaportaoidn ~arítima Penín-
Bular S , A, de C , V, 12084 0,43 12084 0.19 
Transportes Internaoionalos Pe-
trol,roa S.A. 155199 5,53 155199 2.49 
Transportaoidn Tdcnica Maríti-
mas.A. de c.v. 1039 0.05 1039 0.03 

T o t n l-2ii<i4'3:i'9 100:00- 3431320 l.io.Oo 6235659 lOo:OO 

(11,D, )~Dato no dieponiblo, 

Fuente 1 Relaoi6n c.ie emburcnoioncs ·propias y rentaiias 
¡,, Marina Mercante latinoamericana, la Ilt1c1onnl ., 
el Tronsportu Marítimo do ~éxico, 
COMI3ION NAGIOliAL COORDINADORA DE LA rnou,,.r.uA NAV;\L 
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Una vez deterrr.ir.edos los porcentajes de partici 

ción de cada una de las principáles empresas navieras naci 

nales y que se expresarón er. el cuadro antericr, solo fal tn 

ría transportarlos a los niveles de carga total originados 

en los Últimos tres años, y esta aplicación se ilustra en eJ 

cuadro Número 28 en el ~ue se puede observar, destaca en irn­

portancie la cepaciCnd de tres en¿rEsns, una rarecst2.tol P~­

mex y dos del sector privado Petroflota S.A. y Transporta -

ción Marítirr.a Mexicana. Cabe aclarar que para fines práct!_ 

cos·, ee ajustó el total de carga desplazada de cada año a la 

capacidad de carga de cada una de las 24 principáles empre -

sas navieras del país, asumiendo que todas las unidades que­

adminietra cada compañia que es lo que representa su capaci­

dad de carga se encontrarón en operación y a su vez ignoran­

do la pequeña y posible intervención de otras empresas con -

capacidades de carga poco significativas, y que para el fin­

que se persigue de destacar las capacidades de las más impo~ 

tantee, esta omisión carece de importancia. 
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Cuadro No. 28 
PARTICIPACION DE LAS PRI.llQ.ll'ALES 
l!llPRESAS NAVIERAS MEXICANAS DENTRO 
DEL SISTEMA NACIONAL DE TRAN§PORTE 
l!IARITIMO. 1984-1986 1/2 

CAPhCIDAD 

DE&hiTo. 
-¡. 

PARTICIPACION 
EMPRESA 

Cia. Naviera Minera del 
Golfo S.A. de c.v. 3.17 l 138 545 l 037 760 l 106 232 
Ciu. Naviera Mexnave S.A. 0.92 339 430 301 180 321 052 
Grupo Marítimo 'lrolteca s. 3.26 l 170 870 l 067 224 l 137 641 
A. de C,V. 

Mercante Nacional S,A,do 
c.v. 0.39 140 073 Ú7 674 136 098 
Naviera A.rmamex, S.A. 0.24 86 199 78 569 83 753 
Naviera Carpez S.A. deC.V.0.03 10 775 9 821 10 469 
Naviera Cerralvo, s .A. 0.28 100 565 91 663 97 711 
Naviera Del.mex S.A. 0.82 294 513 268 442 286 135 
Haviera Mex. Sn, Andrds 1.21 434 587 396 117 422 253 
:,.A. 

Nnviera Mex. Sta. J;.'ugenia 
S.A. 1.21 434 587 396 117 422 253 
Naviera fllex. Sta. Paula 
::>.A. 11.D. N.D. 11.D. 11.u. 

Naviera ~:ultinácional del 
Caribe 3.A. 0.25 89 791 81 843 87 243 
Naviera Transoceánica S.A.O.ll 39 508 36 011 38 387 
OperadorÍI Marítima Anáhuac 
S.A. l.18 423 612 386 296 411 784 
Petroflota S.A. 15.63 5 665 544 5 162 254 5 524 166 
retronnves S.A. 3,71 1 332 493 1 214 539 l 294 677 
Petroleos ~!exicanos 49,23 17 681 574 16 116 384 17 179 771 
3ervicio do Transbordadores 
de la S,O,T. 0.20 71 632 65 473 69 793 
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CAPACIUAD p A 
·EMPRESA de 

DEZPWTO. 

Tecomar S.A. 0.45 
Transmnr de Cortéz S.A. 
de c.v. 0.26 

Transportaci6n Marítima 
Mexicana S.A. de c.v. 14.54 

Transportaci6n Marítima 
Peninsular S.A. de c.v. 0.19 

Transportes Internacio~ 
les petroléroa S.A. 2.49 

Transportaoidn Técnica 
Marítima S.A. de c.v. 0.03 

(H.D.) = Dato no disponible 

5 

161 623 147 316 

93 382 85 116 

222 224 4 759 948 

68 241 ·62 200 

894 315 815 149 

10 775 9 821 

Puente: "Movimiento de Carga y Buques• 
Anuario Estadístico 1984, 1985 y 1986 
Subsecretaria do Operación 

2/2 

1?7 036 

90 ·i:i2 

5 074 017 

66 304 

868 9~4 

10 469 

Secretaria do Comunicaciones y Transportes. 

Relación de embarceciones propias y renta4ae 
"La Marina Mercante La.tinoBJ11ericana, la Nacional 
y el Transporte lllnr!till10 de Wexico." 

COMI~ION NACIONAL COORDINADORA DE LA INDUSTaIA 
llAVAL. 
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d) Cuantificaci6n de la demenda 

Fara calcular la demanda real del mercado, es nec~ 

sario que esto se divida en dos "T''.ndes grupos: el que in­

tegran los barcos Par~ el tran3porte de fluidos y a~uel 

c-ue con:forman la totalidad de barcos parP. el transnorte de 

carga seca. 

Con re:ferencia a la flot& nacional par" el trnnspo!_ 

te de fluidos, resulta ev±dénte·_que el principal dei:.:mdante , 
es Fetroleos Mexicanos, puesto que esta entidad es actual-

mente propietario de todos los buques petroquímicos y gaa~ 

ros que operan con bandera mexicana. Asimismo cabe mencio­

nar que el grado de obsolescencia de la flota nacional de 

buouea-tanque para crudo y derivados, :·one de mani:fiesto ]a 

necesidad de que un número considerable de estos barcos d!!_ 

ban ser substituidos por otras unidades en los próximos a­

ños. Otra evidencia del claro crecimiento de la demanda de 

buques-t~n~ue y el enorme y acelerado uwnento en la p:codu~ 

ci6n de petr6leo, con el consiguiente incremento en su co­

merciulizaci6n internacional. 

Confonne r. lo antes expuesto, se puede concluir 

que la demanda nacional de buques para el transporte de -

crudo y derivados ue verá incrementada en forma muy signi­

ficativa en los próximos affos, situaoi6n prevista por Pe-­

tr6leos kexicanos ya que eata "araeetatal el~bor6 un pro-­

gráma de adquisici6n de embarcaciones hasta el a~o 2000. 
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De acuerdo con este p?'Ográrna, ~ue en el cuajro nú­

mero 29 se presenta, puede ob3el"Varse Que en los próximos 

a~os, Peraex incluye la adquisici·5r: C:.c E.5 buques-t: .... n,-q.:,c ~o.-

ra crudo y derivados de diferentes tonelajes, en su mayo-­

ria de 30 000 y 45 000 TH'., tenicndose prevista la adquis;!:_ 

ción de 16 buques-<;;an~"e de 50 000 y 80 000 TPli!, además -

de gas li.nuatlo y =onia~o p<?ro que por ~1 corto plazo de -

su adc:uisición y a s...i alta complejidad en la construc:ión, 

oerán adquiridos en el. extr$njero. 

Por lo anterior, se puede considerar que la demande. 

oue planteart1 Pemex a la industr!a naval nacional para el 

transporte de fluidos, es la relativ-~ a la construcción de 

buque:o-tanque ~arn crudo :1 derivados del petroleo. 

Cabe se;"'hlc:ir l« exiotencia de otros armudores r¡uo 

poaeen barcos pare' el. transporte Je !J.uidos, coc.o es el. ce_ 

so de Na.viers Arr.lamc~: y Naviera ·roltec .. , cuyos ~lanes de -

expnnsiÓ?l Se presentL!"l Cn 21 cuadro mfuero 30 , sin embarJ> 

Pe::tcx ·Jonstituye t:l )ri:~oit.ul drmu.dor Jel ,::iaís en mHteria­

de transporte de fluidos, í:or lo que se puetle considern:- -

que eus requerimientos son l.os ri!presentativos de l.a dem8!!, 

da global de estas e:nbarc"c:.ones. 

f".lr otro lado '! en lo oue se refiere a la flota de 

carga eeca, el. principal. opcrndor de buoue de carg:3 gene­

ral es la empresc. naviera Tro.r.sportr.ci1n r.:arítima Mexicana 



1,,uedro tlo. 29 

PROGRA_MA MAESTRO DE ADO:JISICION D~~~ARCACIQNES 
PETRQ_!.EOS MEXICANQª'-._ 19BH_!l92 

!Flota mayor) 

A o • 
Tipo da barco 81 82 83 84 85 86 87 81 89 90 

Buque lenqua de e 000 TPM 3 3 

Buque Tanque de 30 ooo TPM 4 4 

Buque Tanque de 45 500 TPM 2 2 2 2 2 

Buque Tanque da 55.'BO 000 TPM 4 3 

Duquo Tanque pare LPG da 5/12 ooo m• 2 

Buquo Tanque para LPG de 20/24 000 m'' 5 

Buque Tanque paro LPG de 55 000 m' 

Buque Tnnque para LPG de 4600 m:1 

Buque Aromllllco de 5 000 m' 2 

Buquo Petroqulmlco de 30 ooo TPM 

91 92 Total 

1 o 
2 2 21 

2 19 

16 

4 

9 

3 

2 

4 

FUENTE: Ollc'o No. 363 de fecho 29 de enero do 1901 enviado por el Director Genorol de Petróleos Mexicanos d 
Sacrat·rlo Técnico de lo Comisión Nocional Coor;linadora de la Industrio Nov"I y Programo Maestro de 
Adquisición de Emborcoc'onas e lnsteloclones Flotantee Merlnss; Geroncla de Murlno, Petróleos Moxlcsnos; 
11 de noviembre de 1980. 

1 , ... 
4> 
...¡ 
1 



~ PROGRAl'AS lENJAf!VOS p¡ !l<i No'l!ER/,S !i/\CIONA! '5 PARA 

LA ADOUIS!CIO~ DE fM~mAC(O!IES üURA:ITf El PERIODO 198& • 1958 

N A V 1 E R A 
TIPO DE EMB/,qCACl'_tl ___ _, 

BUQUE m~uE é4SERO PETRCOUl~ICil GR:,:,[LERO "T [h"':í, WIEJW. TOTAL 

SECTOR PUBLICO 

Prnouos Mwcm:s 
CWl./llA l:.v1E.AA Mi>ffil DEL G.xfo, S.A. otC.V. 

SusroTAL 

SECfOR Í'RIVAGO 
ÚJ'\i'~IA W.v1uu r.o;ri.t..vE. s. A. UE c..v. 
!i<uru l"\o.;oll!"' Tome.>. S. A. DE C. v. 
~·11lM ~t:°D.• S. A. 
1i.v1t'!A CAAeu. S • .\, DE C. V. 
~VIEAA (EllR,IL\'0, s. A. 
NA.v1i:.:i:A t'b1vw. S;..·rrA Pf.¿J\,.A, S. ,\, :E C. V. 
U\'llER.\ ÍRANSQCí..\rJICA. $, A. C:.E C. V, 

CPtmCRA l'AAill::A ;,;,IJ/<, S. A. 
PETR<>'LDTA. s. A. 
lP..OJi:Ml DE Ú.•TE'· S. A. O< C. V, 

• fAA.1t5?CRTAC1Ct1 l'\:wlln··" :"i:x1c..,.~1A. s. A. 
TRA.'15PCll.TAClé.'4 Ttc:oc;. Mr~ITll"'~ S,,\, CE(.\', 

Su a TOTAL 

T o T A L 

FUEllTE: 

llUE'IO us:.no r1Uf'IO U SACO llUEVO 'USADO liUlVO ,j5i;ii0 ! i:uEvo USADO 
1 

2~ i 13 17 

2~ 1 13 17 

1 
1 

¡ 

~1¡ 

3 
57 
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y en cuanto a las embarcuciones de carga a e;rcmel, solo e­

xiaten dos armadores de imT)ortancia, que són Trana··ortaci-

6n b'.arítimc, ;o.exicc.nu y Naviera h'.inera dd Golfo incluidas 

twnbien en el cuadro antes citado. 

Asimismo es valido considerar que al ieuül que en 

de fluidos, un factor importante que interviene en el des~ 

rrollo de la demanda de embarcaciones para carga seca, es 

el necesario reemplazo de unidades que han llegado a su fi 

nal útil o que han caído en la obsolescencia, principalme!!_ 

te en el caso de los barcos de carga generul, cuyo promedio 

de vid" útil va más allá de los 15 a"os, situaci6n ~ue pu~ 

de obdervarse en el cuadro número 15 • 

Con el prop6si to de detenninar .le alguna manera el 

comportamiento futuro de la de::iunda el la decuda de; los 

ao•s, se considera válido suponer que los requerimientos -

de barcos en el comercio de carga general y el de carga s~ 

ca a ¡sranel se verá influenciado princip:1lry,ente por las st 

guientes suposiciones • 

.. L·' 3 barcos de curgu general pue jen transportar carga 

seca a granel como granos y minerales, por los que se 

considera oue el 40~ del ~ovimiento de cabotaje de 

mercancias a granel, así como el 20~ de tr~fico de a! 

tura de este ti90 de mercencies, se transportarán en 

barcos de carga eencral. 
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El 100~ de tráfico de cabotaje, tanto de carga gene -

ral como de eranelee, se transportará en barcos con -

bandera mexicana, 

En diversas:estimaciones realizadas por la Comisión -

Nacional Ooordil!adora de la Industr!a Naval, en su a­

nálisis del mercado de construcción naval, propone 

~ue para el periodo 1980-1992 l~ tasa promedio de cr! 

cimiento anual de la demanda de barcos resulta del 12 

por ciento. 

- Cuantificando en un término conservador la demanda Il!!. 

cional de barcos de carge en sus diferentes modalida­

des, en el cuadro número 31 se presenta la proyección 

de esta demanda, en el que ee incl~e la ini'onr.ación 

del tipo de buque cuYa demanda ee la preferencial por 

los annadoree o demandant8s nacionales. 



Cuadro No. 31 

RESUMEN DE LA DEMANDA NACIONAL DE BARCOS DE CARGA 

T 1 pos de b 1 r c o ( T, P.M.) 

Buque tanque Barco granelero Barco para carga general 

Afto 8000 ,30 000 45 ººº 50/80 000 27000 35000 60000 4 500 8000 18500 22500 Total 

SUMA 11 24 22 23 18 10 7 11 19 8 1118 

1981 4 

1982 3 e 
1983 4 2 5 2 1 111 .!. 
1984 3 5 2 1 21 \J1 

t¡' 
19811 3 4 3 5 2 2 2 2 28 

1988 2 7 

1987 2 2 2 10 

1988 2 11 

1989 2 2 2 10 

lll90 2 13 

1991 2 2 13 

1992 2 2 13 

FUENTE: "Aatlllaro de' Construcción rc RWiaraclón Naval en Uzaro C4rdenae, Mlchoac4n. Eatudlo da Factibilidad". 
Tomo 11, P4g. 21099; Comla dn aclonal Coordinadora da la lnduatrla Nav1I; 1981. 



CAFITULO V .-PUNTOS ilE E:.LACE EN'ldE Ol'Ei!TA Y DE!i!ANDA 

1) dogionalización nacional de los princip6lee 
centros de oferta y demanda de embarct1ciones 

2) .aulancc comparativo entre oi'erta y demanda nu­
cional de construcción naval 

3) &.lance de lu demanda/oferta naciom·,1 üe re­
paració,-i naval 
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l.- fiEGIONAL!ZACION NACJONAL DE LOS PRINCIPALES c~:llTRos· D~ 
OFERTA Y DE:<lANDA DE EMBARCACIONES. 

En este apartado se presentará la locolizaci6n ge~ 

grafica de los prir.cipáles astilleros nacionalec incluidos -

en este estudio para compararlas con la ubicación de los pu­

ertos nacionáles que concentran la m«yor movilización ele ca!_ 

ga marítima.. 

El objeto de esta comparación es conocer, en pri­

mer lugar, cuales son los puertos nacionales de mayor impor­

tancia en base a su capacidad de monv.imiento de carga tren:!' 

portada por vis marítin;a, así como su localización, y los 

cuales representan los centros ele demanda do transporte y de 

maniobraa marínas. 

Otro propósito q1,o se persigue es, que ya cono -

ciendo tar.1bien la localización de nuestros astilleros naei~ 

nales ,expresado en el capítulo tres de este estudio, preseg 

tar de manera gráfjca su comparación con respecto a los ceg 

tros de demanda, es decir con l~s principáles puertos naci~ 

nales, para de esta manera ilustrar la concentración de es­

tos centros dentro de los litorales nacionálee. 

Por Último y conociendo lo anterior, deducir o -

regionalizar por 6rden de importáncia, en que estados de la 

república se concentra la mayor actividad naviera, tanto de 

centros de ofert~ como de demanda, cuya meta final será o -

fJ;ecer esta información para que en estudios posteriores s~ 

bre . . el tema, ee traten de proponer nuevos esquemas de dese-
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rrollo regional tomando como base la espscialización regio­

nal de la actividad naviera, tanto desde el punto de vista­

de fabricación de embarcaciones como la de explotación de -

sus servicios, y todo esto amparado baj9 el princípio de la 

necesaria descentralización'industríal del país. 
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En primer lugar tenernos que loa principales puer­

tos nacionáles, considerados así por la Secretaría de Comu­

nicaciones y Transportes, en base a la cantidad de carga que 

se maneja en ellos, tanto en tráfico de cabotaje corno de al­

tura, sen 35 aprÓximadrunente, 17 en el Litoral del Pe.cífico, 

15 en el Golfo y 3 en el Caribe. 

Estos puertos se consie;nan en le. relación anexa, -

donde el órden progresivo que se le asigna a cada uno, ce 

rreaponde a su grado de importancia, tor.1ando corno base el 

promedio de los niveles de carga manejados en ellos durante 

el periodo 1985-1986, en la inteligenci.a que no se consignan 

loa demás pu~rtos cu,yo movimiento de carga no es significa -

tivo. 

Asimismo, en el mapa número 2, se presenta la loe~ 

lización geográfica de estos,· donde se destacan loa sitios 

de mayor movimiento y para lo cual S8 concideran loa diez 

primeros lugares de la relación, donde el promedio de tráfi 

ce de carga oscila entre los 5 y 27 millones de toneladas, 



RELAQION DE LOS PRINCIPALES PQERTOS NACIONALES 

lo.-Pajaritoa,Ver, 

2o.-Cayo Arcaa,Cemp. 

3o.-Doa Bocaa,Tab, 

4o.-Salina Cruz,Oax. 

5o.-Tempico,Tamps. 

60.-Isla Cedroe,B.O.N. 

7o.-Verscruz,Ver, 

80 ,-Gu.aymas,Son, 

9o.-Manzanillo,Col, 

lOo.-t'UXpan,Ver, 

llo.-l!azatlán,Sin, 

120.-sn. Marcoa,B.c.s. 

130.-Roaarito,B.C,N. 

14o.-Topolobampo,Sin. 

150.-0oatzaooalcoa,Ver. 

16o .-Lazaro Cárdenaa,lllich. 

170.-Enoenada,B.C,N. 

180.-La Paz,B.o.s. 

~~o.~ampeche,Camp. 

20ch;.minat1 tlá~a;var. 

210,-Progreao,Yuc. 

22o.-Acapu1co,Gro, 

230.-sn. Juan de la costa,B.c.s. 

240.-Cozumol,Q.Roo. 

250,-Puerto Moreloa,Q.Roo. 

26o,-Sn, Carloa,B.C.S. 

270,-Cd. del Cármen,Csmp. 

280.-Isla Mujerea,Q.Roo. 

290.-Santa Roaalia,B.c.s. 

300.-Altsmira,Tampa, 

310.-Puerto Vallarta,Jal, 

320.-Cabo Sn. Lucaa,B.c.s. 

330.-Frontera,Tab. 

340.-Villahermoaa,Tab. 

350.-Yuoalpeten,Yuc, 

l'Uente1lllovimiento de carga y Buques. 
Anuário Batadíatico 1985-1986 

Subsecretaria de Operaoi6n. 
S&lilE'?AaIA DE COllUNICAOIONBS Y TIWISPOm!ES. 
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Como.puede observarse, los estados de la repúbli -

ca donde en sus puertos se concentra ei mayor movimiento de­

carga son en 6rden de importancia: 

VERACRUZ ,- Con tres puertos importantes, Pajaritos, Vera -

cruz y Tuzpan, cuyo principal movimiento es el 

de fluidos petroléros y petroquímicos. 

CA!i'il'BCHE 

OAXACA 

Cuyo puerto de Caro Arcas ocupa el· segúndo lu -

gar naciona¡ de carga desplazada y donde se co­

mercializa exclusivamente petróleo crudo. 

Puerto de Salina Cruz, cuarto en importancia, 

comercializador de gran variedad de productos. 

TAMAULlPAS.- Puerto de Tampico, quinto en irnportáncia, come~ 

cializador en productos petroléros. 

B. C. N. 

SONORA 

COLIMA 

Con tres puertos, Isla Cedros, Ensenada y Rosa­

ri tos siendo el primero citado el sexto lugar -

en importancia., comercinlizador principalmente 

di; gráneles mineráli;s, sal, pescado y maríscos 

enlatados. 

.- Puerto de Guaymas, cuarto en importancia nacio­

nal, comercializador fundamentalmente de grane­

les agrícolas. 

Puerto de Manzanillo, noveno en importancia y -

comercializador de graneles ~icolas, minerá 

les y petroquímicoa. 



Puertos co~ mayor mo­
viniiento de cnrga. 

r:.npa no. 2 

Fu.en tos Anui1rio Estadíotico 11 i0.ovimien- d 
to ele Onr¡¡a y Buqueo" ~ 

Si .\temo Portuario N:!ciorn· l 
.;F::::mrA.llA DE COMUNICA010~i::S y ·1•R;.;1.;-

l'OR'l'ES. 

!IACIOK,\Ll::;; 

N 

+ 1 
1-' 
\J1 
....¡ 
1 
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Para concluir es oportuno mencionar que aún y 

cuando los puertos San Marcos, Sta. Resalía, La Pa.z, San 

Juan de la Costa, Sru1 Carlos y Cabo San Lucas, no se encue!!_ 

tran clasi~icados dentro de los primeros diez lugares en im_ 

portancia, ou concentración en el estado de Baja Cnlifornia­

Sur, denotan a esta entidad como de una actividad marítima -

importánte, necesa1·1a de tor.mrse en cuenta dentro do los pl~ 

nes nacionáles de desarrollo ,lndustríal regional. 

Por otra párte y analizando la ubicación de nues -

treo astilleros, utilizando para ello su distribucló~ geogr!!_ 

fica expr''Sada en el capitulo tres, podemos observar una gran 

concentración de ellos en el estado de Tabasco con 30, sigu~ 

endo en órden de importancia los estados de Sinaloa con 30,­

Sonora con 12, Tamaulípas con 8 y Veracruz con 6, determina!!_ 

do así que del total de 81 astilleros identificados el 85% 

de ellos se localizan en estos estados. 

Sin embargo, tomando como base el nivel tecnico o 

tecnológico y la capacidad de construcción de embarcnciones 

mr:iyorrrn, sn c0neluye que 8Sto solo es posible en las instale_ 

cienes con participación estatal, ya se trate: de astilleros 

peraeetatales o los administrados por la Secretaría de Mari­

na, por li:. simple razón de que teniendo acceso al capital o 

presupuesto federal, disponen de recursos para la instalación 

de ;:,randas unidades productivas, contratar personal y/o esp~ 

cializarlo, adquirir tecnologÍas y equipo, etc., a diferen -

cia de la mayoria de los privados que no tienen esta facili­

dad de disponer de grandes capitales para invertir 
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Desde este punto de vista, los únicos sitios capa-. 

citados actualmente para construir embarcaciones de un medio 

y alto nivel tecnol6gico y por consivi.iente embarcaciones de 

gran~es dimensiones con promedio de 240.00 m. de eslora en -

adelante. 

SINALOA 

B.C.N. 

SONORA 

VERACRUZ 

.-Astilleros Unidos de Mezatlán,S.A. (paraesta-­
tc.l) ~;c.:o&tl[\n, Sin • 

• -Astilleros Rodríguez, S.A. ( ¿araestatal ) 
Ensenada, B.C.N . 

• -Construcciones Navales de Guaymas, S.A. (para­
estatel) Guaymas, Son • 

• -Astilleros Unidos de Veracruz,S.A. (paraesta -
tal) Veracruz, Ver • 

• -ASTlMAR No.5 (Secretaría de Marina) 
Coatzacoalcos, Ver, 

TAMAULlPAS .-ASTlMAR No, 1 (Secretaría de Marina) 
Tampico, Tamps. 

GUERRERO ASTIMAR No. 6 (Secretaría de Marina) 
Acapulco, Gro. 

OAJCACA - ASTIMAR No. 8 (Secretaría de Marina) 
Salina Cruz, Oax. 

Conviene agregar, que aún siendo estas las insta -

laciones más grandes del país, los únicos astilleros que han 

mostrado su capacidad para construir embarcaciones de alto -

nivel tecnológico son los paraestatales Astilleros Unidos de 

Veracruz, S.A. y Astilleros Unidos de Mazatlán S.A., los cu~ 

les construyen dos buques-tanque para P:El\IEX y remolcador y -

Granelero, respectivamente. 



N 

+ 
@ ' AJtilloros 
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El resto de los astilleros fuera de los paraestat~ 

les y los admini_.s:tra.dos por la Secre;taría de Marina, se ca -

racterízan por su limitación.en cuanto a dimensiones y equí­

po, por lo que su producción se reduce a. la construcción de 

embarcaciones pesqueras, primordialmente del tipo camaronero 

y demas embarcaciones pequeñas cuyas aimenciones no sobrepa­

san los 30 mts. de <eslorE. y los 3 mts. de puntal máximo. 

En el mapa número 3 se presenta nuevamente la lo -

calización de los astilleros nacionales,. destacando además -

la ubicac.ión de los de mayor tamafío, es decir los de parti -

cipación estatal. 

Haciendo un análisis comparativo de las locali1a -

cienes geográficas de nuestros puertos y astilleros,· se pue­

de deducir que cualitativamente en el lítoral del Golfo y 

del Caribe se encuentra la mayor actividad marítima nacional 

es decir existe la mayor concentración de astilleros nacion~ 

les, 49 en total, mientras que en el Pacífico se encuentran-

32, y asimismo es en el Golfo donde se encuentran los prime­

ros lugáres de los puertos que en manejo de carga se refie're 

o sea los puertos donde el volumen de carga que se ·comercia­

líza en ellos es más significativo. 

Por otra párte, tomando en cuenta la distribución­

de astilleros con mayor nivel tecnológico (Paraestatáles y -

de Secretaría de Marina), se puede inferir que aún existien­

do un mayor número de estos en el litoral del Pacífico, 5 en 

total, como ya se mencionó anteriormente solo en 2 astille -
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roe de este tipo se han manifeeta.do los primeros resultados­

de' \l.rl8 prodµcci6n mayor es el de Veracruz y Mazatlán, lo que 

los ·.coloca como los astilleros de mayor importancia nacional. 

Por Último, solo resta decir que a mí particuiar 

punto de vista, el desarrollo de nuestra planta naviera in 

dustríal no esta en el crecimiento cuantitativo de astille 

roe, 'sino en el desarrollo de loe ya existentes, es decir no 

aumentar la cantidad, sino elevar en lo posible ·el nivel te~ 

nol6gic.o de los ya existentes o en su defecto crear otros P!!. 

ro con la mayor y mejor tecn6logia posible. 
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2;- BALANCE COMPARATIVO ENTRE OFERTA Y DEMhNDA 
NACIONAL DE CO!l.3TRUC•JION NAVAL. 

Para fonnular este balance, solo es necesario con­

frontar en términos cuantitativos el concepto "caracteriz~ 

ci.Sn de la demanda", contenido en el capitulo tres, con el 

capitulo cuarto, en el que se incluye la demanda de cone"'­

truoci6n naval en sus diferentes modalidades. 

- Balance oferta-demanda de aonstrucci'ón naval menor. 

En el cuadro número 32 se ilustra este balance pa­

ra el periodo 1981-1992, en el cual puede apreciarse un c~ 

e~to equilibrio del mercado de este tipo de embarcaciones, 

salvo en lo que se refiere a la producción de barcos atun~ 

ros de cerco de 75ü a 1200 t.c., de barcos valan~eros do 

anzuelo de 260 ton. y los de trampa de 200 to ns,, en el , 1.,. 

que solo se cubrirá el 19, 25 y 44 por ciento de La de1n1:cn"' 

da respectivrunente, en cierto modo justificable por el he­

cho de que la pes~ueria por medio de ~alangre es relativa­

mente nueva en ~éxico, 

A diferencia del balance para embarcaciones pesqu~ 

ras en el que se observa un cierto equilibrio, el balvnce­

oferta-demanda pera embarcaciones de trabajo y servicio, -

que se muestra en el cuadro número 33 , presenta una bre~~ 

cha muy importante, ya que de un total de 843 embarcacio -

nea demandadas, el número de embarcaciones ofertadas es de 
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Cuadro No. 3 2 

DEMANDA/OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION 

NAVAL MENOR 

EMBARCACIONES PESQUERAS 1981-1992 

Balance del mercado 

Demanda 
Tipo de barco ·Demanda Oferta Insatisfecha 

Camaronero de 72' de eslora 

Sargacero de 300 Tona. 

Sardinero de 120/250 Tons. 

Guachlnanguero de 30 m• 

Arrastrero da 50 Tona. 

Arrastrero de 70 Tons. 

Arrastrero de 200/400 Tons. 

Atunero de cerco de 750/1 200 T.C. 

Atunero de vara de 150 Tons. 

Palangrero de anzuelo de 260 Tons. 

Palangrero con trampa de 200 Tons. 

1 725 

27 

1 060 

175 

109 

127 

12 

15 

32 

27 

1 725 

3 

27 

1 060 

175 

109 

24 

12 

15 

8 

12 

Puente: "PERSPECT!Vf.S DE D'>SAfu10LLO PARA LA 
INDUST~IA NAVAL 1982-1992 

Ensayo¡ Comisión Nacional Coordinadora 
de la Industr:l'.n Na.val. 1984 

103 

24 

15 
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103, existiendo un defioit de 740, es decir del 6rden del 

58 por ciento. Este brecha existente se explica si se to­

man en cuenta situaciones tales como que entre los astill!., 

ros paraestatales, actualmente solo Astilleros Unidos de -

Mazatlán atiende la demanda de este importante seonento de 

¡.o::- otro. par_ 

te que entre los astilleros privados, son pocas las empre­

sas que tienen ulguna experiencia en la construcción de e'.!!. 

barcaciones de trabajo y de servicio, principálmente refe­

rida a pequeftoe remolcadores y lanchas, auno,ue cabe asentar 

se que algunos astilleros privados disponen Je recursos s~ 

ficientes para con.atruir ciertas embarcaciones de trabajo, 

por lo ~ue con la asistencia técnica adecuada, podrían co­

menzar a construir algunos tipos de chalanee y reffiolcado-­

res con mayor ;::redo de comple jide.c., al.lllque cE.be señalar 

que prÜcticomente la totaliúud de la oferta coni'igurada 

po"!'.' estos z Gtilllros estará cor.. prometida a le. fabricación 

de embarcaciones pesqueras. 
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Cuadro No. 33 

DEMANDA/OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION 
NAVAl MENOR 

EMBARCACIONES [~E TRABAJO Y DE SER_'{ICIO 
1981-1992 
·--···--·· 

Balnnce del mercado 

Tipo de barco Demanda 
Demanda Oferta Insatisfecha 

SUMA 

Abastecedor de 900 TPM 

Remolcador de G 000/8 000 BHP 

Remolcador do 1 500/4 200 BHP 

n?molcador/empujador de 300/900 OHP 

~emolcador para dragas 750 BHP 

Ortigas autopropulsados y estacionarlas 

Transbordador de 200/400 pasajeros 

Barco parn servicio de botes 

lancha de GG/70 pasujuros 

Chalán paro crudos de 11 C00/1G 000 OLS 

Chalán para productos de 16 000 BLS 

ChaÍán par> corga 1 500/2 000 BLS 

Chalán para buque "Lash" 

043 

111 

00 

168 

48 

13 

20 

B 

42 

48 

266 

30 

1C3 

8 

2. 

44 

20 

13 

740 

103 

78 

124 

20 

20 

30 

40 

266 

30 

------·-----

Puente; 11 1 ~:t;.):r~.L~IV~d :J~ Dt.:SA..t·:OLLO I·AaA LA 
fouU.:.i'f;Ui\ ¡.¡¡,v;.L 1S32-19S'2 
Ensayo¡ Comisión ¡¡acioni::1 Coordinadora 

de la Ind•1str!a l:ava1 
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- Balance oferte-demanc.lú de com:trucción ne.val mayor. 

Al conf'ront-.r l;1r cifrae úe la ciemanda/ofertc. de -

construcción naval mayor que 3e presentan en el cuadro nú­

mero 34 1 se obtiene r,ue la demanda esperada asciende a 

5' 333,000 'l'PM., mientras oue la oferta correspondiente r!:. 

sulta de solo 2' 900,000 TFM., esto plantea una demanda i~ 

satisfecha de 2'433 1000 TFM. cue equivale al 46~ del total 

de le. demunda prevista para el periodo 1981-1992. 

Cualitativamente hablando puede apreciarse que el 

principal deficit en la construcción de embarcaciones mayE_ 

res se encuentra en la fabricación de embarcaciones desti­

nadas al transporte de carga ceneral, ya que existe una d~ 

manda in~atisfccha del 76~, siguiendo en órden de importSE 

cia loa buques e;raneleros con el 7~~ y los buques para el­

transporte de fluidos con el 35 por ciento. 

Asimismo podrá observarse que en el.periodo de re­

fercnci~, no se prev~ la construcción de buques tanque de 

8 000 TPM., de buques graneleros de 35 000 TP!li. y de bu-­

ques de carga generr.l de 4500·, 16 500 y 22 500 TPhl. 

l'ara concluir, la mae;ni tud de la demanda in tisfe­

chi:. para el periodo 1981-1992 (2'433 1 000 TPM), plru. 

conveniencia de que en la presente decada, una vez q 

industría naval ae haya consolidado, se lleven a efectu 

los estudios correspondientes para detenninar la factibil. 
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dad tecnico-económica de un nuevo astillero para construc­

ción y reparación naval mayor, el cual se estima deberá de 

localizarse en el Goli'o de bléxico, 



Cuadro No. 3 4 

DEMANDA/OFEflTA NACIONAL Df·CONSTRUCCION NAVAL MAYOR, 1981-1992 

Demanda Oferto Demanda lnsatlcfocha 

Tipo de barco (TPM) No. de barcos TPM No. de barcos TPM No. de barcos TPM 

TOTAL 5333 000 2 900 000 2 433000 

Barcos de Carga 

Buque Tanque 8000 11 88000 11 88000 
1 

Buque Tnnquo 30 000 24 720 000 20 600 000 4 120 000 1-' 

"' Buque Tanque 45 000 22 990 000 10 810 000 4 160 000 
\!) 
1 

Buque Tanque 60 000 23 1 840 000 14 1120 000 720 000 

Barto Granolero 27 000 16 432 000 6 162 ººº 10 270000 

Barco Granelero 35 000 10 350 000 10 350 000 

Barco Granelero 60 000 300 000 2 120 000 3 180000 

, Barco Carga General 4 500 7 31 sao 7 31500 

Barco Cilrga General 
8 ººº 11 

88 ººº 11 88000 

Barco Carga General to 500 19 313 500 19 313 500 

Barco Carga General ?2 500 6 180 000 o 100 000 

·--------- ----------Fucntc1 "fcr:;p1~cti VHD l1( !Jo~:.'l'ro Llo r:·rn. ll' In•ltu td'.n ::1vt•.l" 
1).12-l'.' - 2 

Co•u lo-.i.Sn ~:ocio1u1l '1oor11i.n:·;·ior:•. de l:.•. 1111!.\U'! trÍ~~ 1'PV!. 1 
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3) BALANCE llE LA lJEi:..JlDA/OFE,tTA llACION/•L DE 
,IBPAJlACIO!i NAV.:.L 

Cabe destacar desde un princípio,que establecer u­

na relación directa de la demanda/oferta nacionHl de rer>a­

ración n~val resulta muy dificil, debido a la enorme vari~ 

dad de servicios que reprcoenta esta actividad, los cw.les 

incluyen desde '·"' oimple servicio do carenado como pf.rte -

de un servicio de mantenimiento de le embarcación, hasta -

una reparación mayor, que puede im'>licar la reconstrucción 

de p&.rte de la estructur;:,. del casco o la reinstalación de 

uno o varios aistemas dañados por diversos motivos. 

En este sentido, el análisis o.uo se represent.t a -

contin=ción es de ti;oo indirecto, aunque no por ello deja 

de ser val id?, ponó.erundone cornv eB el cano de las C•í.barcf!. 

cienes pesqul-~'hs, lne flott1s cxistc.·ntes :{ l:~ dc~~mcln cuc -

implican con la presccncia de repa 1·ación nav.:.l dentro del 

contexto en r cte se desarrollan, y en el Cl"'º <le los b<.rcos 

de cargn, h<.ciendose un anál•sis de la demanda que actual­

mente tiene:J. r u.e 3u"tisfact:r lo;:; u~Lill~·ros que se dedican 

&. la bCti vid&.d de re¡Jttr&ci6n nuv .. l 111nyor. 

- imbarcuc iones pe.:querns 

Como se pu€de e.p::cciar en el cuadro número 35 de -

los 01.ce 1 vcrtos En uonde se encuentra actualmente 

concentrnda la ü.ayor parte Ue la i'lot~. pesr•uera., aQ_ 

lo aeie cuenti.'in con : .. n servicio cie reparr~ci6n nov:;;.l 

a lu alt'.J.rU ·.~e le.. Je.iianda Je esa J.lota. Así los 
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puertos de Golfo de Santa Clara y Topolobampo en el 

Oceano l!acífico, que conjuntamente abrigan el 18~ -

de la flota total camaronera del país, no cuentan -

con servicio de reparación naval, 

l!or lo que toca al Golfo de México, los puertos 

de 11umpico, ilvaru.a.o y :rroi;reso uó.ol •. con ue w1 ::ierv!_ 

cio adecuado de reparación naval, es por eso que el 

Astillero de Marina No. l en Tampioo ha intervenido 

algunas veces en este renglón, a pesar de lo que e!!. 

tablece la Ley Orgánica de la Administración Pública 

Federal, para satisfacer en parte la demanda insati!!_ 

fecha. Mencionando al puerto de Alvarado, es menes­

ter decir que aún existiendo astilleros dedicados a 

la reparación, estoe no proporcionan ni el más ade­

cuado, ni el suficiente para las necesidades de es­

te puerto pesquero. 

Por otro lado, el puerto de Progreso, en el OJ!. 

al esta registrado practicrunente el 43fo de la flota 

escamera del país, carece de una adecuada infraea-­

tructura para el mantenimiento y reparación de su -

flota. Por lo que toca a la flota atunera, se puede 

afirmar que con la remodelación de Astilleros Rodr!, 

guez y las instalaciones de Astilleros Unidos de M~ 

zatlan, la demanda de reparación naval que represe!l 

ta (!Uedará satisfecha en más del 90~, situación que 

se prevé sucederá tambien con la flota de arrastre~ 

roa de 200 tona. que se mando a construir al ext~ 
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jero en 1980, y cuya base de operaci6n serán los d~ 

ferentes puertos del noroeste del país. 

En relaci6n a este tipo de embarcaciones pesqu.!!_ 

ras, y en general a toda embarcaci6n pesquera de más 

de 72' de eslora, cabe señalar que en el Golfo de M',!!. 

xico, no existe facilidad <il ·11nu pc.ra su rc:-i2.rución, 

ya que en este litoral, Astilleros Unidos de Vera~~ 

cruz es el único con capacidad par8 atenderlos, pero 

este astillero esta totalmente enfocado a cubrir o­

tro tipo de mercado, generalmente de embarcaciones 

mayores. 

- Embarcaci~nes de Trabajo y de Servicio 

Actualmente, las facilidades con que cuenta la 

industría naval del país para la reparaci6n de emba~ 

caaiones de trabajo y de servicio, se reducen a las 

que ofrecen Astilleros Rodriguez y Astilleros Unidos 

de Mazatlán en el litoral del Pacífico y Astilleros 

Unidos de Veracruz en el Golfo de M~xico, aunque c~ 

wo y~ se ha dicho anterio:nnente, Astilleros Unidos 

de Veracruz ha desplazado sun servicios hacia la r,!!_ 

paraci6n mayor, dejando de atender este zegmenta 

del mercado. 

Respecto a la ubicaci6n de la flota de embar-­

oaciones de trabajo y de servicio, al momento de e­

laborar esta estudio no se contaba con la informac~ 

6n correspondiente, salvo que esta se encontraba --



Cuadro No. 3 5 

CONCENTRADO DE LOS PRINCIPALES .PUERTOS EN DONDE SE ENCUENTRA REGISTRADA 
LA FLOTA PESQUERA E IDENTIFICACION DE LA EXISTENCIA O NO 

DE SERVICIO DE REPARACION NAVAL 

Litoral Entidad Puerto 

Baja California Ensenada 

Sonora Puerto Peñasco 
Golfo do Santa Clarn 

Océano Pacifico Guaymas 

Slnaloa Mazotlán 
Topolobampo 

Oaxaca Salina Cruz 

Tamaullpas Tamplco 

'Golfo do México 
Vcracruz Alvarado 

Campeche Campeche 
Cd. del Carmen 

Vucatán Progreso 

Existencia do 

Flota 
pesquera 

X 

X 
X 
X 

X 
X 

X 

X 

X 

X 
X 

X 

Servicio do 
reparación 

X 

X 

X 

X 

X 

X 
X 

1 
f-' 
-l 

"" 1 



distribuida en términos generales, entre los dife -

rentes puertos comerciales del país, existiendo u -

na fuerte conce~truci6n ul servicio de la industría 

petrolera mar adentro en la zona de Campeche. 

Sin emburgo, o.l estudiar el historial de repo.­

raci6n nuvul de Astilleros Unidos de Verucruz, así 

como loa correspondientes a loa astilleros de Mari­

na nillneros l y 5 en Tampico Y Coatzacoalcos que an­

te la falta de oferta, han tenido que intervenir en 

esta actividad estrictamente comercial, resalta la­

existenoia de una demando. de reparaci6n naval sigaj,_ 

ficativa de embarcaciones de trabajo y de aervicio­

en el Golfo de b11Íxico. 

Esta demanda, aunada a ln inc>oistencia de faoi 

~idades en el litoral del Golfo para satisfacer la 

demanda do este servicio para las embarcaciones pe~ 

queras de 72 pies de eslora, sustentan lu necesidad 

de crear un astillero de reparaoi6n n~val menor en­

el ~olfo de ~:éxicr.. 

Embarcaciones de Carga 

Actualmente tanto el astillero de Marina No.8-

de Salina Cruz, Oax., como de Astilleros Unidos de 

Veracruz en el Golfo de México se encuentran total­

mente copados de trabajo por lo que toca a su acti­

vidad de reparacidn naval mayor. 
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Asimismo, en lo que se refiere al litoral del 

Pacífioo resu1ta pertinente seffalar que salvo la a~ 

tividad extraoficial que viene reali?.ando el astí -

llero de Harina ndmero 8, no existe ningún astille­

ro de reparnci6n naval mayor en ·los 5400 kilometros 

de costa existentes entre los puertos de Balboa, P~ 

namá y Jan lliego California,E.ü.A. 

Este hecho justifica la creaci6n del astille­

ro de :::azaro Cardenas, Michoacán cu.yo inici~ esta -

progr<llllndo para 1987, puesto que según datos propor_ 

cionados por la Direcci6n General de Marina Mercan­

te de la s.c.T., conservadoramente el 80~ de los a­

rribos que se hacen en los diferentes puertos de e~ 

te litoral, corresponden a barcos con bandera extran 

jera. 

En cuanto al Golfo de M~xico, conviene tener -

presente la creciente participaci6n de Astilleros -

Unidos de Veracruz en el meroado de reparaci6n naval 

a nivel internacional, en donde seg¡Sn los irú'ormes 

obtenidos, en esta empresa ~;iíxico es competitivo 

dentro del ares •le influencia de los astilleros del 

sur de Estados Unidos y del Caribe 

De ma.'lern ilustrativa en el cuadro número 36, se 

cit2.ll los astilleros donde se repara la mayor parte 

Je lG flot~ mercante nacionr-.1.. 



~~1:1,H 

,.lltlflllt tlllllllll ...... _ _.!._~. ,,,. .. \l "º" 111t• .. ...!.!.!..!.!.~ 

V llfOll'ol(UllllOlltll"?l1•I 

J/ IC._.•l'I \l:ll ~ta """"""'l•U •u•1.a11, (\!U\ tffU ... 1 .. 111\IM 1,,../!J01U1'"1\1 ... ¡ti Ulil-

.. -~UH._.,_ .. -·.••.,.,, M 111..,l/IU.. tJIO• ,._, "llhlll' 0 '"°' •l•IHI ll!ll.,11("1 
I•\u·n~.e :" I.P ~·1En·in: Mr 1·c: nt'1 L'•t.Jn.)c:.1c rin~·,·~ 

¡, ~!~ ~i·:in~·.1 ·• r·l iiato::·r, ,~(' t:-:·r.s. 
!'·")r't<' r·· M..C::-:i.cJ0 11 J.::.:.1.: .. 

1 
!::í 
º' 1 



CAPITULO VI ,-PAH.TIOIPJ,OION DEL ESTADO 

l) En el fomento para la producci6n nacional 
de embol'caciones 

2) En la re¡;ulaci6n de la importeci6n y aban­
der-amiento de embarcaciones de producci6n 
extranjera 

3) La economía mexicana y la induatríc. naviera 
nacional 1936 
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l..- EN EJ, FOMENTO PARA LA PRODUCCION NACIONAL DE 
EMBARCACIONES. 

En México se han instrumentado variados planea y 

proyectos par¡¡. lp_grar •ü m~imo __ <!e.s.arr.o.llo. de la industría 

mexicana, pero especificamente enfocado a la industría navi~ 

ra nacional, sol.O existe un antecedente como esfuerzo para -

desarrollar este sector de la industría, este ea el denomil1!!_ 

do "Programa de Fomento para la Industría Naval", en el cual. 

fué publicado en el Diario Oficial de la Federaci6n con fe 

cha 21 de julio de l.981, y que se contempla como párte del 

Plan Nacional de Desarrollo Industríal. 

Dentro de lo más sobresaliente de este prográma, -

se resal.ta 'n importancia 0 ue tiene la actividad naviera pa­

ra la r · .,,;w{a nacj.onal., dado que se estíma que el crecimie!! 

1 o acel~rado •ie la producci6n nacione.l de embarcaciones fo 

mentará la creaci6n de nuevas industrías abastecedoras de 

bienes de capital que son demandados por los astilleros y 

con sato desplazar en medida importante las importaciones de 

estos biones, P.ituación que ae reflejará directamente en el­

mejoramiento de la balanza comercial con el e){terior. 

Asimíamo, se menciona la importancia de esta acti­

v.i.dad como generadora de mano de obra altamente especializa­

ª"• e,_ virtud de que la cor.strucción naval es una de las ra­

mas industriales en donde se requieren conocimientos en dis­

tintas ramas de la ingeniería, por lo que l.a capacitación de 

-recursos humanos para esta actividad industríal 'aportará 
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grandes beneficios a la población al contar con ~ersonal c~ 

da v.e.z mejor capacitado. 

Complementariamente, se considera en este programa 

que el desarrollo. pavi.ero nac:i,.on¡¡.1. fav.orecerll a. la .. ii~.scentr~ 

lización de la industria a la periféria. 

Por otra párte y atendiendo a los que son ¡os ins­

trumentos más importantes utilizados por este prográma para 

el fomento de esta industría, se pueden·cit.ar los siguienteE; 

a) Créditos fiscales proporcionales por: 

Nuevas invers:i,ones de los .astilleros . 
Adquisición de maquinaria Y. equipo nueyo de prQ_ 
ducción nacional 

Rep~ración ·de embarcacione~, cuando estas se 

realicen por los astilleros mexicanos 

La contratación de servicios de flete marítimo, 
realizados por unidades de construcción nacio 
nal. 

b) Precios diferenciales en el consumo de energéticos. 

c) Ampliación o crac.ci6n de infreestructura por me.dio 
del gasto público 

d) Promoci6n para la especialización de los astilleros 

e) Apoyo y pror.1oción para la normalización o estandari­
zación de las pártes y componentes de embarcaciones. 

f) Preferencia en el. p.bastecimiento de insum.011. para J..os 
astilleros· nacionales por párte de las industrias au 
xiliares, para garantizar una oferta continua de em::­
barcaciones nacionales¡ 

g) Elaboración de un prográina de capacitación especia -
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lizada a técnicos y profesionistas, para la actividad de 
construcción naval. 

h) Creación de mecanismos para implementar un prográma de -
financiamiento para la adquisición de tecnología por pa~ 
te· 'de lós astilleros nacionales· · 

i) Pennisos expeditos para la adquisición de insumos no pr~ 
ducidos en al país. 

Tr~tando de hacer un balance de los logros alcan­
zados por este prográma a lo largo de cir.co años de funcio­
namiento, se puetle afirmar que definitivamente no existe la 
más minima relación entre las metas propuestas con los re -
sultados obtenidos, y tal afirmación se basa en lo siguien­
te: 

En el programa mencionado, se propone como meta -
importante el que la producción de .embarcaciones tipo JI se 
incrementara plira 1984 en un· 350~ con respecto a 1979, pe:ro 
si observamos el cuadro número 6 que se refiere a la produc 
ción·historica de los principáles astilleros nacionales, -
presentado en el apartado cuatro del capítulo uno,· este in-
cremento escasamente llega a· un 10". · 

Otra meta popuesta es el incremento sostenido de -
la producción de embarcaciones tipo, en una tasa media anual 
del 30\( hasta 1987, sin embárgo en el mismo· cuadro citado se 
observa que en este periodo, la tasa media anual de creci -
miento fúe del 4" aproximadamente, teniendo un comportsmien 
similar hasta 1986. -

Cabe agregar que los escasos resultados obtenidos­
ª travez de los cinco años de funcionamiento de este prográ­
ma de fomento, no necesariamente son causa de una defi'ciehte 

JI ·Lfis embarcaciones tipo se definen. por el mo.délo o tipo de 
embarcación que los astilleros nacionales se dedican a 
construir ma;yoritariareente, que son las embarcaciones pei 
queras, particularmente las camaroneras. -
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apJ.icación de este, sino que aunado a esto han existido en 
este mismo periodo, sucesos económicos de dnfl.uencia desfa­
vorabJ.e o· negativa que nfectarón·en gran medida e1· desarro­
llo de este y muchos proyectos de desarroJ.lo industrial na­
cional, y que por citar al~os de estos sucesos podemos 
mencionar el desplome dé J.os precios del petróleo, ·crzya con 
secuencia fué un fuerte golpe a las finanzas públicas, otro 
hecho importante es la devaluación sistemática de nuestra -
moneda y el proceso inflacionario que va de un 28.7~ en· 
1982 a un 105.7% en 1986, etc. 
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2.- EN LA REGULACICN DE LA IMPORTACICN Y ABANDERAMIENTO DE 
:EJdBAROACIONE§ DE PRODUCCION EXTRANJERA. 

Paralelamente a los imprevisibles sucesos económi­

cos desfavorables; que como se señaló .e.n el punto anterior,­

han limitado severamente los logros del Prográma de Fomento 

para la Industria Naval, existen tambien .otros. ffictores im -

portántes que se contraponen al .desarrollo de nuestra. indus­

tria naval nacionn1.· 

Todos sabemos que para el desarrollo y superviven­

cia de una industría del tipo que sea, es nace·aario que su -

produc.cipn tenga deme,nda; en el ca.so de la iniiµstría naval,-
' es obi,ria la necesidad de que su producto embarcaciones sea -

demandado, si no a, nivel internacion;:tl cuando.menos domésti­

camente. 

Sin embargo, existen dos factores que provocan que 

la poca demanda Y que pudiera existir en el país, se vea -

desplazada por ia contratación de unidades de construcción -

extranjera, para realizar servicios de transporte y manio -­

bres marítimas para empresas mexic:;.nas, 

El primer factor se refiere a la problemática ori­

ginada por la existencia de la denCllllineda nota con bandera 

de conveniencia. Este fenómeno de las flotas de libre ma -

i/ sé refiere a ia demandl'l. ¡le !3mbarcacionea' con nivel. :te.eno­
lógico medio y alto, que es la considerada como la deman­
da más importante o atractiva para nuestra plante naviera 
en función del alto valor agregado requerido para const!'J! 
irlas. ·· 
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trícuJ.a se origína al existir varioa países que penniten.la 

matricuJ.ación de .. buques con un mínimo de r.equ.is_ítos, fuera 

del p.ago de un impue.e.to para inscribir. en sus reg:úJ.tr.o.e y 

pe:tÍnitirle1,i- enarbolar su bandera. Esta. situación s·~-·ha vi!!. 

to reforzada por el elevado costo de la mano de obra imperal! 

te .en loe países desarrollados, lo cual ha alentado a muchas 

de las navieras. de estos. países, .a transferir su.e operacio,... 

nee a aquellos paíáe~ donde el costo es más barato. 

La consecuencia de estos hechos ha sido el crecí -

miento de este tipo de flotas.y a que las flotas nav:leras 

·mercantes mundiales se encuentren.divididas actualmente en -

dos tipos, las de libre matrícuJ.a y las nacionales, en donde 

la diferencia. escencial estriba en que la propiedad y el c.ol! 

trol de las flotas que no son de libre matrícula, correspon­

de total o parcialmente .a empresas nacionales del país .de 

matricµl.ación • 
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ResuJ.taría un tanto influctuoso ahondar mucho en 

el análisis de. _est.e tema 21 para .no desviar la atención so­

bre lo que se pretende ilustrar concretamente, baste con d~ 

cir que J.as .. fl.otas .de libr.e. m!ltrícuJ.a han. efectuado desfa 

vorablemente el desarrollo y la competitividad de las flo 

tas de los países que no ofrecen facilidades de libre matrf 

culaci6n, al dc3rla~arlas d0 la nctivid~d :: .. :,·ccontil y cons­

t.ituyAn en particular, una barrera para los países en vias­

de desarrollo que desean crear o incrementar sus flotas me~ 

cantes nacionales, basicamente por que su existencia origÍ­

na el peligro de una competencia fuerte y desleal, debido a 

las ventajas ccon6mi.cas .especiales de que disfruta el propi~ 

tario de unidades con bandera de conveniencia, y además fa 

vorece la posibilidad de -una monopolizaci6n del transporte 

marítim'o sin regulaci6n efectiva, con el peligro de q.ue e.e 

llegue a controlar el comercio internacional a travez de e~ 

te monopolio. 

Cabe hacer menci6n, que este problema cuyas conse­

cuencias afectan a todas las flotas nacionales mundiales, ha 

sido motivo de preocupaci6n de diferentes organismos intern~ 

cionales, uno de los principáles es el grupo Preparatorio l!!_ 

termbennental de las Condiciones de MatricuJ.aci6n cJ.e Buques 

cuyo 6rigen se dio en el documento denominado "CBnferencia 

de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo".• 

r¿/ Para mayor infonnación, consultar el documento ."Condici2. 
nea de Mat.riculación de Buques"¡ Conferencia de las Na -
cianea Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) 1983. 
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Este grupo ha llevado a cabo una serie de estudias 

y encuestas para deter¡ninar los requisít.os. m.in.i!nos y a la.a -

condiciones a que debería estar sujeta la admisión de buques 

en los regístros marít.imos nacionalep_ con respe.c:tp a: 

-La tripulación de buques 

-La función de los países en la .. administración de-
los buque8 y lm¡ compaí'iias navieras propietarias. 

-La participación en el capital 

-La identificación y la responsabilidad de los pr~ 
pietarios y operadores 

De este modo y a travez ds condiciones más estric­

tas ,respecto ai· re·gístro y matriculación de buques, ~ti­
zen a los países en consideración la jurisdicción :y autori 

d.ad necesaria sobre las compaBias navieras y en Última ins 

tancia sobre los buques que han matriculado. 

Para tal efecto se han agrupado a los diversos pai 

ses que' cuentan con flotas mercantes en seis grupos, depen -

diendo de lo estricto de las condiciones que aplican para·e1 

regístro y matrículacióri de barcos y atendiendo a los facto­

res de capital, administración y tripulación. 

Co~o puede observarse, en' el cuadro número 37 se -

presenta la agrupación antes mencionada en donde México se 

encuentra en el ~rimer grupo, lo cual signifíca que es uno -

de los paíse& qu~ apliean condicj or•ea más estrictas qué en -

cuento a matriculación de buques se refiere, pero que tam ~ 

bien implica una mayor desventaja de nuest.ra flota nacional 

con respecto a las de bandera de conveniencia, en función de 



-185-

que estas manejan pr~cios de f1etación por debajo de las de­

cua1quier ·riota nacional, ~acias a 1~ facilidades y bajos­

coatoa con los que t:i:abajan. 

El segundo factor que desplaza la oferta nacional 

de servicioo de' transporte marítimo y que en consecuencia a­

fecta la demanda interna de embarcaciones es de carácter na­

cional o doméstica., y. se refiere más que nada al desfavorable 

proceso, cada vez meyor, de importación de embarcaciones por 

pá,rte de las empresas nacionales dedicadas a la .explotación­

de servicios de, transportación y maniobras marítimas. 

Este hecho se deduce de la situación de que por.un 

lado la flota marítima de algunas navieras nacionales va en­

aume.::ito y otras en proceso de formación y por otro nuestra -

planta nacional productora de embarcaciones presenta estanc!!:. 

miento en su demanda, particularmente en barcos con nivel 

tecnológico medio y alto, lo cual quiere decir que la grán -

mayoría de embarcaciones de este tipo que se demanda se ea 

tisface recurriendo a la L~portación. 

A diferencia del prüner- factor :11enr,ionado, ea en 

este donde el Estado debe manejar con meyor deaciplína loa -

instrumentos qua tiene a su a1cu.nce para tratar de frenar e!!. 

ta tendencia creciente y de comiecuencia muy negativas para­

la planta nacional productora de embarcaciones, y que bajo -

mi apreciación personal, es el pri~er paso clave que debe h!!:. 

cerse para reorientar su desarrollo. 

Para definir los alcances que este paso o acción -
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debe tener, es necesario primeramente conocer como ae compoE, 

ta este proceso de importación y abanderamiento de embarca -

cienes. 

En princípio cabe decir que importar una embarca -

ción en nuestro país es mucho más fácil y barato, que manda!:, 

la construir, por las si~i~ntes razones. 

- Fácil por que no existe una política estatal d~ 

finida para regular el otorgamiento de permisos 

de importación de barcos, por lo que cada peti­

ción ~e resuelve caso por caso, existiendo por­

lo tanto muchas poaibili~adea de argumentación­

de parte del solicitante para conseguir el per­

miso que solicíta. 

Barato por que existe un gran parque internaci~ 

nal de embarcaciones usadas, por lo que en tér­

minos de precio resulta mucho más barato adqui­

rir estas embarcaciones, que mandarlas constru­

ir nuevas en los astilleros nacionales, y favo­

recido además este proceso de importación por -

que el aráncel aplicable para la importación de 

bi_enea de capital es uno de los más bajos de l:a 

Tarifa del Impuesto G·rneral de I:nportación. 

Más fácil todavia si se considera que aún cuen­

da son varios los organismos oficiales los que 

opinan sobre la procedencia para que se otar -

gua un pennieo de importación, la decisión.fi­

nal corresponde tomarla a la Dirección General-
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de Controles al Comercio Exterior de la S:SCOPI, 

y esta a falta de un criterio general y precíso 

sobre .~?ortsci6n de embarcaciones,_emite un 

dictámen en la mayoría de los casos, falto de 

elementos de juicio, por lo que este .resulta 

muy vu1nerabl'= u 10'!3 argu.~entos que in·.,renta:l 

los solicitantes, consecuencia de ello es que 

las flotas de las empresas navieras nacionales 

. asten compuestas prácticamente en su totalidad 

por embarcaciones extranjeras y que la demanda 

interna de barcos no tenga la más mínima pera 

pectiva de incrementarse. 

Otra situación que favorece la importación de -

embarcaciones es el hecho de que una vez obte 

nido el permiso de importaci6n, el importador 

no tendrá ninguna dificultad para abanderar co­

mo mexicana su embarcaci6n. 

Por Último resulta necesario ilustrar brevemen­

te los diferentes instru~entos de que puede va­

lerse el Estado para frenar o controlar al me 

nos el fe~6meno de la importación de embarca 

cienes. 
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La·importación de productos en México se regula 

mediante dos mecanismos, el áracel y/o el permiso previo 0 

torgado por la.Secretaría de Comercio y Fomento Industríal. 

El árancel es un impuesto que se paga en función 

del precio de compra y su tasa se fija de acuerdo a una ese~ 

1a da !'referencias ::1,-o; importación y qur: !)U~dB vo.riar desi:1.e -

cero hasta el 100:' del valor del producto, dependiendo del 

grado de su nece5idad o deseabilidad. 

El penniso previo de ~~portación es la máxima res 

tricción que se aplica a u.~ producto, cua.~do su naturaleza 

exige que su importación sea estudiada con mayor detenimien­

to. 

Estos dos meca.~ismos en su operación no se excluyen 

y son complementarios, puesto que aplicar o sujetar una mer­

cancía al requisíto de permiso previo.es una medida adicional 

independiente a la rigurosa aplicación del árancel. 

Particularmente hablando de embarcaciones, la impo!:_. 

tación de estas esta restrineído por el pen:iiso previo apár­

te del pago del impuesto arancelário, pero en algunos tipos 

de embarcaciones el ara..~cel se aplica con tasa cero. 

• Aún así y siendo ~bvio que nuestra plan·ta industrí­

al productora de embarcaciones resulta actualmente insuficie~ 

te en tér.ninos tecnológicos para producir en forma continua­

embarcacionP.s catalogadas como de nivel medio y alto e inca­

paz para las de nivel superior, lo más deeea~le es sacar el-. 

máx.:IJn<¡ P;_'.~ve.cti,~, ~e los instrumen~os oficiales y legales que-
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e¡ gobieniq tiene as~ alcance, en favor del desarrollo de -

la industria naviera del país. 

Un ejemplo del modo de como utilizar estos instru­

mentos. en la importación de embarcaciones se propone en el -

apartado de conclusiones y recomendaciones al final de este 

estudio. 
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3.- LA ECONOIHA MEXICANA Y LA INDUSTRIA NAVIERA NACIONAL. 

La crísis del· desarrollo de nuestra industría na 

viera fon:ia p~rte de la crisis económica que padece actual 
- ' ,., 4 

mente el país, así como todos los países del mundo, aún y 

cuando se catalóguen en desarrollados y aubdesarrolladoa, r~ 

z6n por ln ~un1 se considera neoes:J.rio enmarcar brevemente -

la situación actual de la economía mexicana para observar c~ 

mo la crisis industrial nacional y la naviera en particular­

eon producto del deterioro de las variables económicas que·­

conforman el sistéma econónico mexicano, 

A continuación me permito exponer un breve eebozo­

de la situación de las variables económicas más importántes­

y que tienen \ma relación directa con el desarrollo de la i!! 

dustría naviera <"exicana. 

a) Pro1ucto Interno Bruto.- En 1986 la desacelera­

ción de la· demanda agregada, proveniente de los 

problemas de liquidez de la sociedad por las 

pr.:Jsiones inflacionarias, se tradujo en una re­

ducción significativa de la producción industr!, 

al en un 5.4% y de la producción manufacturera 

en -6.2%, reflejandose:en General una caida de 

la actividad ecor.ómica de -4.0%, con respecto -

al afio anterior. (ver &ráfica número 4 ) 
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Grafica No. !l 

:eaom;cro INTERNO BilUTO 

(1.:n1ones de pesos de 1970) 

Fuente 1 Sistema de Cuentas Naci 'nales, SPP 
+ : !i:otin:ado 
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b).- Inversión Pública, Privada y Extranjera.- En 1986 la -

i~~~ión total present6 una caída en ténninos re~ 

les del -1~:-'º" -::orrespo:idiendo -19.0" a la pública 

y -12.8" a la privada, (cuadro No. )8)·. 

Inversión Total 

Cuadro No. 38 

COMPORTAMIENTO DE LA INVERSION 
( Variaci6n ") 

1984 

5,5 

Inversi6n Pública 0.6 

1985 

6.4 

-4.4 

13.4 Inversión P~ivada 9.8 

+ : Estilllado 

15.0 

-19.0 

-12.8 

~iente: Criterios Gene~ales de Política Económica 

1986 Secretaria de Programación y Presu -

puesto. 

'Por otra párte, la nueva inversion extranjera ha -

observado incrementos sustanciales desde 19B2, cuando esta 

cayo en -63 .2%; entre 1983 y 1984 aument6 en· 110.o¡t;,·· estim~ 
dose que para el periodo 1985-1986 será de 450 millones de -

d6lare·s. (cuadro No. 39) 



1'UEVA INVERSION 

INVJIRSION BXTRA!fJERA 

Ouadr~ No. 39 

INVERSION EXTRANJERA DIR&lTA 
(Millon~s ddlaree) 

1982 1983 1984 1985 1986 

626 (-63.2)' 639 (9.1) 1442 (110.9) 1671 (23.9) 2318.9 

DIR&JTA ACUMULADA 10786 (6.2) 11470(6.3) 12890 (12.5) 146 3 (15.9) 169•l7.8 

Puentes Direocidn General de Inversiones Extranjeras 

Rota 1 Lo11 n&neroo en par6nteeia indican la variaci6n porcent"al 
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c ·)·Inflación:- En las causas de la inflación se ha diagnos­

ticado la existencia de círculos viciosos que no han 

penni tido. que se reduzcan sus niveles; en este seilti 

. do el .. º.r!gen de la t7.ey~ctoria alc;i,~·1;'.1 de los prec·1.:. 

os fué d9sde mediados de 1985 ocelerándola en 1986,­

deriv~do del ajuste de loo precios y tar!fas del 

sector. p~bli·,;c, al "tas tu.sus de interés interna.s, de!!_ 

liz.a11icnto üel tipo de cru1bio y aumento en el defi­

oi t público determinado por la reducción de los in -

grasos fiscales procedentes del petróleo. 

Esto refleja que la inflacJ.ón ha obedecido a los CW!!. 

bias propios de la dinárr.ic&. económica, eE decir por 

el lado de los costos. El aceleraroiento de los preCi 

os que terminó_ en 1986 con un 105.7% demuestra la -

magnitud del problema'. 

La siguiente gráfica (número 5) ilustra la relación 

entre el proceso inflacionario y el crecimiento del 

producto interno bruto desde 1980. Se puado Jb::ervar 

que _en los años precedentes a 1982 existía una infl~ 

ción que no rebasaba el )O.O% aunado a un correspon­

diente PIB alto, lo que reflejaba una situación eco­

nómica estable. A ,artir de 1982 'se muestra un desa­

celeramiento económico, acompañado de altas tasas de 

inflación tenninando en 1986 con un PIB negativo y -

un incremento en los Índices de precios de tres dí¡Q_ 

tos (105. 7%), producto de desequilíbrios externos -

que· se vienen manifestando desde 1982. Así se tiene 
!.• .. 
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evidencia empírico. de que a mayor inflaci6!1 1 me~·-or 

cre:imiento -enoné·.:i.ico. 

IJ.r~!'i:a No. 5 
F.I.B. E INPLACION 
Crecimiento Porcentual ) 

'º - <J8.8 .. ·•' ;!: 
'º ªº· ·' ·~· -
,, ·, ·" 

Inf'laci6n 1 5~'.} . 

So 
1 
1 

30 .. 
-P I B 

Fuente: Banco de ::éxico y 3istéma de Cuentas Nacionales 
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d) Finanzas Públicas.- La meta estab1ecida en 1986 para el -

aJricit financiero del sector púb1icQ como proporci6n 

del PIB fué d: 4.9~, sin embargo estimaciones prelim~ 

D&res señ.á1an·que este 1leg6 a 16.8~ 1o cua1 signifi­

ca 11.9 puntos porcentuales mayor a 1o estab1ecido c~ 

me meta Este resultado fué debido al choque petról~ 

ro que se e:-:preao en i..t:l.a drástica reduc~ióa de los i!!_ 

;;rcso::i ficcáles rscibidoa por concepto de exportación 

de petróleo. En 1a gráfica mímero 6 se demuestra el -

desequilíbrio que tienen 1as finanzas del sector pú -

blico desde 1982 y que en 1986 se presentarón n'.leva -

mente drásticos desajustes propiciados principálmente .·. . ' 

por variables econó1r.ic"s externas (precios del petró-

leo y deuda), así como por la inercia gerierada por 9.!! 

teriores ejsrcícios. Por otra párte, el gasto total -

de1 sector público en 1986 creci6 nominalmente en 

103.0~, siendo en ténnino.s reales de1 13.01' . 

Por su párte, el Basto corriente de inveraión cayo 

signific~tivamente, con lo cual la reducción económi­

ca de la in·1ersiór. presu;iuestal de 1982 fué do 51.01' 

en ténninos reales. 
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Grnfico No. 6 

lJEFIC_r·r r'IN~Qlfil!Q..J!l?.1- SEOTOR PUBr.ICO 
( ; n<:r ?!!l ) 

,_ __________ --------

Fuente: ;:iECRE'.i'AillA DE HACIENDA '! CRSDITO l"JIILICO 
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e°) Empleo,- El ritmo.de empleo para 1986, present6 un retroc!!_ 

so. de)Jido a la con:i;racción econór.ice. estimado en 

-1. 5%, mie_ntras que la población economicrur.ente­

act_iva Qbserv6 un crecimiento de 3, 6¡&. Como po­

drá observarse en el cuadro número 40 desde 1983 

la eyolución del empleo ha mostrado un dinrur.ísmo 

respecto del ccmportfil1i~1:to del productc, a~í 

mj.P.•1traFJ en ese a!'lo el. emplee decreci6 en 3.9%,­

para 1984.y.1985 alcanzó tasas positívas del 

2.6% y de 2.5% respectivamente; volviendo a cre­

cer en 1986. 

Cuadro No. 40 

TENDEHCIAS DEL Ell.PJ,EO EN EL PERIODO 1982-1986 

198~ 1983 1984 1985 1986!/ 

EmpleoY(ll'illones 
. ------· - ----

20.4 19,6 20,1 20.6 20.3 

Variaci6n Anual (millones). 0.4 -o.8 0.5 0,5 -0,"J 

Tasa da Crecimiento (%) 2.0 3.9 2.6 2.5 -1.5 

Potlación E..:011·!~ic:?mcr.te 
Activa (millones) 21.4 22.2 23.0 23.8 24.7 

Variación Anual (millones) 0.7. 0.1 0.8 0,8 Q.9 

Tasa.de Crecimiento 3,5 3.6 3.6 3.6 ~.6 
,,!". 

F-~ente: Estadísticas de la Secretaria de Hacienda y Crédito 
Público 

~ Estimado 

g/ Incluye a tod~a los individuos que tienen trabajo 
remunerado. 
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f) Devaluación.- El fenómeno devaluatorio de nuestra moneda 

respecto de las divisas extranjeras, al dólar princ~ 

palJnente, ha tenido consecuencias caai catastroficas 

para el sector indtl3tríal nacional, mayormente por -

el lado de las obligaciones adquiridas por las empr~ 

sas nacionales por concepto de importació~ de insu-­

mos (materias prímas, equipo, tecnología, credito, -

etc.), y en mucho.s de loa casos ha sido esto, causa 

de su quiebra. 

De manera indicativa, en el cuadro número 41 se pre­

senta la serie de tipos de cambio representativos en 

el.periodo 1980-1986., 

Cuadro No. 41 

TIPOS DE CAMBIO REPRESENTATIVOS 1980-1986 

(pesos por dolar) 

1980 $ 23.25 

1981 $ 26. 23 y 
1982 $148.50 $ 96.48 

1983 $161.35 $143.93 

1964 s209.97 $192.56 

1985 $371.50 $371.50 

1986 s $ 

y : Dólar controlado 

Fuente: Subdirección de Investigación E:::onómica 

BANCO DE MEXICO 
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Definitivamente existen otras tantas variables ec~ 

nomicas que no se incluyen, sin embargó baste decir que manh 

fiestan la misma tendencia hacia el desequilibrio .al ser ash 

milaÜas por el colap~o que presentas las que. si se menciona­

r6n anteriormente. 

que la problemática en el desarrollo de nuestra industría n~ 

viera nacional no es particular de ella, sino una carac,terí~ 

tica lamentablemente inseparable de todo el proceso de in-­

dustrializaci6n del país. 

Lo escencial, es reflexionar el lugar que ocupa 

una industría productora de bienes de capital como la navie­

ra, dentro de una escala de preferencias industríales, y en 

su oportunida<l. tra·tar de proporcionar los mé.ximos beneficios 

y esfuerzos nacionales, tratan<l.o al máximo de eliminar en lo 

posible todos aquellos obstaculos --algunos innecesarios-­

que limitan su desarrollo, ele por sí clií'icil de alcanza!' de!!: 

tro de una ~conomía deficiente, propia de un país dependien­

te o subdesar,·ollado como el nuestro. 



e o G e L u ~ I o e E s 
y 

ALTERNATIVAS 
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CONCLUSIOllES Y RECO?.:EllDüCIOiiE.:l 

i:or ser en est:c, pártc del c:;tudio en donde se ú.c­

be presentar lo más eacencial de In experiencia obtenida a 

lo largo de todo, h· i:westieuciór., y con la estrictc: inte!:!_ 

ción de presentarlas de la fonna más breve y concreta, me 

pcr.nitire fo:nnular las mínimas necesarias, pero que tratarán 

ae comprender los runcos wás importantes de les condiciones 

prevalecientes en nuestra industría naviera nacional. 

e o N e L u s I o N E s 

l) i'c.ru cualquier país, la c.ctivirlnd 'J: viera como pa!:_ 

te de su ssctor industríal productor ue bienes de 

copital, es una industría que por cm com_l,jidud -

técnica rec,uicre de grnndes esfuerzos pi,ru lograr 

su desarrollo, rucsto que lan necc:3idudes ~uc pln!l 

teu son variadas ~· r'c al tos costos. Sin embareo, -

el lograr obtener la cn)Jacidad :le contrucción de 

embarcaciones ele alto nivel tecnoló,c;ico, reviste -

¡;re.ndea beneficioa, tar.to en lo que rep;·esenta en 

si misma, como por el hecho de que fomente. el des~ 

rrollo de toda una euma de industría au.xiliarea, -

lo anterior l~ caracteriza como una ind•),stría es--

tratégica, y en el caso de nuestro pa:!s, reconoci­

da como tal en el Plan Nacional de Desar~ollo In­

duatr:!al. 
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2) En lMxico, esta indl1Stría esta reconocidt~ como una 

industríu estratégica, productora de bienes de cnp~ 

tal e:1 el denominudo J;J.nn Ilacio:.:il de Desarrollo l!l 

dustríaJ.. 

Sin e~bnreo, esta actividad en el naís es rclntiV!!_ 

mente nueva, ci>racteriznrlc ~rinci::::i.l.I.-.cntc ::·o!' unr 

tradicional productividad de embarcaciones pequoiúle 

particularmente pesquerac., y reali:>:ando en J.a ú:!.ti­

ma deoada ¡;r::mdes esfuerzos para el desarrollo y -

producción de e~barcncionea de medio y al.to nivel -

tecnoLóeico, pero sin J.ocror aún tener acceso hacia 

la producción de navios de e;rad' tecnolóeico supe­

rior, situación que es consecuencia d~ Ul"lll economía 

nacional condicionada nor lo" diveraos fr,ctores quo 

coracterizan a las naciones subdesarrollad~s. 

3) De acuerdo con el co::tonitlo de este estudio, ln pr2. 

ducción actual nacional de nnvios, presenta las si­

guientes ccractorístices: 

.-Exi~te un número ir..;>ort6nte de ns.tilleros na­

cionales i<ientif'icados (81), pero la inrr.enaa 

mayoria (68) son astilleros CU>'ª organización 

solo permite la construcción de unidades muy 

pequeñas, el resto, aún cuando su nivel tecno­

lógico se califica entre los niveles medio y -

alto, estos presentan grandes deficiencias !JE•­

r& una producción ventajosa en t~rrr.inos econó­

micos, 
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.-Entre las deficiencias más importantes que se man!, 

fiestan en ls producción interna de embarcaciones 

se citan las siguientes: 

a) Altos costos de producción derivados de la fa1 

ta de infraestructura necesnria para encontrar 

internamente la satisfacción de las necesida -

des r:ue ril2ntef, el Ue.o::~rrollo ele cstP ~ :: ~·ivi -

dad, consecuentemente los altos costos se tra­

ducen en altos precios 

b) Bajo nivel de productividad, derivado de sus 

mismas limitaciones, así como la inexistencia 

de una demanda real y efectiva, adn cuando se 

aprecia u.ne importante demanda potencial, 

c) Rangos de producción limitado hasta 247 m. en 

el astillero nacional m~s grande (AUVER) y con 

plazos de entrega similares e los internacio­

nales pero inferiores en productividad. 

d) Grado de integración decreciente en medida 11!!, 

portante en las un:Ldades O"Wldes o con mayor 

grado de elaborr.ción. 

• e) Dificil co:oercializúción de su producci6n i1or 

falta de disposición de recursos o de paquetes 

financieros tendientes a fomentar el consumo 

interno de unidades navieras nacionHles, 

4) Por el lado de la demanda, resulta obvio decir que 



-205-

esta será siempre superior que la oferta, debido a 

que las necesidades de un país como h16xico aue ha­

esfuerzos por sr.;lir del subdesarrollo, tendran si­

empre un ritmo mayor al que puede tener su aparato 

productivo, ya que en un naia pobre siempre existen 

más carencia.a c,.ue recursos p~,ra satisfacerlas, esto 

cambio de habites de consumo y rlcsarrollo industr!­

al de los paises más desarrollndos, 

Sobre este as~,ecto de la demande, esta se ver& i:i­

crementada por las necesidades ele mayor c2.ptl\ra ele 

especies mnrines en el cr.;so de unidades pesqueras, 

debido al aumento de la población, así como la de 

generar divisas en 01 ce.so de exportación, .por el 

ledo de embarcaciones de trabajo y de servicio, el 

incremento de ln dema!'l.18. será -poc los !:C'cesidades 

d~ expansión de los servicios portuarios y maríti­

mos, esí corr.o la generada por el desarrollo de le, 

activid···.O petroler!'. nacional. En el caso de le2 el!!. 

barCt!Ciones merC~11tes, el U.::..aP.m:i..:rn:o de Z\J tlc:r::~nda 

ser:.!. fruto c.' e 1:-_ !'lecc.iidnd prirnordiDl de ux~ ne ce.:.§._ 

ria m"yor pr.rticipación de la marin,."l mercante nacig_ 

nal dentro del :nercc•.do de cor.tercio de merc,mcÍ3s -

.:.\e:tplazadG.s por vin r:mrítima a nivel nacionül e i!!, 

ternt:cionn.l 

5) El <tctl•c.l :ic:norG..nu econówico :ieciom·l, ¡:rcsentu si­

tuEJ.ciones severc··mente adversas, altas teeas de in-
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flaci6n, re troces·~ en los >rl v~les de ew.pl.co, proiJu!<_ 

to interno bruto C.acreciarlte, devaluuci6n co!1st~ntc 

~r.:~n cieuUa ex tern:.:, fir .... •n:c:ns pÚ"r:.licc-·_s c.:,. fici ~"' .. ;ri.~::z, 

al.tas tasas de intertía en financiamientos, etc. 

Es"tas situacioni:s, consecuencia de les relacionec de 

de:.- »-:·oL 

existentes en los países en vias de desarrol.lo, no 

penni tinm moóificar i;l menos en el corto plt· zo el 

actual ritmo de desarrollo de l& inclustría mexicnnu 

en general y la naviera en particular, situación que 

exige y reviste grandoa esfuer2oe y retos cdiciona­

les por pdrtc de todos los sectores indu:;triules y 

sociales. 

6) El <iector [Ubernamentul re9liz<. esi'uerzos riara fo -

mentar el des2-rrollo de esta indus trít>., alentando -

,ara ello primordialmente r.l sector productor, me-­

diante la inatrumentaci6n de paquetes de incentivos 

de diverso genero, sin e!nburgo ha deecuiUado la rc­

guleci6n en lri internación pen .. anentc de nuvios ex­

tranjeros dentro de los mares nacionales, sea medi­

ante importación definitiva o temporal de unidades 

nuevas y usarlas, proceso que 'ia e;enerado un:· desvi~ 

ci6n inecesari8 de le. úemar,da hacit• el mercndo ext~ 

rior de embarcaciones, lo anterior planten la necc·­

sidad de una vigilancia estrict8 tie las acciones que 

el. sector demandante realiza cuando eatisfc.ce sus -
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requeri1 .. iemos con unid&dcs extrrnjeras por un lac!.o 

y por el otro, considerando que existe una necesidad 

inminente de importar los dei'icits que se manifies­

tan en cierto tipo de embarcaciones, así como en i~ 

sumos y refacciones, las autoridades en materia de 

comercio exterior, deben durse cuenta de la amplia 

gama de modalidades que existen en la importación, 

para de esta manera sacar alguna ventaja de la si-­

tuación, ,_;plicantlo pf,ra ello las modalidades que o­

frezcan mayores posibilidades, :Por mencionar algunm 

modalidades se pueden mencionar ltls cuotas de impo~ 

teción, el intercambio compensado, las licitaciones 

o concursos, convenios internacidnules (GATT), con­

venios con bloques de paises (ALADI), etc, 

Como conclusión ~eneral, personalmente se consideru 

que el fenómeno q·.te cenera la falta de aplicación -

de políticas definidas en la importación de embarc~ 

cienes y sus insumos provoca un importante dczplaz!:_ 

miento de le penueila e incipiente oferte nacional 

de construcción de barcos y servicios marítimos de 

nuestru flota naviera nacional. 
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ALTERNATIVA 

Definitivwnente, dadas las condicionea inoi¡iien­

tea de nuestra actividad naviera como productora de embar­

caciones, no se puede proponer la r.lternativa ideal pare. -

su pleno desarrollo, y menos en el corto plazo, por que ea 

te esta condicionGdo por variubles superl,..tivas y exter:m,,;, 

e8 decir condicioncG que afectan el desarrollo no solo y ex 

olusivrunente de la industt1a naviera, sino al nivel de toda 

actividad econ6mic:: e industríal nacional, y que por lo tB.!l 

to no es posible manejarlas o modificarlas dentro de lo que 

es estrictamente el seno de la actividad naviera, 

3in embargo, si se ¡iuede proponer a nivel de re­

co1nendaci6n, un e3quema de las ai tunciones en las que de m!!_ 

nera personal se aprecia ~ue con au cambio, rnodificaci6n o 

su implantaci6n, se produce un beneficio por pequeño que -

parezoa en favor del desarrollo de nucstr" planta n:,cionel 

productora de embarc~ciones, y este es el sicruiénte: 

En principio, el 3st:;<io como directriz de le ac­

tividad industríal del país y recoClociendo f:uc e::~,:, in 11ua­

tría ~cupa un lugar preferencial ientro de los programas -

pre3entes y futuros de desarrollo industríal, se considera 

que deberá implementar medidas para co~ponsar de alguna m~ 

nera la desfavorable pero inevitable neceside.d de irn :'ortar 

embarcaciones, particulannentc mercantes de ¡;ran calado y -

diveraoa. tipos de navio' de trabajo y de servicio, ya que 

es donde existen deficits importantes para satisfacer la d!!_ 
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manda nacional de embarcaciones de este tipo. 

Tratando de sacar provecho de esta situación adve~ 

ea, se sugiere implementar un prográma de fomento,· pero no -

para la producción como el ya creado, sino orientado hacia -

el consumo, es .decir, estimulando al sector demandante, par­

ticularmente a las empresas navieras mexicanas prestadoras -

de servicios de trans~orte y maniobras marítirí1é-.-.~, riara que -

parte se su requerimientos de barcos sean satisfechos dentro 

del país. 

El metodo que se propone es el de instrumentar de~ 

tro del proceso de importación un régimen de concurrencia, -

en el que por mencionar alguna cifra, por cada tres. permiso.e 

que se concedan para importar, se obligue a la empresa eoli~ 

citante a ordenar la contrucción de una en loe astilleros n~ 

cionales, pero garantizando que para ello le será otorgado -

financiflffiiento estatal por cierta proporción del costo de e~ 

ta unidad y a una tasa de interés preferencial. 

Cabe señalar que el sector gubernamental ya ha r:~ 

lizado algunos intentos de financiar la contrucción naciohal 

de embarcaciones, sin embargo este proceso no ha prosperado 

y solo se han manife~tado casos aislados debido a la falta -

de interes cie los demandantes por adquirir unidades naciona­

les, ademas de que por otra párte existe escazas de recursos 

económicos, ya que las finanz~a públicas no atraviezan por -

su mejor momento 

Aunado a esto se enterará a: la empr:esa que por cada 

unidad nacional que ad(!U.iera se le otorgarán otros beneficios 
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como por ejemplo de : 

- Incentivos fiscales por su operaci6n, en un por -

centaje acumulable por cada unidad de costrucci6n 

. nacional que se' adquiera. 

Preferencia por la fletación de servicios que 

prestan estas unidades. 

~rato preferencial a solicitudes de importaci6n -

así como de carácter arancelário para la adquisi­

oi6n de refacciones para sus unidades, y las cua­

les no se encuentren disponibles en el país, 

Por otra párte, atendiendo el nivel tan bajo del -

grado de integraci6n nacional con que actualmente.se constr]! 

yen las embarcacionb3 mayores en el país, particularmente s~ 

hre algún equipo auxiliar (electrónico de navegación, metal­

mecanico de propulsión,etc.), resulta necesario no suprimir­

la importación de estas discrecionalmente en base aJ. metodo 

de austi tución de importaciones que se ;1a venido utilizando 

en tocln le. irulusL1·ía , el cual a final de cuentas ha ocasio­

nado el deterioro en los m.veles de calidad y por lo tan.to -

de funcionalidad de las pártes fabricadas internamente, al -

favorecerse la creación de un mercado cautivo y sobrcproteg~ 

do, indiferente a la aplicaci6n de los más elementales con -

troles de calidad y además carente aún de la experien~ia 

t~cnológica necesaria para producir estos insumos. 

Lo que se propone aplicar en este caso, mientras 
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que la planta industríal alcanza su madurez, es el estableci 

miento de. un mecanísmo de importación de insu:nos, basado en­

licitaciones. es decir ~oncursos en las que las nccesidades­

de insumos ~~rán satisfechas por aquellos proveedores extr!l!! 

jeros que ofrezcan la mejor calidad, precio, tecnología y d~ 

.más provechos que pudieran lograrse, derivados del otorgami­

.,;;:.~o de las concesiones correspondientes. 

Paralelamente a lo anterior se podrían aplicar di­

versas .medidas tales como: 

Que el otorgamiento de permisos de importación este­

condicionado solamente a la ad~uisición de unidades­

nuevas, acortando así la gran brecha existente en el 

diferencial de precios que se eatablece· aJ_ comperar­

precios do unidades extranjeras usadas con.cotizaci~ 

nea de unidades nacionales. 

Que con la importación de cada unidad se adquiera 

tambien su tecnología a favor de los astilleros na -

cional9s, con el objeto de qu~ estos e3te~ en posi -

bilid'ld de estudi'lrla y formular alterns.tiVfl? para -

su con3trucción en el país. En este caso pudiera 

ser necesaria la intervención estatal o del coopera­

tivismo de los ast~lleros nacionale~ para absorber -

alguna proporción de estos ge.stos adicion'.!les. 

Eliminar o desalentar progresivamente la denominada­

importaci6n temporal de embarcaciones, que se carac­

teriza por la-internación bajo' permiso del gobierno­

mexicano de embarcaciones extranjeras'por su p~ri_od~ 
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de tiempo, en tanto cumple algún contrato de arre~ 

damiento celebrado con empresas navieras mexicanas 

que a su ve11 las Sl,lbarriendan a o.tras usuarias, C!.!, 

·so t~pico de Pemex. Bate hecho no representa en -

ningún modo un benefici~ nacional y solo se presta 

el encarecimiento de los servicioe de transporte y 

maniobras marítimas y al desplazamiento de la ya -

de por si ínfima oferta nacional de estos servici­

os mediante embarc&ciones construidas en el país -

y/o de procedencia extranjera abanderadas como me­

xicanas. 

Cualitativamente, estas serían las medidas en las­

que es posible su .aplicación inmediata,. aun.que en términos -

cuantitativos, es decir montos, cifras o cantidades y perio­

dos habran de ser reflexionados y establecidos de acuerdo a 

las posibilidades de cada sector, solo que esto corresponde­

ría a un proyecto ya más específica, en el que se requiere -

c:ue los intereses o pretenciones di.: cada sector sean conveni 

aos o conciliadoa y ~on ~otas ya definidas y que por lo ton­

to seria fruto de otro estudio. 

Para concluir, cabe agregar que las medidas que se 

pro~~nen implementar co~o aletr:lativa no requieren de gran-­

des cambios quE se pudiera pensar estuvieran fuera de la re!.!. 

lidad y de presupuesto. Tal vez si repreLlentan esfuerzos adh 

cionales a los ya realizados p~ra desarrollar esta industría 

pero definitivamente tienen aplicación y resultados inmedia­

tos, puesto que son accione.e cuya e jecuci6n se rea.liza es --
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trictamente dentro del seno de l~ que constituye la industr~ 

a naviera y los sectores que la componen, aún pos~bles de a­

.Plicar y actuar en las condiciones aCtt\Sles de dependencia y 

crisis económica nacional, por lo que se considera que lo -­

dnico que acaso hace falta es tan solo la intención y decisi 

6n para aplicarlas, es por eso que se exhorta a los interes~ 

dos en el tema, para que a P8'tir de la presente investiga~ 

ció~ se continuen loe esfuerzos por proponer nuevas ideas, -

encaminadas específicamente a buscar nuevas alternat1vas pa­

ra el desarrollo creciente y sostenido de la industría navi~ 

ra nacional. 
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B I B L I O G R1 A l I A t 

INPORMACION ESTADISTICA! 

- "Pennieos otorgados" 1980-1983; mensual 
SZ:::RETARIA DE CO!f.ERCIO Y FOMENTO INDUSTRIAL. 

-"Importaciones" ; mensual 
Dirección General de Aduanas. 
SiroRETARlA DE HACIENDA Y CREDITO PUBLICO 

-"Esrad!eticas de la Produccidn Naviera"; anual 
ASTILLEROS UNIDOS S.A. 

-"Movimiento de Carga y Buques"; anuario 1984, 1985 y 1986 
subsecretaría de Operaoidn 
SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

-"Sistema de Cuentas Nacionales" ;anual 
Si9:)RETARIA DS PrtOGRAMACION Y PRESUPU:&3TO 

-"Inversión Extranjera"¡ anual 
SEXJitE'fAF!IA DE CO?l.ERCIO Y FOMENTO I!IDUSTRIAL 

-"Rcquerimientoo de :Elnbnrcaciones"; mensual 
Gerencia de Transportación 
Gerencia de Pro:;~ctcs y ·::onstrucci6n y 
Gerencia de Producción Primaria 
PETilOLEOJ MEXICANOS 

-"ln(licadore s Econdmicos"; anual 
BANCO DE r.'.EXICO 

-"Estadísticas Anuales" 
Dirección General de Promocidn ?esquera 
SECRETARIA DE PESCA 

"""Infonnación de Comercio Exterior de 11.~xico" ;mensual 
INSTUUTO MEXICANO D". COMERCIO EXTERIOR 
INEIJI-SEX:RETARIA DE PROGRAMACION Y nE3tt"UESTO 
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INFORMACION BJBLIOGRAFICA 

-"Conocer Nuestro Tiempo"¡Enciclopedia Temática 
Editorial Abril 
Sao Faolo, Brasil 

-"Lin~runientos 1~nerales para .>eleccionc,r ll' T:::r,'.)rt,,ción 
de Embarcaoiones" 
Informe 1983-1988 
COLIISION NACIONAL COORDINADO.U D'l LA INDUSTRIA NAVAL 

-"La Marina Mercante Latinoamericana, La i:acionul y el 
3istema de Transporte en IMxico" 
Informe 1983 
COMISION NACIONAL COORDINADORA DE LA INDUSTRIA NAVAL 

-"Tarifa del Impuesto General de Importacidn" 
Direccidn General de Aduanas" 
JECRETARIA DE HACIENDA Y CREDITO PUBLICO 

-"Historia de la Economía" 
J .M. Ferguson 
Edit. Fondo de Cultura Economica 

-"La Teoría del Subdesarrollo de la Cepal" 
Octavio R'.)drigues 
Zdi t. Siglo XXI edi toree 

.!'Economía fol!tica y Lucha Social" 
Alonso J.guilar M • 
Edit. Nuestro Tiempo 

-"El Desarrollo Latinoamericano y la Teoría del 
;;ubdesarrollo" 
Osvaldo Sunkel y Fedro Faz 
Edi t. Siglo XXI edi torce 

-"Desarrollo Latinoomericano" 
Ensayos Críticos 
Selcccidn de José Serra 
Edit. Pondo de Cultura Econdmica 
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-"Carta de Astilleros y Varaderos del País" 
sECaETARIA DE PESCA . 

-"Condiciones de r.:atricU1aci6n de Buques"¡informe 
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio 
y Desarrollo. 
UNCTAD 1983 

-"Lineamientos de Política y Progrdina para el Desarrollo 
de l& l'larinr. r.•ercentc" 
Subsecretaría.de Puertos y Marina Mercante 
SEC~ETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

-"Proyecto para la Construoci6n de un Astillero en el 
Estado de Tameulipae" 
A3ETEXl, ASTILLEROS DS TAMAULIPA5 1 5,A, de C.V. 

-"l!onográfia de Construcci6n Naval en lll&xioo" 
COMISION NACIONAL COORDINADORA DB LA INDUSTRIA NAVAL 

-"Proyectos de Construcci6n de E:mbarcacioncs" 
A3ETEXl, A.3TILLEíl0$ DE TAlrlAULIPAS S.A. de C.V. 
AJTILLER03 UNID03 5.A, de C.V. 
SECRETARIA DE COMUNICAOIONES Y TRhNJPO[lTES 

-"Ley de Vise Generales de Comunicaci6n" 
Edit. Porrua Hnoe.; edici6n 1966 

-""!liblioteca Práctica de Economía" 
Enciclopedie de Economía 
Edit. Oceeno 
!larcelona,Espafla, 

-"la• Industría V.exicana" 
Informe, edic. 1987 
001\F:·:DERACION NACIONAL DE r.AMARAS INDUSTRIALES (CO!ICA?l.IN) 

-"Diario Oficial de la l'ederaci6n" 
Fecha 21 de julio de 1981 
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