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INTRODUCCION.

En estos tiempos, caracterizados por sucesos eco-
némicos criticos en la mayoriuz de los casos imprevisibles
y por lo tanto corpresgivos, es comun escucher en todos ti
po de esferas sociales, habler con recelo y temor de las-
posibles consecuencias gue la crisis econdmica nacionel -
pueda atraer en el caso de no.modificarse la tendencia -

negativa que actualmente presenta la economia nacional.

Huciendome participe de esta preocupacidén naciona
lista y convencido que nuestro pafs sslo puede sclir del-
subdesarrollo mediante un dindmico proceso de crecimiento
y desarrollo industr{sl, fué mi inguietud realizar un es=
tudio gue presentara el perfil econdmico de una industria
que considerada como estratdgica dentro de nuestro proce-
so de industrializacidn, se enfrenta con serios problemas

para su desarrollo.

Con baze en lo anterior, este estudio fué dedica
do a la denominada industr{: naviera mexicana, importante
industria en nuestro proceso de desarrollo czondémico pueg
to cue estn clasificade dentro del sector productor de -
bienes de capital y calificada como estrategica dentro lel

Flan Nacionol de Desarrolls Industrfal.

Otro factor gque en gran medidz motivo mi interés -
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por realizer este trabajo, fué una importante necesidad de
conocer & fondo las condiciones mds actuales en las que se
desenvuelve esta industria, es decir, determinar con pre -
cisidn les circunstancias econdmicas y de desarrollo indug
trial que han determinado ls ecrisis que acuze en su desa -
rrollo, y& oue en su oportunidad el disponer de un estudio
de este tipo acerca de la industria naviera, representé un
material tedrico-prdctico indispenseble para el buen desem

peflo de las funciones encomendzdas en mi labor profesional.

Fartiendo de este prorésito, el presente trah.j» -
conatituy? . c¢sfurrzo por dar a conocer las condiciones -
més relevantes y actualizadas en las cue se encuentra nues
tra industria naviera nacional, basado en un planteamiento
analitico y objetivo, es decir amnalizando cada uno de loa
agpectos mds importédntes que componen la problemdtica de -
este sector de la imdustria, pero invariablemente exponien

do los hechos con el maximo apego u 1la realidad.

5in embargo, la utilidad de este estudio no nme 1i
mita & gser un simple herrumental de trabajo, ya cue la in-
formacidn contenida en el, incluye el mejor material infor
mativo disponible actualmente, hecho gue lo constituye co-
mo un muy modestro pero ¥til cvance en el estudio del pang

rema de desarrollo de la actividad nevieru de nuestro pais.

Por otre pdrte, metodoldzicamente hablando, el tra
bajo se formuld de una forma que va de 1o general = lo par

ticular, es decir expresando primeramente la informacién
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correspondiente & 10s rasgos mds importantes &¢ use indus-—
tria naviera en generul nara finalmente mtender « los fac-
tores -ue componen a la industrin neviers mexiconz en wor-

ticular,

De esta wanerc tenemos aque este estudio esta som
puesto por seis carpitulos, un apartudo para la determina -
cid: Gel moreo tedrico en el cuc se circie..oribioc el estu-
aio y otro donce se formulan les conclusiones y conde se -
sugieren las pocibles rlternativas de desarrollo, cdemds -
de sus correspondiente inaice de cuadros, gréficas y mapas

as{ como su indice generul.

Como breve orientacidn sobre el contenido del ca
nitulado del trabo jo, se puede dividir este en tres gran -
des secciones o partes, la primera, cue incluye al capitu-~
lo uno y dos, se presentz la informacidn seleccionadn nara
que 2l lector wvdcuiera los conocimisntos n ceszrios ée loc

diferentes aspectos que ermarcan a estc industria,

La sesnde pfrte, er la oue se agrupzn los capity
les tres cuatro y cinso, 22 exhibe foum tcuella inforuizci-
dr. rue eczpecificarente manifiesta los car cteriziicss ac -
1 inCustric navieru mexicana, cuyos rubros :ads importan -
tes se refieren a todos los aspectos cue intsrvienen entre

lo3 sectores de la oferta y demands de embarczciones,

Finalmeate, como tercere pérte se enuacie en el -

caritulo cince, como o de cue mancra el sector gubernamen-



tal ha intervenido dentrs del desarrollo de estza relativa-
mnente auevd verv imporiunte weiividaed neviera de nuestro -
vais, asiuisao, en e¢sta misma etanc se citoan las zituacio-
nes que se concluyd, son las condiciones prevalecicntes eon

le industria navier: exicanu.



MARCO TEORIGSZSO

Esta investigecidn pretende analizar la problemétl
ce de desarrollo gue presenta la industrfa naviera mexica-
na, que de acuerdo con los resultados o experiencias obte-
nidas en su anflisis, su nivel de desarrollo esta conaicio
nado por diveras veriables de indole macroccondémico cue a-
fectan principrlmente su proceso de produccidn, y que son
producto de los diferentes grados 3e desarrollo econdmico
y niveles de industrializacidn que coexisten entre los pai
3es del mundo.

Dentro de estas variables, principdlaznte se pueden
citar 2 les relaciones de dependencia que en todas sus ma-
nifestaciones presentan los naices mends frente a los més
desarcollados, y por otra pérte las de intercembio desigu-
a8l en materia de comercio exterior, cuyas consecuencias a-
feetan directamente a 1a econdmiz del pais mds debil y por

tantc a su derarrollo industrial.

Es necesurio meacionar tambicn que las factores -
que definen o determinan le existencia Je los diversos ni-
veles de desarrollo entre los aises, surgen a raiz de la
dennminade Revolucidn Industrial, ~s decir son productoe -
del perfeccionemiento en la eficienciz de los medios de -
sroduceisdn y cuyoe niveles o grados superiores que han al-

canzado en los Ultimos tiempd>s algunos paises he significa
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do su florecimiento econdmico y asimismo el poder de su--
bordinar las cconomias de los paises con niveles de desa--

rrollo inferiores.

Tomando en cuenta estas caracteristicas, y habien-
do observado gque la generalidad ae las escuelas del pensa-
miento econdmico afslan el campo de accidn de su doctrina
al modo de produccidn adoptado en el pais en el gue esta -
fué concebida, sin tomar en consideracidén lus influencias
ejercidas por las economfas exteriores, se ha seleccionado
enfocar ¢l tema de estudio dentro de 1o posicidn tedrica -
que adopta 1ls escuela Cepulina o Latinoamericana, pensamisr
ento economico concebido para el estudio de las ecconomias
de los paises considercdos como subdezarrollados y en cuye
teoria =i se reconoce la existencia de las relaciones de -
dependencia entre. los dos tipns de economiss prevalvcien -
tes en este moments, y ctbe wgregar oue anegandose & un -
princ{pio de esta escuels, este treobajo solo pretende rela
cionar la probvlemética de le industria naviera nacisnal -
con la reproduccidn de las relaciones capitaliatas de pro-
duccidn en las formszcione: sociales sefinidnz como perifé-
cas (subdeserrolladnz) oin letenerse en el gnulisie de 1w
relacidn basica de 1la explotacidn entre capital y trabajo
ni el cerdicter antacdnico cue la misma imprime &) conjunto

de las relaciones sociales.

De manera sintética, estms son las caracter{sticas
aue definen el marcs tedrico de la escuela Jepalina ¥ Lati

nosmericana y en cuyds lineemientos se hasara esta investi



Vil
gecida,

#:t. escurla consiznz cue 1s economfa mundial este
compuesta por dos polas, el eentro y l: periferiu, o lo -
cae es lo misto decir, pmises del centro y los peises peri

fericos o peiss~ de la metronoli y paises setélites,

los paires del centro o de la wetropoli, 1o conlor
men 108 reises considerados como desarrollados, y los Jde -
la periferia o satélites cue son wnuellos pailes cuye eco

nomfs rgta tzsade en la produccidn de bienec primarios.

sztos dos r0los se interconectan y se condicis -~
nan recirrocamente en funcidrn ce 1l dejendencis tento eco-~
némict, tecndlégicu y »olitica que suarden loc nefses peri
fericos con los del centro. Jegln Teotonio Do.antos, uno de
loc reprecerticntes oS¢l prencaziento Cepmlino, 1: dependenci
2 cs una situacidn en gue un cierto grupo &¢ pai-es tienen
una economf{a condicionade por el desarrollo y =xwtn:idn de

otra economia.

Gobre eztz Jependencia lture Farini epunta gue es
una relacidn de subsrdinacidn entre naciones formezlmente -
depeniienteg, en cuyo mares las relaciones de nrofuceidn -
de le* niciones subsrdinandus son mocificadss pura e-egurar

la reprocducridn amzliade de las desarrolleadas.

Jon base en es°08 conceptos, los diferentes pensn-

dore: latinoexericanos, manifieston que la economic latino,



americana se encuentra c¢n pleno subdesarrollo por el hecho
gue sus economias son dependientes y subdesarrollades cu-~

yus curacteristices son les siguientes:

+~E1l funcionamiento de un capitalismo dependiente, es-
to es, esta determinade su produccidn por el cepitul

extranjero en base a les inversiones cue los poises

ceritali tas Xocern, d¢ igusl 230 Lo tioenilo il wo -
denendiente,

«~Las actividades productivas estan dirigidac & la ex-~
portacidn y & 1& produccidn de alimentos, aiin cuando
la propiedad de la tierra es nacional sl i uel cue -
los fertilizantes, son transnacionales.

.~Hay un cector rezczudo de precapitalistas, esto es,-
producen psru el autoconsuwo 0 cea para el mcresdo
interno.

.~la sgricultura tiene una pdrte dindmice (exportacién)

y otra parte para insumos.

En cuanto a la industrfa se observan las siguientes carac-~

teristicas:

~La industric en America Latina €s inginiente y de -
altos costos y ademds dependiente tecnoldgicemente
y tiende a concentrarce, asdexds de cue 1le plusvalia
gue resulte de la produccidn es sacuada hacia el pa-
ie 2e orf_en del 2c:itol,

.~Al igual gue la agriculture, su industria es depen-
diente, ya que en e¢ste sector se da principélment.

una gran intervencidn de capital extrunjero. Zomo -
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résult:do de estu intervercidn de cupitsl extreonjes
ro . irae cowmo éo:JCcuencia un derernilitrio del co -
B2PEL0 ERLIrior, iwsortezid. ¢ cupitelon, wulonca

comercial decreciente, el Esizdo de¢ estos puises se
croye ¢ financi:.iiento externo, ndemes A cue se -
le crewe un éeficit inflecioncris con ¢l banco cen -

irel.

—avnedo & esto, existen patrones acsiavorsbles de -~
consuno, y& cue la burmniesia de este tigo de paises
esta acostwsbreda & importur articulos de lujo cuya

produceidn obviamente es exirenjera.

Como se puedie ooservar, el s iesurrollo cue ni-
dece america Latinz cs ye de mucnos a¥os y tiende o ncre =
centurse dado el sran wumento wcrogréiico cue tiende al de

renpleo 0 suvbemrleo debido «l mismo subdena~rsllo.

sexin los rensadores latincemericunos, toda esta-
nroblemdtice que padece la regida latinicmericana, tendrd
cue generar un cambio, yo cea dinzmizande su desarrollo me
diante nuevos modelos, una trensicidn huci: oiro sistdme -
econduico 5 en su defecto seruir en manos del imperialismo
esto es, bezjo la explotacidn de los demds pafses cue han -

consolidrdo su capitalismo er su forma mfs desarrollzde.

Complementando lo enterior, Rail Previch, pensa -
éor estructuralista cepuzline, munifieste cue existen obste
culos estructurcles :ue impiden el desarrslio latincameri-

cano, cue sor. los sigzuientes:



~Altes tesas de creciuiento de lu poblucidn
»—Injusta distribucidén del ingreso

~Pulta de estubilidad social, inpedide vors

a)Privilegio en la distribucidén de la ricueza y
por consisuiente el ingreso y b)Las no existen
ein de un fuerte ritmo de seumulacidn de capi.-
til.

Y prorone gue pare vinz.izer el deszrrollo en los

paises latinoumericanos e: necesario:

a)Disminuir el poirdn de consumo de los gripos d

altos ingresos.

b)Auncdo z mayores prestamos exteriores y

¢)Contar con cizrta acumulscidn de capital.

asimiswo Octuvio Rodriguez, en su libro "El lensa
mient> de la Cepwl”, monitieste oue la incustrializccidn -
es el unico proceso viable pzra el desarrollo de America -
Latina, en bmse a gue la gsustitucidn de im.oriuciones es —
condicidn neceseria pare gue los paises perifdricos =l ie-—
ros garentizen su coaservecidn, yu cue permite zdecucr el
ritmo de swnento de 1lu czpacided rera importer. jio ¢s esta
le unica razdén, pues para preserver el equilibrio exterro
se requiere ademds un cambio ¢oncomitente en la comrosicién
de imnortaciones, devido & cue la esnecielizscida de 1a es
tructure nroductivu con que se inicia, la pronia suatituci
én origina ingentes rcquerimientos de imrortacidn, cuys sg

tisfaccidn exige compriwir lus importuciones de otro tiypo
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de bienes, en nreve tiempo ¢l plunteamiento de preserver-
un relativo ecuilibrio externo impone lz industriclizacidn
e le reriferiz en virtud de zu condicidn, esto es, ze asu
me obligudamente 1u forme de un proceso de sustitucidn de
importaciones y por medio de unu necesaria industricliza-—
cidn. Yedro Vuskovik, en su enseyo eritico denominedo -

wPist ivucids el iunsreso v oueilres ¢l Is.zrolllM, Lnali

na el funcionimiento del patrdn de desarrollo ocue sipue ag
tuslmente luo comunided letincimericona en funcid:n de log -

siguientes aspectos:

u) Distribucidn del inpgreso, composicién del consu
mo y estructura de la capacidad productiva

Como es sabido, un sector pequefo ue le poblacidn per
cibe une pronorcidn muy alte del ingreso totul en medida =
mueno meyor & lt gue se consieta en los paises capitalis -
tus industrializados, en twato cue le participucidn de los

estratos mis jpobres es extremadamente exisua.

En cuanto a le composicidn del consumo dada lo cistri-
bucidn del in_reso es obvio que pare gran adnero de vrodug
tos, sobre tode los manufucturados, el merc.do ercctivo ge
limita & lz poblacidn ue mayores ingrecos, en ¢l resto de
1a economin, 1los niveles de inecreso con tan consider:zble -
mente inferisres, gue se nos ve cadna VEZ menos como un mer
cado siguicra potenciel, aun a los precios nds bajos cue -
pudieran provenir de una extencidn de lzs escalas de pro -
duceidn, Respecto & la estructura de la capacided produc-~
tive, les industrias alimenticias, de vestuurio popular y

dercds procductos siwilares de uso comun, alcenz.n ung Jimen
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sidn relativamnente pequefia, crecen con lentitud y vierden
rapidemente importsncia en el conjunto de 1z estructuraz in
dustrizl. Ocurre lo contrerio con los bienes de consumo -
dursdero cue resyonden a necesidades relativanente secunda
rias y suntuerics & la~ cue se orieutan mayores esfuer-os

de expansidn.

Debido a lo znterior, 1o gue intereses en ese escue
me es lc locrlizacidn mrdxime ¢ los merc:idos conso. idores
y e:n consecuencia os inevituble 1. teauwenci. & li concin -
tracidn de la activided econdmici on los ceniros urbanos -
muyores. ma biese o 1o supercosicidn dc nuev: s unidcdes de
produccidn, covidimente se coniircurs un cundro cn rue rosc
u ger dominonte lo prezenci: € un velutivo ndsero de ew ~
presue grendes, esto €z, una altz concentrreidrn del ingre-
50 cue fmvorece lu concentr.cidn :onopdlict y estu reiucr-
za las buzes de sustentacidn de wun: concentrucidn tocrvia

mayor del ingreso y la rinueza.

t) Extranjerizecids y degeruilibrio exterac

4n resunen es le ce.enduncia creciente 10 ogue origsd-
aa upe extrrnjerizacidén peulatina, en primer lugar por cue
le asimilacidn técrdce indiscririnuda i lici: avartc de u
na incorporecidn de determinsdass formes devroducir, Lembi-
en imita la Jran gome ae ¢osas ¢ .e fe proaucen gue en rea-
lidad es proauccidn de bLieses reletivameate suntu..ios, --
accesible soio a la fraceidn de roblucidn de zltos ingre -

so8, Por otro laao tenemos cue 1i incorporscidn de tecno-



logius exige 'cada vez neyores escules.de rroduc:idn, en -
cemtio los mercudos nmcionales se ven haciendo cale vezm -
nes wegueflos, 210 3010 :Or que se recuiere operar o ASyOYes
escalas sino tambien ;or que se van sustituyendo més bie -
nes que podrfan producirse en el ;uiz, reduciendo uaf el u
30 de sus prosios recursos nuturales, de lo cual se deduce
oue lz incorportcidn ue formas de vide we los ,:ises desa-
rrolludos en los menos desizrrollados envuelve exiéencias
cadu vez meyores de importccidn (e deterninzdos tiros de -
bienes y servicios, lo que viene a concentrer la dependen—
cia y deseouilibrio externo. Otro especto que cozdyuba a
la extrenjerizacidn y desequilibrio externo vienen & aer -
les divisas que salen del uneis menos desarrollado por con-~
cepto de prgos por el suiinistro de asistencie téenice, --
procedimientos y fubricus, debido al propdsito de sustitu-
ir importucisones de los productos oue la nueve forac de vi

da exige de los paises de economims cajitalistas.

c) soore la formacidn de capital

Precisamente l: imitacidn de formas de vida y consu
mo de lus economfis industrializadas, los cumbios paulati-
nos en la comuosicidn do importacion:s, la necesidad cadae
vez mayor ¢ sustituir esias, la imit.ciones a la ex-orte-
¢idn y jor lu representativided cue actuzlmente tienen los
articulos de consumo dursdero hacen :ue debido & 1 varie-
izd de productos me diversifigue tambien el consumo y por

lo tunto no existe el suficiente anorco pira la produccidn



de bienes de cajpitel ye gue el poco ahorro gue se da, se -
canalize hacia le satisfmccidn de 1lc demanda interns, esto

es, a la produccidn de bienes dc consumo.

d) Sobre el ritmo de crecimivato

Debiao = los uspectos anteriores es natural cue el
ritmo de c¢recimiento tengu obstaculos parz logre. th3as -
mas elevadas.

En primer lugar por gue debigo ul curdeter de lz -
produccidn (de consumo), resulta menos el producto que se
genera por unidad de capital, de modo que se recueriran ma
yores coeficientes de inverzidn cue 1los normales pora que

la tasa de crecimiento aumente sirnificativamente.

Yor otro lado tenemos gue los problemas de la deman
da en el sentido de cue el mercado se encuentra s0lo en los
sectores de altos ingrecsos, lo cual deriva cue 1las empre -
sas que fabrican estos bienes sl no encontrar uni demanda
suficiente gque les permita expunderse tengun cue llegar al
caso cue tengan oue retirarse, con lo cunl la demand2 ten-
dre que satisfacerse con im:ortaciones, por lo que le tasa
da crecimiento se vera ufectada.

e) sobre el problema ocupucional.

En t:into persista un escuema de esta naturaleza, -
resutard necesariemente afectade la capacidad de absorcidn
de poblucidn mctiva, tanio .or que se reducen los recursos
de inversidn disponiblea vars otras actividades, como ter—

bien por cue el -atrén de demanda limita la expansidn de -
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las mismas sactividades.

3e plantes osi la contradiceidn entrc les eltus ta
8ag de crecimiento de la fuerza de trabajo y un esquema de
desarrollo gue 'or su propia indole aumenta lentamente qns

oportunidades de empleo.

De algun modo se cierra asi el circulo cuc caructe
rizea el funcionemiento del actunl sistema, en el cue pue-
de visualizerse con claridad, como a partir de la muy alta
concentrucidn del ingreso, se genera una cadena de consecu
encims que tiendrn a reforzar necesariasmente a la concentra
cidn.

Jomo ya se sabe, Néxico como miembro de la comu-
nidad latiniwmericana , efectivamente ha encaminado sus es
fuerzous pera deserrollar su proceso de industrivlizacidn -

como mete para salir del subdesarrollo.

Partiendo de este hecio y considerando rue la teo
ric dcl pensomicnts ccondmics de 1la Ceval (Comisién Econo-
mica pars americe latina), es producto G2l rndlisic de lus
desigualdades y relaciones de dependencia, situaciones que
se Brig{nan despues de un considercble desarrolly de lus g
conomias mundiales, razdén por lo cde eata reoriu suede ca=-
lificarse de actualizada y por lo mismo seleccionadc para
servir de marco de este estudio, ya que los purdmetros cue
analiza , son compatibles con las situaciones economicusg

que vive actualtente latincamerica y en partienl:r kéxico.
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1.~ SIGNIFICATO DE INDUSTRJA NAVIERA

Pertiendo de una de las definiciones mds sencillas
podemos decir que "irdustrie se le llama al conjunto de pro-
cedirientos utilizados por el hombre, pare transformar les -
materias primas en objetos utiles que satisfacen sus necesi-
dades ™, Dentro de este contexto podemos distinguir dos aspec

to0s de la industria:

La industria extractiva.- Que se refiere a extraer o extir-
par de la tierre todas aquellas materias primes o primarias

que serviran de insumo a:

La industria de transformacidn.- Que aprovechard todas es =
tas materias primas a su alcance para transformarlas en sa -
tisfuctores inmediatos de necesidades, y a los cuales puede

denominarseles productos manufacturados en virtud de ser pro

ductos derivados de procesos productivos.

En reslidad, todo el conjunto de bienes de que el
hombre dispone, es producto de su industria, tomada estz en
el sentido de inteligencia, habilidad y desireza aplicadas a
la produccidén de bienes, ademds de que este industriu de -
transfomrecidén o manufacturera es; dentro de las actividades
secundarias la de mayor importancia, como creadora de rique-
z& y de oportunidades de trabajo, rues esfa he gido el fac -
tor determirante trzdicional en el que se ha basado el desa-

rrollo econdmico de las economfas mundiales.



La actividad naviera, 8l igual que les demds acti
vidades humemas, torwe 1 cardeter de industriam, s0lo a per-
tir del descubrimiento o aplicacién del vepor como fugrza -
motriz en el siglo XVIII, en el que se marca el fin de la -
iactividad artesanél como modo de produccidn ideal de desa -~
rrollo econdmico, para dar comienzo a la era manufacturera-
o industrial.

Los primeros intentos para la aplicacién del va -
por como fuerza motriz en embarczciones, se pueden enunciar

de la manere siguiente.

En 1698, Thomas Savory redescubridé la bomba de ve
por (invento de Herdn en Ale jandria en el siglo I de nues -
tra era), y en 1711 Thomas Newcome la perfecciona afindiendo

le piston, bielas y balancin.

James Wett en 1775 le afiade camara de condensacién
reguledor y engranes para movimiento de rotacidén. Con 1la in
vencidén de la técnica pera convertir el hierro en acero se-

pogibilita 18 creacidn de barcos y locomotoras de vapor.

Jonathan Hulls, J.C. Perier, James Rumsey y John-
Pith, reslizerén algunos intentos de navegacidn a vapor, pe
ro no fué sino hastz 1802 cuando William Symington y mds -
terde Robert Fultén alcanzarén el exito, ya que el barco -
Clermont, construido por Fulton era propulsado por ruedas -
"de paletas movidas por una maguina de vepor fabriceda en -
Inglaterra.
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A partir de entonces y especificemente despues de
la segunda guerre mundial, las necesidades de reconstrucci-
én de Eurcpa y las de aplicacidén del trdfico de mercaderias '
provocarén un gran desarrollo de la navegacidn mercante, por
lo gue les técnices de constr‘ucciér; de navios han elcanzado
altos niveles en los dltimos veinte aﬁoé debido principalmen
te al empleo de aperetos electricos para soldadure de los -
cescos, y el surgimiento de industrias capaces de montar di-
rectamente en los muelles, 1los bloques que construyen les na

vios prefabricados.-

. Paralelamente, se construyerdn motores livianos de
grén potencia (de vepor, diesel y nucleares) y se perfeccio-—
narén los equipos auxiliares de seguridad, de ahi que la ten
dencia dominante de los armadores del mundo entero sea la de
aumenter cada vez més el tamafio de los navios. Esta tenden -
cia se puede justificar por varias ragzones, una de¢ cllas se-
‘basa en el principio de Arquimedes "en el mar, 1los cuerpos -
se desplazan con mds facilidad que en la tierra" debido al -
principio de sustentacién en el agua. En consecuencia, e;l -
costo de transporte por mar es mucho mds barato, ya que se -
pueden desplazar grendes pesos sin aumentar proporcionalmen-—

te la potencia de los motores.

BEste factor adquiere importancia economica todavia
- mayor si tomemos en cuenta el trédfico maritimo ocupa los na-
‘vios por mucho tieméo, debido a la sran extencién de lzs ru-
tas de viaje. De esta manera, los propietarios de navios so-

1lo pueden utilizarlos en un nimero reducido de viajes anua -
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les, ademds de que estas embarcaciones deben quedar deteni-~
des durante ciertos pericdos pera realizar servicios de man
tenimiento o reparacionés por lo tanto tienen que transpor-

tar la mayor carga en el menor tiempo posible.

Con lo antes expuesto se puede inferir la gran im
portancia que puede tener la industia neval, seo censidere-~
da como base para el desarrollo de los medios de transporte
o como fuente ceptadora de recursos econdmicos, via venta -

de embarcaciones.



2.~ PRINCIPALES INDUSTRIAS Y TECNOLOGIAS NAVIERAS
INTEANASIONALES

Fartiendo del principio bdsico que define a le tec
nologia como el grado de eficiencia o zptitud que se tiene
partiendo Ze un conocimiento, terda realizar un trabajo en
determinadas condiciones de¢ pro.uctiviuad, y cousiderunéo
gue el nivel teecnoldégico es 1l exnresion indicetiva del -
crado de aptitud nue se cuenta pare ello, podemos decir -
cue el desarrollo para todo tipo de industriz esta condi -
cionado directamente con el nivel tecnoldgico aue en ella

se utilice.

En la industrim navel, la tecnologin se anlica a 1s
construcciédn y mantenimiento de les unidades navales que -
en esta se producen, mediente 18 me jor conjugacidn de los
siguientes factores, y que son los yue determinan la tecno
logfs en esta industria.

a) Mezcla de productos que se pretenden constiruir en el
astillero.

b) Recuerimientos técnicos de los bucues que eonstruira.

¢) Flexibilidad de la plante.

d) Caracteristicas fisicas dv1 sitio.

e) Condiciones climatoldégicas de la regidn.

f

o
@

h) Nivel de capucitacidn proporcionado en los centros
de adiestramiento.

Condiciones del entorno industriel del astitlero.

~

Caracter{sticas de 108 recursos hunanos disponibles.

~



i) Costos de inversién.

i) Costos operstvivos.

Dentro de este contexto, la firma inglesa A & P
Appledore International 1ltd., desarrollo una clasificacidn
tecnoldgica de astilleros que actualmente ya tiene acepta-
cién intermacional, y cuyos conceptos mds importantes se -

citan a continuacidn.

Astillero con tecnolozia artesanal.- Este tipo es el md

rudimentario, pues cuenta con una sola grada de construc

cidén y tiene una orgunizacidn casi familiar.

- Inversidén de capital minima

~ Uso intenso de mano de obra temporal
- Eguipo escaso y rudizentario

~ Personzl no calificado

- Organizacidén casi inexistente

= Gran dificultaed en cambiar sigmificativamente sus
bases tecnoldeicas

Astillero con tecnologfz bdsica.- Tipifica a los asti -

lleros gue a nivel internacional se construyerdn duran-
té la decada de los a%os cincuenta y principios de la -

de los sesenta.

- Inversion de capital rzlativamente baja

- Uso intenso de la mano de obra para aleanzar la -
productividad

- Equipo no sotisticado
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- Netodos trudicionales de contruccién naval
— 3z jo nivel de organizaocién

- pificulted pare canbiar signitiestivamente sus ba-
ses tecnolégicas

astillero con tecnologin media.- Bate tipo representa a

1os éstilleros construidos en lu década we los sesenta.
3e trata de un estillero m£s moderno cue probablemente-
incluiria dos o tres gradas psra la construccidn del cag
co cuyas curacteristicas de este astillero serian
- Alto nivel de inversidn de capitel para me jorar la
productividad
- Alpgunos ecuipos y sistemzs de mane jo modernos

- Técnices de produccidn en tandas en algunos talle—
res de habilitacidn.

- Unidedes estructurales grandes poie reducir el nd-
izero e horas hombre en las gradas

— Cierto grado de ensamble en blogues
- Una produccidn anual de 2 § 3 barcos por grada
- Yejor calidad de trabajo

~ Acceso al otorgemiento de mayores atractivos a la-
fuerza laboral

Astillero con tecnolosia mlta.- Bste astillero integra-

los diversos avances gque en materia de construceidn y -
reparacién aaval se logrardn a principios de la decada
de los setenta. Se trata de un astillero moderno e incor

pora un sistema de zroduccién relativamente avancado, la
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construccidén del casco se efectua probablemente en un -
solo dique.

Nivel alto de inversidn de capital

Buena productividud
- Eguipo moderno en todes las dreas principéles
- Tecniczs avonzadas de eonctruccidn naval

- Produccidn mecuanizada en muchas de las areas donde
se elabora ¢l acero

~Produecidn en linea o en grandes tondas y construc—
¢ién modular en la hwbilitacidn

- Construccidén del camsco en varias ctavas y en un 80
lo digque

~ Buenas condiciones de trabajo en todo el astillero

astillero con tecnologin superior.~ Es el altamente a--

vanzado con un sistema de nroduccidén Unico y de nivel -~
muy alto. La conatruc:idn del casco se clabora bujo te-

¢ho y en un s0lo dique, sus carccteristicas son:

- Nivel de inversidn .uy alto
- El mejor equipo disponible

- Linees de subensumble y ca-andle altamente mecani-
cados

+ - Construccién modular extensa en la habilitacidn
- Alto grudo de orgsnizecidn
- Fuerza laboral pequefa pero altamente productiva
- Los barcos se botan virtusmlmente terminados

- Grandes unidades estructurales para ereccidn rdpi-
da, con un consumno mfnimo de horas hombre
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4 nivel intermscionel, los principdlec exponentes
en 10 oque a tecnologim naviera se refiere son los paises de
Japén y Oorea del Sur en Asia, Brasil y E.U.A, en America.
Adn y cusndo aparentemente, en términos de productividad ,
los E,U.A., se encuentren por debajo de paises europeos, co
mo Espzfia por ejemplo, cowo «3f se observa erlc gréiice né
mere 1, 5in cmbargo todoe sabemos oue 1los navios mds es
pecializados y con mayor urudo de sofisticacidén son produci
por Japén y E.U.A. principilmente, que vor mencionar algu-

nos ejemplos se pueden citar los siguientes:

- El carguero estadounidense Savannah, fué el primer -
navio nucleusr construido especlialmente para operar -
rutas de transgorte comercial.

- El barco Japones Golbtik-Tokio, bugue-—tancue de 370m.
de easlora y capacided de 477 000 toneladas,

- E1 Universe Ireland, barco nipo-estadounidense de ~-
350 m. de eslora con cepacidad de 327 000 tons.

- Bugue Caterina ll., carguero construido en Italia, pe
ro con intervencidn de lu tecnoiogia nortecmericuna,
con eslora de 329.,7 m, cue transports 229 00O tons.

~ Buque~tancue Idemitsu-karu, barco japones que tiene
capacidad para transportar 210 000 tons. y el

- Barco gasero Polar Alaska, fabricado en Japén que --
puede transportar 71 500 m. cdbicos Je gas.

A meners de indieativo, el cuadro nimero 1 nos -

presenta 1la distribucidn porcentual de los astilleros de -
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Suudro No. 1

DI3TRIBUCION PORCENTUAL DE LOS ASTILL' 805 EN EURQPA
NIVEL TECHOLOSTISO

Basico Medio Alto Superior

AJTIVIDAD OPSRATIVA

Total en Operacidn. 3 25 5z 20
Trabz jos de acero. 2 21 53 139
Froduccidn pore hebili-

tecidn y almacenes. 6 42 44 8
Otrcs ectividades previuas ;

a le ereccidn, 10 31 29 -30
Coniztrucsién del buque e ' ;
instalaciones. 0 30 55" .15
Distribucién y manejo de ’

materiales. 3 12 T2 13
Entorno y servicios. 0 33 48 19
Disefio, dibujo, ingenie-

rie de produccidn y trazo. 3 10 57 30
Sistemas de o6rganizacidén y

operacidn. 1 10 54 26

Puentes "Technology Survey of Major U. 5. Shipyards®

Robert Lowry, #illiam L. Sgereus y Jhon D.F.
Craggs; ponencia presentada ante The Society
of Naval .rchitecs and Merine Engineers du--
rante su junta anual en Nueva York, E.U.A.,

del 13 al 15 de noviembra de 1980.
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Buropa y Japdp,; sepin su nivel tecnoldgico y de acuerds a

cada actividad operative.

Como pudrd observarse en este cuadro, la ceracte -
ristica principal de los astilleros japoneses y europcos,
a9 su 2lta tecnificacidn, razdén nor }a curl los astilieros
con niveles tecnolégicos bisico o medio tienden a desapa-
recer;.en caso contrario se encuentran los astilleros ame-
ricanos, puesto que aun cuande no se cuenta con informaci-
én exacta el respecto, todos sabemos que los astillercs de
Latinoamerica estzn marginados de la Lecnologic moderna, -
dada su condicidén de subdesarrollo, siends de esta mancr:
oue loc unicos astilleros zltemente tecrificados de iAméri-

ca se encuentran en los Estados Unidos de liortsomeriea,



-13-—

3.~ NECESIDADES DE _ESTA INDUSTRIA

Como ya antes se sefiald, en la construccién de em—
barcaciones concurren grdn varieded de actividades producti-
vas, oficios, insumos, etc. Por citar algunos pcdemos men -—
cionar la industrie siderurgica que perticipa en la constru-
ccién de los cescos y demds estructura mayor de la unidad; -
la industria electrdnice en 1los equiros de radio-telegrafia-
y radio~telefinia, radar, sonar, etc.; 1ls industris sutomo -
trie er los equipos de propulsidn s;ean motores diesel, tur -
binas etc.; la industria metal-mecenica en el equipo acceso-—
rio auxiliar para las distintas maniobras de carga y descar—
ga, ¥y asi sucesivemente podriamos seguir citando otras mu -
chas actividades involucradas en la construccion de embar -
caciones, sin embargo 1la importancia de este ineiso no es -
tribe en mencionar esta variedad de actividades, sino lo im-—
portante es el resaltar el impacto econdmico que cada una de
ellas y en su conjunto pueden tener en la produccién de em -
barcaciones, es decir la importancia economica que el nivel
de desarrcllo productivo de cada industrim participetiva tie
ne dentrc de la industria naviera, y tal importanciz puede -

explicarse de la manera siguiente:

Todos sabemos que el mejor producto es aquel que ~
reune el mds altec nivel de calidad con el mds bajo precic, -
s8in embargo en el caso de nuestro pais al igual gue en los -~
demds paises subdesarrollados, 1los precios bajos no pueden -~

existir sin el respectivo sacrificio ‘de la celidad, puesto -
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que en un pais que no cuenta con los niveles tecnoldgicos &_
decuados en sus procesos productivos, no es posible la prac-—
tice de economias de escala que permita el abatimiento de .—
los costos que puedan ser reflejados en los precios sin dis~
minuir con ello la calidad. Otro aspecto importante que de-
bebe tomarse en cuenta es el grado de integracidn nacionel -
que tiene cada wno de los insunos involucrados en la constru

ccién de navios.

Como es sabido el grado de integracién nacional -
gignifica el porcentus je nacional tanto de materias primas -
como de velor agregado que contiene un producto y que desgra
ciademente la dependencia econdmica que pedecen los Estados-—
Latinoumericanos debido a su subdesarrollo no permite que -
este grado de integracidn tengs para ellos un nivel ventajo-
so, puesto que la parte nacionazl que compone la mayoria de -
sus productos, periicularmente bienen de consumo duradero y
de capital es la parte relativa a materizs primas pero el -
factor mds importante como generador de plusvalor que es el
valor egregedo per lc genernl procede de paises con mayor -

desarrollo econdmico.,

. Lo nzterior advierte la necesidad primordisl de un
desarrollo integral y paralelo de todas aquellas industrias-
auxiliares a la naval, que permita a los srmadores naciona =
les disponer internamente tanto de materias primas como de -
productos accesorios, con los niveles adecuados de calidad,
precio y con disponibilidad continua para que estos factores

puedan ser reflejados en las embarceciones.
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Otro aspecto neceserio e importante en la creacidn
o capacitacidn de personzl en la actividad de construccién -
neviers en todos susg niveles, gue permita sacuvdir ¢ evitar -
la dependencia tecnoldgica que padece actuslmente nuestra in
dustria.

Tambien es necesaria la participacidn firme y de -
cidida del Estado que esegure al inversionisia nacional como
constructor y como consunidor de embercacicnes un clima in -

terno de certidumbre y seguridad finenciera.

Se considera tambien que para la optimizacidn en -
el aprovechamiento de los recursos o instmlaciones de cons -
truccidn naval del reis, es necesaris wna programacidn opti-
ma tanto de la oferta como de la demanda, cuyz &plicacién -
permita el uso pleno pero planificado de lea cepacidad insta-

lada de construccidn nzviera necional,

A continuacidn se presenta un breve resumen del -

contenido que estas variables o necesidades implican.



&) Recurzes PFinancieros

Es una necesidad importente que habra de satisfu-
cerse por el crecimiento de nuestra incipiente industria
navel, y se tratz de {ormular un mecanismo financiero cue
transyorte le gran demerde rotencial existente de consirwe

¢ién de embarcaciones, en deacnde cfectiva.

Este mecanismo financiero o crediticio, nccesaria
mente debe tener un curdcter institucional, debido al gran
volurnen de recursos ccondmicos que la construccidén de cm-
barcaciones reguicre, y su funcidén serd ol de proporcio--
nor 1os recursos indispentables pars estimular o)l armzdor
mediente el otorgamicnto de creditos oporitunos y & taasc y
plazos competitives & nivel internacional, ya que la pro-
duccidn de biencs pescdos se finwncia ner wredio de anticf
pos y de pagos, segin avence la obra, que el adguiriente
otorge al fabricznte,por le rozdn de cue el gran valor u—
niturio de los bienes a producir, descarta la ;ozibilided
de gque los astilleres finsnelen Je rroduecidn can su capi
tal social, el cual en le neyoric de los casos resulte in
suficiente, Estn ceracterfstica constituye un obstaculo -
considerable en el desarrollo de esta industria, ya que -
normalmente, el armador o adquiriente no este ¢n posibili
dad de aportar con recursos propios los anticipos para la

construccidn de sus embarcaciones a los astilleros .
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Ios objetivos generdles del mecanismo financiero para ls

sdguisicidn de embarcaciones serfan los siguientes:

a) Proponer la creacidén de una nueva czpacidad pro--
ductive industrial y la ampliacién y me joramiento de la -

ya existente.

b) Pinenciar a los intermediarios finencieros -insti
tuciones de crédite y organizaciones auxilieres de crédi-
to del pais- para que conalfcen selectivamente crédite, -
destinado a la adquisicién de embarcaciones construides -
en Wéxico, ya ser via de redescuento s tasas preferencia-
les y plozos adecundos, o mediante el otorgamiento de ga—~
rent{zs para protegerlos contres los riezgos de faltz de -
pago de los créditos, detiendose promover la utilizacidn

de 1la hipoteca naval.

A maners ilustrativa y para cuantificar la megni-~
tud de los regquerimientos del mecanismo financiero, en
los cuadros nimeros 2,3y 4 se presenta una estimacién §
modelo del monto y comportamiento en el tiemno de los re—
cursos neccesarios para financiar la produccidn de una se-
rie de embarcaciones de 44 000 TPL., cn un astillero del
tipo de Astilleros Unidos de Veracruz, considerando que -
se financia el 100% del vrecio de cada barco; siendo este
de 2000 millones de pesos, la tasa aplicada de 8% y el -
plazo de pago de 10 aflos, con un pericdo de gracia de tres,

El nivel méximo lo alcanza el fondo en el sexto -
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afio con la cifra de 28015 millones de pesos, misma que de
cubrirse solo el 80% del precio del barco, se reduciria a
22412 millones.
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Cuadro No. 2

"ESTIMACION DE LOS SALDOS INSOLUTOS Y DEL GOSTO
FINANCIERO DE
ABMADORES EN_Ei PERIODO

(MHiones de pasas)

Ejerciclos Intarases
Ao de crddito? Amortizactén 3 Saldo Insaluto al 8% enusl
1 1200 — 1200 —
2 3200 -— 4400 88
] 5800 -_— 10000 352
4 8000 855 17145 800
5 8000 1985 23150 1372
[ 6000 3135 28015 1852
7 4000 4278 27740 224
8 — 5415 22325 2219
] — 5415 169610 1788
10 — 5430 11 480 1353
11 — 4 580 6500 918
12 — 3440 3460 552
13 ~— 2300 1180 o
14 — 1160 — 3
TOTAL 38000 38 000 13811
1 Var Cuadro 86, Fuente: “Pawspectivas de Jesarzello pore
& Ver Cuadro 67, ls Industrin fiaval 1982-1092+

Comisidn Nacional Goordinadora
de le Induatr{s Naval.

Incluye cuadros 3 y 4,
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Cuadro No. 3

EJERCICIOS DEL CREDITO CALENDARIO DE ANTICIPOS DE
MAD ARA LA _CONSTRUCCL DE
BUQUES TANQUE DE 45 300 T.P.M.

(Mitlones de pesos)

Barco 1 2 3 4 5 8 7 Total

TOTAL 1200 3200 5§ 600 8000 8000 8000 4000 38000

1 800 800 400 — —_ — — 2000
2 400 1200 400 - — — — 2000
3 — 800 1200 — - - —_ 2000
4 —_ 400 1200 400 — — — 2000
5 -— —_— 1200 800 - —_— _— 2000
[} -— el 800 1200 — -— -— 2000
7 - — - 400 1600 — — —-— 2000
8 _ — _— 1600 400 — —_— 2000
8 — -— — 1200 800 el el 2000
10 — - —-— 800 1200 - —_ 2000
11 ; — -— -— 400 1600 — — 2000
12 -— —_— .—- - 1600 400 — 2000
13 - - - - 1200 800 — 2000
14 e e - 800 1200 — 2000
15 b -— -— -— 400 1 600 — 2 000
18 . — —_— - — —_ 1 600 400 2 000
17 —_ — - —_ —_ 1200 800 2000
18 —_ —_ — —_ — 800 1200 2000
19 — — — — ~— 400 1600 2000
* Valor de las %‘ﬁm&éo}.&f na‘ producir: 2 000 millones de pesos per unidad. El
finsnclamlento otorgado equivele al 100% de los anticipos de armadores.

# El 10. y 20. barcos se construyen en tres afios.
3 Del der, barco al 190. se construyen en dos aiios.



Cuadro No, 4

CALENDARIO ~DE AMORTIZACION DEL_CAPITAL

(Miilones de pesos)

A 0 os
Barco 1 2 3, 4 5 6 7 8 9 10 " 12 13 14 Tots)
TOTAL  — — ~  BS5 1995 3135 4275 5415 5415 5430 4560 3440 2300 1160 38Q00
1 - — .- 285 285 285 285 285 285 290 — —_ — — 2000
2 —_ —_ — 285 285 285 2685 285 285 290 —_ —_ - — 2000
3 - - — 285 285 285 285 285 285 290 —_ — — — 2000
4 —_ - — - 235 285 285 285 285 285 240 - .- — 2000
5 — —_ — - 285 285 285 205 205 285 290 -~ — — 2000
6 — — — - 285 285 285 285 285 285 200 — — — 2000
7 —_ — — — 285 288 285 285 285 285 290 - —_ — 2000
8 — e - — — 285 285 285 285 288 M5 290 — — 2000
9" - — - — - 285 285 285 285 285 285 290 — — 2000
10 —_ - —_ — — 285 285 285 285 285 285 2090 — — 2000
11 —_ — — — — 285 285 285 285 285 235 290 — — 2000
12 — — — — - - 285 285 285 285 285 285 290 — 2000
13 —_ - -— —_ - 285 285 205 285 285 285 290 ~ 2000
.14 — —_— —_— —_— — — 285 285 285 285 285 285 2390 - 2000
-15 —_ — - —_ - 285 285 285 285 285 285 290 — 2000
16 -— —_ —_ — — —_— —_ 285 285 285 285 285 285 290 2000
17 — — — — — — 285 205 285 285 2685 285 290 2000
18 — — — — — - — 285 285 285 285 265 205 290 2000
19 — — _— — — — 285 285 285 285 285 285 290 2000

Tuegtles T.m
! Le amortlzacion del financiamiento, se reallza a partlr del afio sigulento de la entrega de Ia embarcaclén; lo que significa
tres afies de gracla en el primero y sequndo barco y dos afios de gracia a partlr de la tercera embarcaclén.



22—

b) Eecursos Humanos

De acuerdo con: la experiencia a travez de los afios
obtenida, en cuestién laboral, es decir del andlisis de las-
relaciones obrero-patronales, &e han identificadollas sigui-
entes situaciones, que a decir verdad son las mismas y mds -
comunes que se experimentan en la mayor pérte de la industri
a metal-mecdnica o sea gue tales fendmenos sociales identifi
cadbs, no son en su mayoria caracteristicas solo particuia -

res a la industria naval.

Cabe seflalar previamente, que estas situaciones fue
rén estudiadas dentro del seno de los astilleros con particji
pacidén estatal, pero que en el documento consultsdo " Ferspec
tivas de Descirollo para las Industria Naval ", fuerﬁn congi-
derades comc representativas de la industris nuviera en gene
ral. Dicho lo anterior, tenemos que los espectos lahoreles y
de recursos huranrog dentro de la irdustria naviera son los -
siguienteéi

El acelerado desarrollo industrial que lLa carscte-
rizado al pais on los dltimos aiios ha propiciado que 18 ofer
ta de trabmjo no corresponda e¢n megnitud y calificacién a -

108 requerimientos de la planta industrial del pais.

Principdlmente el problema que se observa es la in-
suficiente oferta que se prasehta en los niveles tecnico y -
obrero,aunque es tambien evidente en el nivel directivo,asi-

mismo para determinades especialidades industriales pyopias
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de la industria naval, esta insuficiencia actunlmente toma

caracter{sticas de gravedad,

Este hecho y dada la importancia que tiene la in -
dustria naval dentro del desarrollo integral del peis, re~
conocida ya por el Gobierno Federal, crea la importante ne
cesidad de tratar de generar sus propios recwrsos hunanos,
mediante la capacitacidn, dado que existen grandes restric
ciones pera reclutar personal dentro del mercado de mano -
de obra, con la capacidad necessria psare la actividad de -

construccidén naval.

Lo anterior implica 12 necesidad de un Jran apoyo
de parte del sector publico, dado que ava con los esfuer =
zos que realizan las empresas para la ca acitacién de su -
personal, la magnitud y c:iracteristicas de los recursos hu
manos para desarrollar estea nueva rama industrial del pafs

rebasan con mucho la capacidad individual de las empresas.

Cabe agregar, que para el corto plazo, se csia a--
provechando & nivel técnico, obrero y profesionista, la ma
no de obra existentec en el mercado, cuya formacidn bédsica
se comnlement. con la instruccidn minima necesaria enfoca=

da & la construccién naval,

3in emburgo, es tambien en la instruccidn donde se
hace patente otra seria problemdtica que agueja a esta in-
cipiente industrie, situacién que en fomma esquemdtica se

puede resumir en los siguientes puntos.
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- Garenciz de versonal obrero especializado y
calificado,

- Competencie de otras empresas cue requieren
de personal con especimlidades similares.

- Personal & capacitar con nulos conocimien--
tos ¢ minimos en la especialidades que se -
reguieren,

- Centroa de educacidn tecnico industrial exis-
tentes que no contemplan en sus programas de
ectudios las especialidades requeridas.

- Instituciones superiores con muy incipiente
desarrollo en estas disciplinas.

— Ausencia de tecnologia adecuada.

- Paltn de instructores.

- Inexistencia de programus concreios.

-~ Carencia de textos y manuales téenicos.

— Desconocimiento de los sistemas administrati-
Vos vinculados & 1la capucitncidn

- Carencia de instaluciones andecuadas y

- Jostos muy clevados de equipo y naterial para
1a capacitacidn.

Para resumir Jde menera ilustretiva ln necesidad de
recursos humeno: que plantea 1la actividad neval nacional -
en su desarrollo, en el cuadro nimero 5 se presenta una
cstimacidn de ests demands hasta 1990, Euto estimacidn ea-
t2 begado en las necesidades expresadas por los principales

agtilleros del pafs, de acuerdo con sus planes de expansidn.

Como puede observarse, tenemos que en ¢l lapso con

siderado los recursos humanos que empleard la industria na
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vel pesaran de 2237 ¥ 3884, lo cual implice un incremento
de 338% durante el periodo.

Para concluir resulta pertinente sefalar que al ce
pacitar estos recursos humanos, habrd que considerar los -
siguientes factores, que indican la conveniencia de capa-
citar & un nimero mayor que el anteriormente citado.

a) Degercidén de los capzcitandos lurente el perio
do de formacién.

b) Desviacidn del elemento humano y= capacitado,,
hacia otras areas, antes de su incorporacidn
a la industria.

c¢) Reposicién del personal, gue irabajando en la
industrfa naval se despleza a otras areas,

Tomando como base estos factores, se considera -
que de acuerdo con 1la experiencie internacionsal sl respec—
to, que por cada persona que demanda en términos generales

1la industris, se requiere capacitar a un 20% adicional.

3obre este napecto, se tiene calculado gque con la
debids participecidn cstatal, se podrdn capacitor alrede-
dor de 6000 obreros y 750 técnicos especializados en la in
dustria de contruccidn y reparacién naval. Asimismo se for
marén.o adecuardn a la especinlidod de ingenieria naval -

por Lo menos 10) profesionistas.
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Cuadro No. 5

REQUERIMIENTO DE RECURSOS HUMANOS
PRINCIPALES ASTILLEROS DEL PAIS

Recursos Aio
Astillero

humanos 1980 1985 1987 1980
TOTAL ASTILLEROS QCbreros 1591 5542 7802 8132
Empleados 666 1207 1672 1752
Total 2257 6 749 9474 9884
Auver? Qbreros 653 2578 2578 2578
Empleados 442 668 668 668
Total 1095 3246 3246 3246
Aumaz? Obreros 466 466 466
Empleados 98 06 96
Total 562 562 562
Conagusa? Qbreros 746 1214 1214 1214
Empleados 172 200 200 200
Total 918 1414 1414 1414
Rodriguez 3 Obreros 192 738 738 738
Empleados 52 147 147 147
Total 244 88s 885 885

Proyéclo de un astillero do
construcclén y reparacién Obreros 546 546 546
naval menor en el Golfo Empleados 96 96 96
de México? Total 642 642 642
Astillero en Lézaro Cérde. Obreros 2260 2260
nas, Mich} Empleados 465 455
Total 2725 21725
Proyecto de un astiilero de Obreros 330
reparaclén naval mayor en Empleados 80
el Golfo de México? Total 410

FUENTE: 1 Astilleros Unldos, S. A. de C. V.

2 Direccién General de la Industria Matal Mecénica Paraestatal, Secretaria
de Patrimonloe y Fomento Industrial.
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¢) Recursos tecnoldgicos.

La tecnnlocfe es un aspecto de srdn importancia en
la industrie, sea naval o cualquier otra, puesto que su a-
plicacidn en la nvoduccidn significa que el producto tendrf
el mis alto grado de eficiencia a los menores co3tos posi-
lr-, Ia necrrzidnd fDuidamentsl en 10 industrfs noviera no-
cional, calificadz como incipiente dado lo reciente de su
operacién en el pais, es la seleccidn de aquella cue “aran
tice 2 modernismo que resulte en productividad, cue garan
tice tambien 3u adapt=cidén y asimilacidn, y que cuzpla con
los propésitos de ser la més idonea a nuestro nivel indus—
trial y tecnoldgico actual, ya que una tecnnlocin demasia-—
do evolucionada, provoca demendu de materiales, partes y e
quivos aue generalmente no ofrece la planta productiva de

un pafs como México.

Dicho lo anterior tenemos que la necesidad tecnold

gica naval se exprese en tres aspectos importdntes

~ Tecnologfe de disefio de planta {astillero)
— Tecnologfa de diseflo de embarceciones y

- Tecnologfa de operacién

Ia tecnoloria de disefio de planta o astillero es -
una tecnoiogia extrcordinariamente especinlizada, que nor-
malmente se contrata con casas experimentedzs en la mate -
ria y la empresa gue la contratae puede ser un consorcio de

astilleros o una nueva companiia.
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Ba cuanto a ia tecnologia de disefio de embarcacio,

nes, ¢stz contempla tres niveles.

El primer nivel, le ingenieriam bdsica, concibe a -
1la embarc@ecidn dem ndnda por el cliente en los téruinos -
mds eficientes tecn>légica y econoricamente hablando. Im-
plica obtener resultados satisfactorios en pruebas hidro=-
dindmicas, en donde ze d-finen las formas del barco Yy el

tipo de sistema propulsor més cficiente.

El sefundo nivel implict toda le ingenier{s de cons
truccidén del bugue, cue se menifiesta a traves de no menos
de 500 planos en el caso de un buguc—-tanque de 45 020 tons.
o0 bien de aproximsdanente 120 plenos en el cx36 de un remol
cador mediano, esta ingenieria es producida mayormente en

el «-tillero,

El tercer nivel, es la ingenieria de toller o de -
campo, donde la inrormacidén técnice del nivel aonterior e
desarrolla con mayor detalle en ciertos ca.o3 especificos,
pard indiceér no unicamente el que hacer,sing udicionalmen-
te el como hacerlo. Bs taubien en este nivel donde frecuen
temente hay cue realizar planos gue recojan la realidad so
bre como se construydé [inelmente detcrminada pérte del bu-
aue, en forma diferente & la prevista en la ingenieria de
construceidn. Este nivel de ingenieris cs realizado tambien

por el propio astillero,

Pinalmente, la tecnolozfa de operacidn es aque~-
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1l que se relacione con los sistemas del astillero, tan-

to operativos como adninistrativos y su interaccidn.

Deterwina, a base de tiempos y movimientos, la me-
jor =piicecién de la mano de obra, el mejor uso de la ma-
nadnarie y euulvo y el més econdmico empleo de los materia
les. Esta metodologia normalmente es producida como resul-
tado de inv-stigaciones y pruebas de casas consultorns o -

de log departamentos tecnolégicos de gruros de astilleros.

En conclusién debe decirse rue desntues de realizar
ce unas detallada seleccidn de tecnolosfa , deberd obser-—
varge que esta cumpla con la premisa de oue su adoveidn re

vresenta el lograr el desarrolle de esta industria.
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d) Otras necesidades

Sin restar importancia, se pueden citar otra serie
de necesidades que, pare satisfacerse es necesario que a -
nivel gubernamental se addépten medidas o politicas tendien
tes a crear o generar el marco ideal de desarrollo de esta
industria.

Estos medidas o politicas complementarian las ante
riormente citadas, y las cuales podrian ser de cardcter -~
fiscal, comercial, ue inversidn, proteccionistas y de gas-

to piublico.

Figcales en lo cue se refiere o incentivos de carég
ter fiseal iacit Lo produccidn y conswho ée embarcaciones-
construidas nacionalmente, comerciales cuya escencic :zeria
una clara ordenacidén de la relacidn oferta-demanda, tendien
te z gurantizar por una pdrte, un optino arrovechaniento
de la capacidad instalada y por la otra, de la demanda na-

cional.

Leinismo eg necesarie la participacidn del Estado
en térininos de inversidén o gunto publico tanto ern el campo
de la contruccidn de embarcaciones coro ya se consigné en
el Enciso a de este epartado, como en el campo de la infra
estructura, es decir en la ampliacidn de los astiileros ya
existentes o0 en lua construccidén de otros mds modernos, ya
que los montos de recursos necesarios para este fin, reba-

gan las posibilidades financieras de las empresas vwrivadas
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Pinalmente, son necesarias tarbien medidus protec-~
cionistas ¢n neteria de corercio exterisr, es decir de im-
portacidn de embarceciones tanto nuevas como de usadas, -
con ¢l objeto de esegursr al sector oferente, que su ofer-
to de embarcaciones no ae vea afectado por 1la satisfoccidén
Jde 1l demanda de embarcazcioncs con unidides de origen ex—-

tranjero.
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4 .- DESARROLIO DE 1A TNDUSTRIA NAVIERA NACTONAL
EN_T0S ULTIMOS DiEZ Afos.

] Realmente el desarrollo dé nuestra industria na -
viera nacional en los principios de la Ultima decada aun se
caracteriza como incipiente y no ha sido sino hasta este Wl
timo afic de 1986, en que se marcs un despegue de la activi-
dad casi de nivel artesanal el de la ya una verdadera indus

.

tria naviera.

Este paso de trensicidn fué advertido en el hecho
vde 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, México para Petroleos Mexicanos, y por otro
ladeo el astillero paraestétal tambien, Construcciones Nava-
les de Guaymas, S.A. de C.V. se encuentra construyendo, en-
tre otras embarcaciones, un buque granelero con capacidad -

de carga de 22 000 toneladas.

Lo anterior no quiere decir gque estas citadas em-
barcaciones se encuentren en las me jores del mundo, sin em-
bargo dentro de la industria naviera nacionsl se produce un
saltd tecnoldgico importante, puesto que contrasta signifi-
cgtivamente con la tradicionsl produecidn de poco calado, -

en su mayoria de bercos pesqueros.

A continuacidén en los cuadros 6 y 7 se presenta .
la produccidén histérica de nuestros principales astilleros

nacionsles en lo que ha sido la Wltima decada.
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Anelizando los cuzdros antes expuestos y bajo un -
enfoque mas que nada cualitativo que .cuantitativo, podemos
observar que la planta naviera nacional:tanto privads como
paraestatel, tradicional y preferentemente se ha dedicado a
la construccidn de embarcaciones menores o de bajo porte, -
ya gue del total dec embarcaciones producidas en los Wltimos
trece afios (196S uridades) cl 89% correcr-=is = la produc--
cidén de barcos pesqueres, particularmente cemaroneros, y 80
1o el 11% (246 unidades), se refiere & otros tipos de uni-

dades.

Dentro de este 11% solo destaca la produccidén de-
tres embarcaciones conceptuadas como mayores o de grén cala
do, y que fuerdn construidas en 1986 que son los dos cita -
dos buques~tanque de 40 000 toneladas de capacidad y el gra
nelero de 22 000, situacién que como se sefirlé anteriormen-—
te marce el inicio de una nueva y significativa etapa de de

_sarrollo naviero nacional, ain y cuando se supone que la -~
produceién de estas embarcaciones todavia padecierdn los -
problemas inherentes a la dependencia que en todas sus ex——

presiones padece nuestrc pais.

Es pertinente indicar que la actividad naviera na-
cional no se reduce solo a la produccién de las embarcacio-
nes antes seflaladas, sino que tambien atienden la gran de--
manda de servicios de reparacién y mentenimiento necesarios
y obligatorios que las empresas propiétarias de embarcacio-

nes soliciten.
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Cuadro ko, 7

T'RODUCCION HISTORICA JOR_PRUTOTIFO D ENIARGAGION ut
105_431) LLERDS_ PARALSTATALES 19741986

PruiCTIIC

Camaronero
Llanche Patrulla
Remolcador
Chalan
Atunero Cerco

. Munero Varu
Barco Escuels
Ti%uronsro
Bugque funquc

Granelero

1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1952 1983 1984 1985 1986 TWTAL

1% 48 48 64 131 95 s2 51 16

o

1 & 3
2
1 1 3
4 T H 2
1 5 1 1

NeD.=2 Diato no detenninado

2a

H.D.

9

wor.

Nox

SYC

34

1

Fueatet “ustadfstices de Produccidn Naviira"
ASPILLFIDS UNITOS,S,A, :




CAPITULO II .-CLASIFICASION DE Lis LI BARCACIONES Y CARAC
TERISIICAS

1) Clusificacidn
u) Embarcaciones pesquerecs
b) Embarceciones mercantes
c) Embarcaciones de trabajo y de servicio

2) Espnecifienciones generules
a) Dimensiones y earacteristicus
b) Sociedades internacionales de certifica
cidn Je registro maritimo
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1.~ CLASIFICACION

Conviene previamente aclarsr, que le elesificacién -
que se presenta, describe los principdles tipos de embarcaci
ones que cubren las necesidades requeridas para efectuar las
distintas iabores relacionadas con las actividades maritinas
en nuestres costus, puertos, captura pescquers y transporte -
de carga, por lo gue se enumerardn los tipos de embarcacidn
que componen nuestro mercado real y potencial a nivel nacio-
nal, razén por la cual no se pretende mostrar todos los ti<-
pos de barcos existentes én el mundo, justificado esto en -
funcién de estar algunos tipos de embarcaciones fuera de los
intereses nacionales de asdquisicién o de construccién en el
corto y mediano plazo. Para ejemplificar lo anterior, se pue
den citur por ejemplo los yates de lujo, grandes embarcacio-
nes con utilidad militar (rompe-hielos, porta-aviones, subma

rinos), etc.

Consignado lo anterior, le primera divisidn impor-
tante que se puede realizar es clasificer las embarcaciones
en tres tipos:

.- Embarcaciones Pesquereas
. «= Pmbarcaciones Mercantes
.- Embarcaciones de Trabajo y de Servicio

De esta primera clasificacidn resultan las siguien

tes sutdivisiones:
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Enbarcaciones Pesgueras.

Este primera subdivisién considern todos aquellos
tipos de unidad relacionados con la capfura, almacén, trang
porte y comercializacidén de las principdles pescss comercig

les de nuestro pais.
a) Embarcaciones Pesgueras

a.l Camaroneras de doble arrastre.

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

a.3 Coemaroneras de pesca miltiple.

a.4 Sardineras.

a.5 Calamareras.

a.6 Anchoveteras.

a,7 Tiburoneras.

a.8 Escemeras. (guachinango, robalo, mero, etc.)
a.9 Arrastreras

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

a.11l Atuneros de cerco, de vara y de palangre.
a.12 Buques de capacitacidn.
a.13 Barcos fdbrica

a.14 Barcos almacén o bugues madrina,
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Embarcaciones Mercantes.

En esta clasificacidn se consideran aquellas unida -
des destinadas a la transportacién de mercancias, ya sea en
rutas de cabotaje o de altura y que se clasificen de la ma -

nera siguiente:

b) Embercaciones Mercantes

b.l Buques de carga a granel y liquida.

b.1l.1 Buques tangue para petroleo crudo, para pro-
ductos y combinados.

b.1l.2 Buques cisterna.

b.2 Buques de carga & granel seca.
b.2.1 Mineraleros.
b.2.2 Salineros.
b.2.3 Otros,

b.3 Buques de carga a granel combinados.
b.3,1 Carga seca y liquida.

b.3.2 Carga seca y portacontenedores.

b.4 Bugues de carge a granel especializados.
b.4.1 Gaseros.
b.4.2 Quimicos.
b.4.3 petroquimicos.

b.5 Bugues de cerga en general.

b.%.1 Una cubierta.
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b.5.2 Dos cubiertas. (entrepuentes)
b.5.3 Semi-Contenedores.

b.5.4 Combinados. (earga general y a granel)

b.6 Buques de carga especiaiizados
b.6.1 Contenedores. (portacontenedores)
b.6.2 De carga rodante.
b.6.3 Refrigerados.
b.6.4 Portabarcazas. (lash)

b.7 Otros +tipos.
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ones de Trabajo y de Servicio.

servieio,
res tales

Bajo este rubro de embarczciones de tratajo y de -
se incluyen los tipos de unidad que realizan labo-
comot

- Los servicios portuarios

.~ La construccién y mantenimiento de puertos

c) Emb
c.l

c.2
c.3

c.4
c.5
c.6
c.7
c.8

- La exploracidn y explotacidén de recursos diferen-
tes a 1a pesca en zonas de costa

- El transporte de personal
-~ El sefialamiento maritimo

- Y otros que se requieran como trabajos y servici_
08 maritimos.

arcaciones de Trabajo y de Servicio
Chalanes y barcazas ’
c.1.1 Fluviales y de alta mar
c.1l.2 Remolcados y autopropulsados

c.1l.3.Para cargé liguida (petréleo, derivados:y
otros), a granel seca, sobre cubierta (tg
beria y otros), grda, petroquimicos.

Amarradoras, tractoras y otros.

Remolcadores fluviales, de puerto, de altamar y
multipropdsito.

Abastecedores.

Empujadores fluviales y de altamar.
Lanchas de pilotaje.

Unidades contra incendio.

Lanchas répidas de cabotaje

c.8.1 De casco de aluminio y de acero

¢.8.2 Para transporte de personal y combinado
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¢.9 Chelanes transbordadores de cabotaje.
¢.10 Transbordadores de altura. (ferrys)
c.11 Recolectores de derrames.
c.12 Ganguiles.
c.13 Dragas.

c.13.1 Estacionarias

¢.13.2 Avtopropulsadas

¢.13.3 Otras

c.14 Barcos de investigacidn. (oceanogrdficos y otros).
c.15 Plataformas maritimas.
c.15.1 Fijas y moviles. ‘

¢.15.2 De perforacidn, compresién, produccidn, ho
tel y sembradoras de tubos.

c,15.3 Autopropulsadas y remolcadas.
c.15.4 Autoelevables, sumergibles y ancladas
¢.16 Boyas. (unidades de sefialamiento mar{itimo)

¢.17 Diques flotantes. (autocarenables y no autocarena
bles)

c.18 Pontonas de acero y fibra de vidrio.
¢.19 Bugues de exploracidn.
c.20 Otros.
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2.~ ESPECTFICACIONES GENERALES.

a) Dimensiones y caracteristicas.

Estos son los términos generalmente utilizados pa-
ra identificar las diferentes mediciones que pueden ser prac

ticadas s las embarcaciones,

A continuacidn se detallan estos conceptos y sug -

significadosg.

PROA .- Pérte delantera de una embarcacidn.
POPA .~ Pérte trasera de la embarcacién.

BABOR - Costmdo izquierdo de un buque mirando de -
popa & proa.

ESTRIBOR .~ Cogtado derecho de un buque mirando de .
popa & proa. !

QUILLA .- Pieza que conforma la btase del barco.

ESIORA TOTAL.~ Es la distancia méxima que mide el -
barco en sentido longitudinal, es de
cir de proa a popa, tomando como pun
tos extremos aquellos que situados -
en el plano vertical (plano de perfil)
que contiene la linea central de la-
mayor longitud entre las lineas ver-’
ticales que lo contengan.

MANGA MAXIMA .- Es la misma distancie horizontal, me-
dida sobre el plano de gecciones =
transversales que unen las linegss que
defiasen los costados del bugue, es -

- decir 1la distancia maxima existente -
entre el babor y el estribor.
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PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIFAL .~ Es la distancia vertical
medida entre el eje horigontal gque define la cu -~
bierta principal (1la primera cutierta corride del
barco) en unc de sus costados y el plano horizon-
tal que pasa por la pérte inferior de la ocuilla, -
en la seccidén media del barco.

EL CALADO MAXIMO .- Es la distancia vertical medida entre
la linea de agug de disefio del barco y el plano -
horizontal que pasa por la pdrte inferior de la -
quilla ¢ de la zapata, cualquiera que de el mayor
calado.

POTENCIA MAXIMA CONTINUA .- Se define como la mdxima poten
cia que puede desarrollar la unided propulsora prin
cipal de la embarcacién, durente periodos prolonge-
dos de trabajo continuo. Esta potencia esta expre-
sada en caballos de fuerza, siendo un caballo de --
fuerza igual a 0.7457 Kilowatts.

VEIQCIDAD DE CRUCERO .- Se define como la velocidad soste-
nidzs que el barco puede menterer cuando su unidad -
propulsora principal esta trabajando a regimen de -
potencia maxima continua. La “velocided de crucero
de un barco se expresa generalmente en nudos, sien-
do un nudo igual a una milla nautice/ hora (mllla -
nautica es igual a 1.8532 Kilometros.).

ARQUEO .- Es la capacided de carga de la embarcacidn expre-
sada en toneladas Moorson, siendo una tonelada - -
Moorson igual a 100 pies cubicos. ' Para representar
este arqueo se utilizan los siguientes términos.

T.R.B. = Toneladas de Registro Bruto
T.R.N. = Toneladas de Registro Neto
T.P.M. = Toneladas de Peso MuertO'l/

l/ Aunque este concepto es pérte de 1o comprendido en el ar-
queo de una embarcacidn las toneladas de peso muerto indi
can la capacidad de carga expresadas en ton. metricas.
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PLANO No. 3
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PLANO No. 4
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PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LAS
EMPARCACIONES PESQUERAS MENORES

CORCEPTO MEDIDA

ESIORA TOTAL 9.14 m.

MANGA Indeterminado

PUNTAL Indetermincdo

MEDIOS DE PROPUISION Remos, vela, motor fuera

de borda, motor interior |
o combinacidn de estos.

EQUIPOS DE PE3CA Ningtino
SISTEMAS DE REFRIGERACION Ningino

' MEDIOS DE PRESERVACION DEL PRODUCTO Hielo
TRIPULACION 2 a 3 hombres
DURACION DEL VIAJE DE PESCA ) Un dfa méximo
PESQUERIAS Camardn, langosta, sie-

rra, tiburén y escame
(guachinango, robalo,
mero etc.)

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

Fuente: Proyectos de Construccién de Embarcaciones
ASETEC, ASTILLEROS DE TAMAULIPAS, S.A.



E3ICAA WAKIVa

LIDJIDA

125,16 m.

KANGA BAYINA 16.24 m.
IUATAL A LA CUBIZERTA FRINCIFAL 9.60 m.
CALADO NAXIFD 6.26 m.

POTENCIA MAXINA CONTINUA

VALOCIBAD DI CRUCERC

ARQUEC 3RUTO

PE3J UZRTO

Fuente: "Prototipo

5 670 B.H.T.
13 nudos
2 670 T.3.3.

1282 7.2.N.

del barco Los Tegues" propiedad

de laviera Nultinacional del Caribe, S...
ASTILLEROS UNILOS 3.a.
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CARACTE

CARGA_ GENERAL PARA_TRAFICO DE ALTUGRA
CCNGEPIO ' MEDIDA
ESTORA 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
VELOGIDAD DE CRUCERO 19 Nudos
ARQUEO BRUTO ) 16 087 TRB
ARQUEO NETO 10 346 TRN
PESO MUERTO 22 230 TEM

Fuente: "Prototipo del barco Jalisco"™ propiedad
de Transportaciér Maritima Mexicana S.A.

ASTILLEROS UNIDOS S.A.



-51-

CARACTERT
GRANELERO PARA TRAFICO DE CABOTAJE

CONCEPTO MEDIDA
ESIORA MAXIMA 130.87 m.
MANGA MAXIMA " 17.56 m.
PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 8.99 m.
CALADO MAXIMO ‘ . 7.27 m.
POTENCIA MAXIMA CONTINUA 4 200 BHP
VELOCIDAD DE CRUCERO 12 nudos
ARQUEO BRUTO ) 5 783 TRB
ARQUEO" NETO 3' 802 TRN.
PESO MUERTO 8 694 TPM

Fuente: "Prototipo del barco Gloria" propiedad

de Transportecidén Maritima Mexicana,S.A.

ASTILLEROS UNIDOS S.A.
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CARACTERISTICA, S_CoMu D C
GRANELERO PARA TRAFICO DE ALTURA

CONCEPTO MEDIDA

ESIORA MAXIMA 173.58 m.
MANGA MAXIMA 25.45 m.
PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 13.50 m.
CALADO MAXIMO 9.80 m.
POTENCIA MAXIMA CONTINUA 11 600 BHP
VEIOCIDAD DE CRUCERO ) 14 nudos

ARQUEO BRUTO 16 639 TRB
ARQUEO NETO 11 553 TRN
PESO MUERTO 25 874 TPM

Fuente: "Prototipo del barco Yaqui", propiedad

de Transportacién Mer{tima Mexicena, S.A.

ASTILLEROS UNIDOS S.A.
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CARACTERISTICAS MAS COMUNES DEL_BUQUE
AD

TANQUE CON TAN DE LASTRE SEGHE
CONCEPT0 MEDITA
ESLORA MAXIMA 202.00 m.
¥ANGA MAXIMA : 28.40 m.
PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 17.60 m.
CALADO MAXIMO 12.47 m.
POTENGIA MAXIMA CONTINUA 14 400 BHP.
VEIOCIDAD DE CRUCERQ 16 nudos
ARQUEO BRUTO _ 23 236 TRB
ARQUEO NETO 16 030 TRN
PESO NUERTO 44 696 TEM
VOLUMEN DE LOS TANQUES DE CARGA 50 258 w
VOLUMEN DE 10S TANQUES DE LASTRE 17 760 m

Fuente: "Prototipo del buque tanque Lazaro Cardenas"
propiedad de Petroleos Mexicanos, repreaen
tativo de la producc:.én de AUVER.

ASTILLEROS UNIDOS S.A.
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CARACTERISTIC
TANQUE SIN TANQUES DE LASTRE SEGREGADO

CONGEPTO MEDIDA
ESIORA MAXIMA . 176.00 m.
MANGA MAXIMA 28.40 m.
PUNTAL A LA CUBIERTA PRINGIPAL 13.00 m.
CALADO MAXIMO 9.14 m.
POTENCIA MAXIMA CONTINUA 11 520 BHP
VELOCIDAD DE CRUCERO 15 nudos
PESO MUERTO 29 900 TFM
VOLUMEN DE 10S TANQUES DE CARGA 41 500 m?

Fuente: "Propuesta presentada por Astilleros Uridos
de Veracruz, S.A. de C.V. & Petroleos Mexi
canos.,

ASTILLEROS URIDOS, S.A.
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BARCO TRANSBORDADOR
CONGEPTO MEDIDA
ESTORA MAXIMA 108.87 m.
KANGA MAXIMA . 17.20 m.
PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 6.00 m.
CALATO MAXIMO ' 4.57 m.
POTENCIA MAXIMA CONTINUA 8 000 BHP
VELOCIDAD DE CRUCERO - 16 nudos
ARQUEO BRUTO " 7 234 TRB
ARQUEO NETO : 4 517 TRN
PESO MUERTO 1 125 TEM
CAPACIDAD DE PESAJEROS "1 200 personas
CAPACIDAD DE AUTOMOVILES : 185 unidades
CAPACIDAD DE TRAILERES 23 unidedes

B

Fuente: "Prototipo del transbordador Coromuel"

propiedad de Servicio de Transbordadores. A

SECRETARIA DE COMUNICACTIONES ¥ TRANSPORTES
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BARCO_ABASTEC EDOR =

CONCEPTO KEDIDA
ESIORA TOTAL 56.40 m.
MANGA MAXIMA 21.40 m.
PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 4.27 m. -
_ TANQUES DE COMBUSTIBLE i 152 000 1ts.
TANQUES DE AGUA POTABLE | 48 000 1ts.
VELOCIDAD CRUGERO : 15 nudos
AUTONOMIA 6 000 hrs.
POTENCIA (dos motores de 470 BHP c/u) 940 BHP '~
TRIPULACION MAXIMA 37 hombres

Fliente: "Disefios de Construceiédn”

ASTILLEROS UNIDOS DE VERACRU%Z, S.A.
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CARACTERISTICAS MAS COMUNES DE_IAS
_ LANCHAS RAPIDAS

CONCEPTO MEDIDA
ESLORA TOTAL 20.00 .
MANGA MAXIMA . 6.00 m.
PUNTAL © 2.60 n.
TANQUES DE CONBUSTIBLE - 6 600 1ls.
TANQUES DE AGUA - 1700 1t

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

. VELOCIDAD " 15 nudos
AUTONOMIA 24 horag
TRIPULACION 2 personas

Fuente: “Disefios de Construccidn"
ASTILLEROS UNIDOS DE VERACRUZ, S.A.
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CARACTERISTICAS MAS COMUNES DEL BARCO GASFERQ

CONCEPTO MEDIDA
ESIORA TOTAL 140.67 m.
MANGA MAXIMA 19.24 m.
PUNTAL A LA CUBIERTA PRINGIPAL 11.88 m.
CALADO MAXINO - 8.02 m.
POTENCIA MAXIMA CONTINUA 8 000 BHP
VEIOCIDAD CRUCERO 15.9 nudos

Fuente: "Disefios de Construccién”

ASTILLEROS UNIDOS DE VERACRUZ, S.A.

CARACTERISTICAS MAS COMUNES DEL BARCO PETROQUIMICO

CONCEPTO MEDIDA

ESIORA TOTAL 135.06 m.
MANGA MAXIMA 18.11 m.
PUNTAL A LA CUBIERTA PRINCIPAL 9.98 m.
CALADO MAXTMO ) 1.62 m.
POTENCIA MAXIMA CONTINUA 7 200 BHP

VEIOCIDAD CRUCERO 15.9. nudos

Fuente: "Disefios de Construccién”

ASTILLEROS. UNIDOS DE VERACRUZ, S.A.
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b) Sociedades Internacionales de Certificacidn de
Registro Mar{timo.

Necesariamente, en cada pafis existen o deben exis-
tir leyes que regulen la existencia y trdnsito de las embar-
caciones dentro de sus aguas territorimles, tanto de su flo~

ta naviera nacional comc de la extranjera.

En el caso de México, esta lezislacién se encuen -
tre. contenida en la "Ley de Vias Generales de Comunicacidn",
publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 19 de fe-
brero de 1940. Para el caso que nos ocupa. en esta pdrte -
del estudio, particularmente el de la cértificaci&n de regis
tto maritimo, podemos decir que se encuentra previstz en el
capfitulo VIII "del servicio de inspeccidén naval" y el XIII -
"de la mat_r:(cula y abanderamiento", de la ya mencionada le--

gislacién mexicana.

Dentro de cuerpo del capitulo VIII, referente al -
servicio de inspeccién naval, el artfculo No. 231 textualmen

te consignas

Art. 231.,~ Quedan sujetos al requisito de inspeccién na
val: ' '

I .- las embarcaciones de nacionalidad mexi-
cana y

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

a) Ios fletados por personas de nacig
nalidad mexicana y que se utilicen



b)

c)

I111.-

Iv.-

—60~ -

para navegar entre puertos naciona
les y extranjeros.

Los que embargquen pesajercs 0 cdr-
ga en algin puerto nacional.

Ios que pretendan obtener permiso -
de la Secreteria de Comunicaciones
y Transportes para hacer el tréfico
reservado a las embarcaciones nacig
nales.

Los astilleres, diques y varaderos

al servicio .de la marine mercante y

Ios muelles, almacenes,grias,boyas
¥y en general, todos los establecimi
entog y accesorios a la marina mer-

cante.

Asimismo, en el artficulo No. 232 dice:

Art. 232.- Le inspeccidn serd practic.adé.:

I .~Cuando las embarcaciones y demds obras -

ge encuentren en construccién,

II.~Cuando la embarcacidn trate de abanderar

gae.

III.-Al expirar el periodo de navegacidén de -

las embarcaciones sujetes a inspecciény

?_/ No todas las embarcaciones son sujetes de inspeccidn, en
el caso de México, exceptuz 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 la navega--
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IV.-Cuando la embarcecién entre a dique a ca-

renarsa.

V.-Cuando la embarcacidn sufra modificaciones
o0 reparaciones en su casco, cubierta, ma -

quinag y demds pdrtes escenciales.

VI.-Cuando por causa de accidente, la embarca-

cién hubiere sufrido averias serias.

VII” .-Cuando lo soliciten fundadamente, a juicio
de quien debe practicgrla, los pasajerosg,
tripulantes, cargadores o el consul de la
nacionalidad cuya bandera arbole la embar-

cacidn.

VIII.-Cuando lo soliciten fundadamente & juicio
_del consul de México, quien se atendréd:. 1a
opinién de los peritos que nombre para el
cago, los pasajeros, tripulantes o carggdg
dores de la embarcapién si se encuentra en

el extranjero.

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

ando lo solicite el capitan de la misma y

X.-Cuando lo ordene alguna autoridad "judicial.

..weién interior hasta diez toneladas de arqueo bruto, siem
‘pre que no se dediquen al trdfico de pasajeros.
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Dentro del capitulo XIII "de la matriculacidn y &a-

banderamiento" me permito citar los éiguientes articulos:

Art. 277.-
Art. 279.-
Art. 280.-

"Ios extranjeros que desarrollen actividades
de cardcter industrial en la Repiblica, po -
drdn adquirir embarcaciones para sus propi-
os servicios, pero deberdn abanderarlos como
mexicanos y otorgardn fianza equivalente al

veinticingo por ciento del valor de la embar
cacidén, para garantizar el uso de la bandera
nacional. El avaluo respectivo de hara por -
peritos designados por la Secretaria de Comu

nicaciones a costa del interesado ....."

"Ias embarcaciones dedicadas a la navegacian
maritima, en cualquiera de los trdficos que

establece la,ley, deberdn estar provistos de
la supreme patente de navegacién respectiva,
expedida por la Secretaria de Comunicaciones.
Las autoridades mar{timas pueden otorgar a -
diechas embarcaciones, pasavantes que las au-
toricen para navegar, mientras se expide la

patente" y

Solo podrdn hacerse modificaciones en el to-
nelaje y demds caracteristices escenciales -
de una embarcacién, previo permiso de la Se-

cretaria de Comunicaciones. Los certificados
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de matricula y de seguridad se canjeardn por
los §ue expresen las nuevas especificaciones
de la embercacidn, previas las anotaciones -
en el libro de matricula. en el reverso de -
la suprema patente se anotardn las modifica-

ciones."

Lo anteridrmente expuesto, es una minima pérte de—
lo que la legislacién mexicana previene en lo due se refiere
a la navegacidén mar{tima, sin embargo sirve para ejemplifi -
car de alguna manera 1o que se pretende explicar acerca del

registro maritimo.

Sin embargo y sin perjuicio del cumplimiento de la
legislacién particular de cada pais a cuya bandera nacional
se ecoja la embarcacidn, esta deberd obtener la certificaci-
én e registro o clasificacién y/o inspeccidn, segun sea el
caso ante alguna de las casas registradoras de embarcaciones
o sea de las comunmente denominadas Sociedades Internaciona-
les de Registro Maritimo, ya que es un requisfito mundialmon-
te reconocido e ineludible para que una embarcacién pueda -

navegar tanto en aguas nacionales como internacionales.

Estas Sociedades, aln cuando tienen nacionalidad -
de origen, son reconocidas mundialmente por el hecho de’ que
cuentan con los conocimientos tecnoldgicos mds actualizados
para realizar los estudios y anglisis de caracteristicas, esg

pecificaciones y condiciones de operacidn que las embarcacio .
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nes pudieran presentar, en virtud de ser sociedades en cuyos
paises de origen se encuentran las mejores tecnologias sobre

la construccidn de embarcaciones.

Por otra pdrte, la funcidn que estas sociedades -
realizan dentro de la actividad maritima mundial es muy im -
portante, en la medida de que las condiciones que zstas impo
nen a los propietarios de navios, son con la finalidad de ga
" rantizar la supervivencia de la vida humana en la mar, asi{ -
como la integridad de tas mercancias que por este medio se -
transportan, del ambiente marino y de las propias embarcacio
nes. Dentro de los certificados mds importantes que se deben

obtener ante esta Sociedades se encuentran los siguientes;

.~ Certificado de clasificacidn por la construccidn.

.~ Certificado de inspeccién (o de la permanencia o -
modificacién de caracteristicas).

.~ Certificado de seguridad, reférente a la seguridad
del equipo de radio-telegrafim y radio-telefonia.

"gertificado de clasificacidn por la construccidn".

Tomando en consideracién las caracteristicas y es-
pecificaciones bajo las cuales se costruye una embarcacién ,
se le asigna un nimero de clave o clasificacidn, el cual par
manecerd invariable en tanto la unidad no sufra alguna modifi
cacién en sus caracteristicas escenpiales, ya que de lo con-
“trarié, le serd asignado otro numero de clase el cual corres

pondera a sus nuevas caracteristicas.
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"Certificado de Inspeccidn"

Los duefios de embarcaciones tendrdn la obligacién-
. de obtener este tipo de certificados por lo general cada afio
despues de haber sido clasificada la embarcacidén. En esta -
ihepeccidn se verifica que la nave no se hayan efectuads mo-
dificaciones mayores en las pdrtes escenciales de la nave -
que ameritgn un cambio de clase, asimismo se revisan las con
diciones de operacidn de la estructura mayor que defineAla w
nidad, con el objeto de ordenar sean reemplazadas aquellas -
secciones o estructuras en mal estado o defectuosas, se revi
san por e jemplo el espesor de pared del casco, mdguina prin-

cipal, cubierta, linea de flotacidn, etc.

" Certificado de Szguridad "

Como complemento a la inspeccidn de la estructura-
mayor de la embarcacidn, se extienden certificados de seguri
dad del equipo, tanto de operacidn como de radio—telef&nia y
radio-telegrafia, una vez que realizada la inspeccidén se com
pruebe el 6ptiho funcionumiento de este equipo, ya que en el
ultimo de los casos e€s el uUnico recurso del gque se puede dis
.poﬁer;en una embarcacién para solicitar ayuda, en el caso de

qua la nave sufra accidente o desperfecto en altamar.

En el cuadro nimero 8 se presentan las Sociedades
Internacionales de Regi{stro Maritimo mayormente reconocidas

en el mundo.
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Cuadro No. 8

PRINCIPALES SOCIEDADES INTERNACIONALES
DE CERTIFICACION DE REGISTRO MARITIMO

NOMBRE ABREVIATURA
DET NORSKE VERITAS D. N. V.
LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING LmYD'S
AMERICAN BUREAU OF SHIPPING A. B. S.
GERMANISHER LLOYD G. L.
NIPPON KAIJI KYOKAT » N. K. K.,
BUREAU VERITAS ’ B. bV.FA ~J
REGISTRO ITALIANO NAVALE R. I, N..

Fuente: Direccidn General de Controles al Comercio
Exterior de Productos Industriales

SECRETARIA DE COMERCIO Y FOMENTQ INDUSTRIAL



CAPITULO III .~OPERTA DE COR3TRUCCION NAVAL NACIONAL

1) Principdles astilleros nacion:les
@) Clasificacidn
b) Localizacidn
¢} Niveles tecnoldgicos

2) Rangos de produccidn y plazos de entre:a

3) Capecidad instaleda de produccidn naval
a) Capacidad de construccidn naval menor
b} Capuzcidad de construccidn naval mayor

4) Grado de intesracidn ncecional promedio de la
produccidn de nevios en el pais

5) Caracterizacidn de lua oferta
a) Ofcrte de construccidn naval menor
b) Oferta de construccidn naval mayor
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1) - PRINCIPALES ASTILLEROS NACIONALES.

La oferta de construccidn naval nacional, esta re-
presentada por los astilleros que existen en el pais y la ca
pacidad de produccidén instalada con que cuentan todos y cada

uno de ellos,

Cabe mencionar que, en virtud del Plon Nacional de
Desarrollo Industrial y della creciente actividad petrolera-
mar adentrs, se ha promovido el desarrollo de la industiria -
de la construccidn naval, y a la fecha se han publicado al -
gunas estadfsticas sobre la capacidad de construccidn de di-
versos agtilleros, pero al mismo tiempo, han aparecido las -
discrepancias entre unas y otras que'han ocasionado confu -
8ién y poca confiabilidad en las mismas. Por lo gue respec=
ta a la informacidn oficial, esta es minima y sumamente esg: ~

cueta.

Sin embargo, de acuerdo a la informacidn proporcig
nada por el organismo que representa a los astilleros nacio-
nales, denominado Comisién Nacional Coordinadora de la indug
tria Naval, y cuyos datos se consideran mds confiables, se -
investigo que'en el pais se encuentran identificadas 81 em -
presas dedicadas a 1la construccidn y/o reparacién de embar -
caciones, no considerando otros veinte, las cuales son uni -
dades demagiado pequefias de ofganizacidn'casi familiar, o se
trata de empresas productdras de elementos accesorios a la -
navegacidén, diferentes a las embarcaciones. (balsas, equipos

de salvamento,accesorios neumdticos etc.).
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a) Clasificacién de los Astilleros Nacionales,

Ios astilleros del pals, representdntes de la Ofer
ta Nacional de Embarcaciones se clasifican de 1a manera si -

guiente}

a.l Astilleros Privados: Partenecientes a la ini-
ciativa privada.

a.2 Astilleros Paraesta+iles: Empresas con parti-
cipacidn del capital es-
tatal.

a.3 Astilles.. R:tatales: Astilleros creados por

.

el Gobierno Pederal.

a.l. Astilleros Privados.

En el pais se encuentran identificados 72 astille
ros propiedad de 1la iniciativa privada y son los = -
siguientea: ’
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NOMBRE

ASETE ASTILLEROS DE TAMAULIPAS S.S.
ALBATROS ASTILLEROS S.A.

ASTILLERO AIONSO CALDERON ZENTENO
ASTILLERO BELLOT DE GUAYMAS S.A.
ASTILLERO BELLOT S5.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 INURRETA
ASTILLEROS IMESA S.A. .
ASTILLERO JUAN JESUS ANGUIO GANZO
ASTILLEROS MAR DE CORTES S.A.
ASTILLERO MARQUEZ S.A. d& C.V.
ASTILLEROS MONARCA S.A.

ASTILLEROS MAZATLAN S.A.

ASTILLEROS NAVARRO S.A.

LITORAL

GOLFO
GOLFO
GOEFO
PASIFICO
PACIFICO
PAGIFICO
GOLFO
PASIFICO
GOLFO
GOLFO
GOLFO
GOLFO.
GOLFO
GOLFO
PAGIPICO
GOLFO
GOLFO .
GOLFO

' GOLFO

PACIFICO
GOLFO

PACIFICO
GOLFO

PACIFICO
PACIPICO
PACIPICO
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NOMERE

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.
CONSTRUCCTONES NAVALES DE MAZATLAN S.A.
CONSTR'JCCIONES NAVALES DE TAMPICO S.A.
CONSTRUCCIONES NAVALES DE PEfASCO
CONSTRUCCIONES MARINAS DE PUERTO PERASCO S.A.
CONSTRUCTORA Y REPARADORA DE BUQUES S.A.
CONSTRUCTORA AGUILAR SELVA S.A.

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

DISTRIBUIDORA MARITIMA S.A.
EMBARCACIONES BAJA-CALIFORNIANAS 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 MEXICANAS 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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NOMERE . ) LITORAL
RECOMESA S.A, PACIFICO
REPARACION DE MAQUINAS Y CONSTRUCCION DE .
BARCOS METALICOS A GOLFO
REFRIGERACION DEL MAR S.A. . PACIFICO
REPARACION Y CONSTRUCCION NAVAL DE ENSENADA PACIFICO
SERVICIOS NAVALES INDUSTRIALES S.A. de C.V. PACIFICO
SOCIEDAD COOPERATIVA DE PRODUCCION DE

EMBARCACIONES Y MUEBLES “20 DE NOVIEMBRE" GOLPO
TALLERES NAVALES TORRES S.A. PACIFICO
TALLERES RICE S5.A. PACIFICO
T.M.C. MEXICANA S.A. DE C.V. PACIFICO
TRABAJOS Y RECORTES MARITIMOS S.A. PACIFICO
VARADEROS ALFONSO GOLFO
VARADERO CABRERA GOLFO
VARADERO DIAZ GOLFO
VARADERO DIAZ SIERRA . GOLFO
VARADERO JACOBO . GOLFO
VARADERO JULIAN GOLFO
VARADERO LAUREANO CEBALIOS FUENTES

(ANTES VARADERO CAMPECHE) GOLFO
VARADERO UNION S.A. ’ GOLFO
VARADERO Y ASTILLERO OJEDA GOLFO
VARADERO ZAVALA Y/0 JOSE ANTONIO ZAVALA C. GOLFO
VITROREFUERZ0S DEL GOLFO S.A. GOLFO

Puente: "Carta de Astilleros y Varaderos
del Pais"

SECRETARIA DE PESCA.



72~

a.2. Astilleros Paraegtatales.

Yos astilleros paraestatales son solo cinco y se -

consignan & continuacidn:

NOMBRE LITORAL
ASTILLEROS UNIDOS DE MAZATLAN S.A. PACIFICO
ASTILLEROS RODRIGUEZ S.A. | PACIFICO
CONSTRUCCIONES NAVALES DE GUAYMAS S.A. PACIFICO
ASTILLEROS UNIDOS DE VERACRUZ S.A. GOLFO
ASTILLEROS DE REPARACION NAVAL PEMEX GOLFO

Fuente: "Carta de Astilleros y Varadercs del Pais"
SECRETARIA DE PESCA

a.3. Astilleros Estatales.

Estos son los astilleros administrados por la Se -
cretaria de Marina, son cuatro y se le denominan Astimar -
No. 1,5,6 y 8. ’ :

Cabe aclarar que los Astilleros Estatales, de a -
cuerdo a la Iey Orgdnica de la Administracidn Publica Fede -
ral tiene como objeto, dentro de la industria naval, el de -
satigfacer ﬁnicamante 1os requerimientos'de la Armmada de Mé-
Xico, péro dado lo insipiente de esta industria, la Secreta-
ria de Marina podrfa participar, aunque en forma eventual, -

en la produccidn de atro tipo de embarcaciones.

Ios Astilleros Estatales o de la Secretaria de Ma-

rina son los siguientes:



NOMERE LITORAL

ASTIMAR No. 1 GOLFO.
. ASTIMAR No. 5 GOLFO
ASTIMAR No. 6 ’ PACIFICO
ASTIMAR No. 8 PAGIFICO

Fuente: "Carta de Astilleros y Varaderos del Pais"
.SECRETARIA DE PESCA

b) Iocalizacidén de los Astilleros Nacionales

Los astilleros nacionales de encuentran distribui -
dos geogrdficamente en el pais como 'si-gue:
En el Litoral del Oceano Pacifico

27 Astilleros privados

3 Astilleros paraestatales

_2 Astilleros estatales (Secretaria de Marina)
Total 32

En el Litoral del Golfo de México y el Caribe

45 Astilleros pr':'wado's

2 Astilleros paraestatales

_2 Astilleros estatales (Secretaria de Marina)

Total 49 ’
En el mapa mimero 1 se presenta en forma esquemati-

,ca 1la distribucidn geogrdfica de estos astilleros as{ como -

en relacién anexa su lugar exacto de ubicacidn.



LITORAL PACIFICO

Engenada, B.CoNiieveaes 3
Ia Paz B.C.S. ....eeen. 1
Puerto Pefinseo, Somn.... &
Guaymas, SON.isserseenss &
Mazatldn, Sin.ssiisss..13
Acapulco,' GrCeevececs- . ‘1

Salina Cruz, OaX......._2
32

LITORAL GOLFO

T4mpico, TamMpPSeevassees O
Ciudad Maﬁero, Tamps..., 2
Véracruz, Vers.eeveanns l
Alvaradoy Verseeseseses 3
Coafzacoalcos, VeTresaes 2
Campeche, Cemp.........10
Ciudad del Carmen',.....QO
Cholul, YuCsesvcesssuoos 1
f‘rogreso, YUCeseeossona 1
Mérida, TUC. e vrrernnnns 2

a8

TOTAL

-T4-

CARIBE

Can Cun, Q.Boo..._..... s

81

1
1
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Napa No. 1
LOGAL)ILACTON GEOGRAFICA VE 105 TrINCIVALES

Fuente: "Cartu de Astilleros § Varuderas
darl Ppfs”

SUIRETALIA TN ERITA

_g L—



c) Niveles Tecnoldgicos de los Astilleros Nacionales

En lo gue se refiere a la actividad naviera nacio-
nal, se puede decir cue & principios de la decada de los ~
setenta, se caracterizaba por ser una industrfa rudimenta-
ria con una tecnologfa bdsicamente artesanzl, sin embargo
en los ¥ltimos afos el sector parcestntal de esta industri
a se ha esforzado ;or modernizar sus instalaciones, situa-
¢ién que en algunogs casos los situs @ niveles comparables

internacionalmente.

En el ceso de los astilleros privados, estios se ca
racterizen por ser instalaciones con niveles tecnoldgicos
de tizo artesanal y bdsico principdlcuente, explicable es-
ta situacidn por el hecho de que una empresa privada se ve
imposibilitoda de soportar la cargs econdmicz oue represen
ten 1los gastos tecnologicos entre otros igualmente importan
tes. De esta munera y atendiendo lc clasificecidn interna
cionalmente tceptada, disefiada nor la firme inclesa A @ F
Appledore Internat.onal Lia. y oue c¢¢ la adoptwda por la -
Direccidén Genersl de Narina Nercinte, de la Sceretaria de
Comunicaciones y Transportes, en el cuadro numero 9 , se
ilustrJ en tormc escuemdtica los niveles tecnoldgicos de -

le capacidad nacionul de contruceidn naval.



CUADRO No.9

NIVELES TECNOLOGLCOS DE LA CAPACIDAD WACLONAL DE
CONSTRUCCION NAVAL
(NUMERO BE PTANTAS)

ASTTLLERD ALUESANAT, RASTCO WFDTO ATRO SUPERTOR
PRIVADOS 43 25 4
PARAESTATALES
ASTILLEROS UNIDOS DE MAZATIAN 1
ASTILLEROS RODRIGUEZ 1
CONSTRUUCTONES NAVALES DE GUAYMAS 1
ASTTLLEROS UNIDOS DE VERACLUZ 1
ASTTLLERO DE REPARACTON NAVAL (PEMEX) 1

ESTATALES (SECRETARIA DE MARINA)

ASTIMAR No.1 TAMPICO 1

ABTIMAR No.S COATZACOALCOS 1

ABTIMAR No.6 ACAPULCO oA

ASTIMAR No.R SALTNA CKUZ ' B
TOTAL 43 25 10 S

Fuente: De ncuerde a la clasificacidn que aparecce en diverson
Lo Conigidn Nacional Coordinadora de 1n Tndustria Hnval.

unentos de

~LL-
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2) RANGOS DE PRODUCCION Y PILAZOS DE ENTREGA

Comenzaremos por tratar de definir lo que se pre -

tende expresar con el uso de estos conceptos.

Rangos de Produccidn.

Segiin opinidn de Astilleros Unidos S.A., estos ran
gos se determinan tomande como caracteristica principal las-
dimencionee del modic de botadura y el equipamiento de la -

planta.

E1l medio de botadura y equipamiento de la planta,-
se refiere a la capacidad iné.xﬁna en términos de longitud que
tiene un astillero para construir embarcaciones. Esto quie-
re decir que el twnﬁﬁo de la planta o 4uétillero es directa -
mente proporcional al tamafio de la embarcacion que se pusde-
construir. Esta relacidn es tambien aplvicuble con el equipa
miento, puesto que este siempre se instalard congiderando -
las dimensiones méximas de las unidades que se conatruir.é.n Yy

las del mismo astillero.

A manera de e jemplo, dentro del equipamiento se -
puede citar el dique seco o varadero, sistema de gruas,' e -
guipo de soldadura, etc.

Tomando en cuenta estas condiciones puede advertir
se gue un astillero optim{sa su produc'cidn siempre‘ que este-
se dedique a construir solo determinado tipo-tamafio de bugue
¥ que segin se vayan desviando las caracteristicas de 1a_un_:'!._'
dad reapecto -de41 tipo-tamafio del buque‘ mds ordenado, un asti

llero no deberd de atender esas unidades a exc‘epcion de no -
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contar con otra alternativa.

Los rangos de produccidn de los astilleros mds im-
portantes del pais 36 indicen en el cuadro siguiente, el -
cual se construyo tambien conforme a los tipos de dbuques que'

puede atender cada planta.




.Cuadroe o, 10

D P

RANGH

‘RANGO DE PROLUCCION

SYBARCACIONES

FEDIRALES DE LA SECRLUTL=
R1A OF HARINA

Balorrs hrote 150 o

Pnag
ASTILIER0S ‘Pesquerss | De trabajo| Ferccnted
BRIVAVOS Esloras husta 25 mig. X 7
Bglor: & h-ntu 70 mts, 4
‘PARAR STATALES
antilleros Rodriguez,$.4. gslorus W cta 70 mte, X < 7 A,
o
Agtilleros Unidos de Ma- ;
zatlon,S.A. de C.V. Eglores hostie 70 mts. £ - 'S
Gonstrucciones Navales .
de Guzymas,3.4. de GV, Unicedes heata 25 G40
TIPM, o eslorss hrote
176 mb3. X pes X
Astilleros Unidos de Ve-
racTuz,S.n. 4o C.V. Unidndes desde 16 500 :
hrata 80 000, TTL. o Ot
eslorss hoata 247 nta. i

e

Fuentes Linesrnmientos SGconersler
de Bnbirencionec,

Sunisién Feeionnd Soor
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Plazos de Entrega.

Otro pardmeiro importante para dimensionar la capa
cidad de construccidn navael en el pais es el tiempo de cons-
truccidn, desde su inicio de elaboracidn hasta la entrega al

comprador.

En primer lugar es importante entender como esta -
construido un regimen o programa de construccidn de un asti-
ilero, para ilustrar en que momento podréd responder a la de-~

manda a 1la que se enfrenta.

Un programe de construccién tipico es el siguiente

MESES
BUQUE 12 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Embarcacidn A Inicio Entrega
Embarcacidn_ B Inicio Entrega
Embarca.c-idn c Inicio Entrega

Para este caso especifico, la e;nbarcacidn tiene -
un tiempo de construccién de ocho meses, pero las unidedes -
By¢cC pue'den iniciar al mismo tiempo que se esta construyen-

do la embarcacidn A.

E1 Nﬁme;ro 1fmite de embarcaciones en proceso de =
construceidn en un afio, esta normalmente regulado por la uti
lizacidén 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
conatruccién, se observé qﬁe eétos varian cbnsiﬁerablehente—
por cada astillero, aun cuendo se trate del mismo tipo de bu
que, 8in embargo se ha considerado e jemplificar 1o§ tres ti-
pos princlpales de unidad tlplcos que existen en el gector -
de la oferta nacional, expresandolos en tlempos promedios- de

construccidn,

Los tiempos promedios considerados son:

Tipo de Embarcacidn Meses de Construccidn
Pesquero ‘(camaronero) 8 a 16
De Trabajo (remolcador) 11 a 20

Mercante (bugue tangue de 45 000 TPM) 14 a 30

Comparativamente hablando, el rlazo de entrega na-
cionsl promedio no es sustancialmente diferente cdn e1 que‘ -
-presentan‘ otros paises mds adelantados en estﬂa rama industri
al, sin embargo en términos cuantitativos si existe 'd_ifgren—
cia considerable puesto que mier}tras que en el mismo ‘plaz'o_ -
de entrega;"gp nus_stro pais se co:l"lstru,ye una embarcacidén en -

otros paises se construyen tres o cuatro.
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3.- CAPACIDsD INSTALADA DE PRODUCCION NAVAL

La cuantificacidn de la capacidad de construccidn
nevel en el pafs, reviste serias dificultades para deter—
minarla, debido a la gran gama de productos que se esta en
posibilidad de ofrecer.

Sin embargo, en un esfuerzo por utilizar lo mejor
de la informacidn digponible, se han tomado indicadores re
sultantes de estudios elaborados por el organo corporativo
de la planta naval nacional, lu Comisién Nacional Coordina
dora de la Industria Naval, inddocadores que son considera-
dos como de mayor confisbilidad.

a) Cepacidad de Gonstruccidn Neval lenor.

Le ofrriu nacional de construccidn naval menor en
México estu configurada por 41 astilleros y varaderos pri-
vados dedicados a la construccidn de embarcaciones pesque-
ras con casco de acero, asi como tombien por 3 6 4 astille
ros paraestatules que actualmente atienden la demanda de
construccidn naval menor., El resto de los astilleros priva
dos no considerados, son las unidades mds pequefias con ni-
vel tecnoldgico artesanal con una produccién anual de apro

ximadamente una o dos embercaciones.

A continuucidn, en el cuadro ndmero 11 se presenta
primeramente la cepacidud de congtruccién anual de los ==

principdles ustilleros privados del pais.
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Posteriormente, en el cuadro nimero 12 , se presen
ta lia oapacidad totel de produccién naval necional menor,
en el que se complementa con le copecidad de los astille--

ros paraestatales.

b) Gapacidad de Construccidn Navel Mayor

la oferta de construccidén naval mayor en el pais e
encuentra definide exclusivamente dentro de le. industria -
naval paraestatal, ya que easte tipo de oferte esta determi
nada por la construccién de embarcaciones de gran calado y
el més alto grado de comple jided, es decir se trata de em=-
barceciones por lo general de carga, en sus diferentes mo-

dalidades (carga liquida, graneles o gdses).

En el cuadro nimero 13 se presenta la capacidad na
cional de construccién naval mayor. Cabe mencionar que en-
eate cuadro se consignz la capacidad planeads gue tendrd -
el Astillero de Construceidn y Reparazcidédn Naval Mayor, gue
ge ublcard en Lazarc Cdrdenas, Michoacdn, el cual tiene --

previsto iniciar sus operaciones en el afio de 1987,
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Cuadro No. 11

CAPACIDAD DE _CONSTRUCCION ESTIMADA DE_LOS PRINCIPALES
ASTILLEROS PRIVADOS

CAPACIDAD DE CONSTRUCCION -

NOMBRE DEL ASTILLERO ESTIMADA EXPRESADA EN NUME-
RO DE BARCOS CAMARONEROS.
(anuzl)
ASTILLERO BELLOT S.A. DE C.V, 10.30
ASTILLERO DEL NOROESTE S.A. 11.32
ASTILIERO OROSGO 4.00
TALLERES NAVALES TORRES S.A. 3.30
ASTILLERO BELIOT DE GUAYMAS 11.00
ASTILLERO EDE S.A. 1.98
ASTILLERO NAVARRO S.A. 7.00
ASTILLERO MONARCA S.A. , 34,92
ASTILIERO MAZATIAN S.A. 7.20
CONST. NAVALES DE MAZATLAN 11.85
ASTILIEROS IME S A . 14.76
ASTILLERO DEL GOLFO S.A. 14,90
ASTILLEROS I M E S A (Golfo) 9.84

SOCIEDAD COOPERATIVA DE PRODUGCION
DE EMBARCACIONES Y MUEBLES "20 DE NOV."

$.0.L. 2,05
CAMARON Y CONSTRUCCION S.A. DE C.V. 4.92
ASTILLERO FRANCISCO CARDENAS GUERRERO  3.76
ASTILLEROS Y VARADEROS ZAVALA 13.58
ASTILLEROS SOTAVENTO S.A. i 4,40
ASTILLERO ALFONSO CALDERON C. 3,76

TALLERES MANZANO ) 6.36
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ASTILLERO Y VARADERO ENRIQUE

REYES' AZCUAGA ‘ 10,29
JUAN JESUS ANGULO GANZO T 4,14
REPARACION DE MAQUINARIA Y cousmnuccxon -
DE BARCOS METALICOS 4410
VARADERO Y ASTTILLERO OJEDA | 451
ASTILLERO MARQUEZ S.A. DE C.V. _ - 2.20
TOTAL 206.48

Nota.' La capac1dad de construccidén se expresa en
‘barcos camaroneros, por ser aste tipo de em -
barcacién el qué comunmente se han dedicado - -
a construir los astilleros prlvadoa naclona -
les.

Fuente: Monograf{a de Constru001dn Naval en México

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE LA INDUSTRIA
NAVAL.



Cuadro No. 12
JAPACIDAD NACIUNAL DE ZOMSTRUCCION N

Produccidn a Regimen

NOMBRE UEL ASTILLERO No, de
unidades Tipo de barco
L/ _
Astilleros privados 206.5 Camaroneros

Astilleros paraestatales

Astilleros Rodriguez, S.A%/E0.0 Cemaroneros ¢

3.0 Atuneros de cerco de
750 t.c. &

0 Atuneros de vera 4

8

.0
5 Sardineros-anchovet.

Construcciones Navales de
Guaymas, S.A. .0 Graneleros de 7500t.y
.0 Atuneros de cerco de
750 t.c. &

Graneleros de 22000 t.
Atuneros de cerco de

750 t.c.

Astilleros Unidos _de lNaza-

tlan S.A. de C.V. 2.0 Remolcadores de 2400
BHP. y

.0 Remolc. de 4200 BHF. y

.0 Arrastreros de 200 T.

VR M)

de Néxico, 1.0 - 2.0 Arrastreros de 200/400

. toneladas y

2,0 -~ 3.0 Abastecedores de alta
mar.,

hstillero ginor del Golfo
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Produceidn a Régimen
NOKMBRE DEL ASTILLERO No. de
unidades Tipo de barco

Astillero Menor del ffolfo 2.0 - 4.0 &Hemolcadores de puerto
de México

Puentet 1/"Monografia de la Demanda-Oferta Nacion:l de
Construccién Naval®
Tomo I pag. 264 Comisidn Nacionel Coordina-
dora de la Industria Naval 1982

2/ Progrema de Gonstruccién de Barcos"; envia-
do por el astillero a la Sria. de Patriudnio
y Pomento Industrial, 1980.

3/ "Astilleros Unidos de Mazatldn";Estudio de -
factibilidad pag.99, Astillero:z Unidos. 1981

4/ astillero de Construccidn y Reparacidn Naval
en Cd., del Carmen, Camp.; estudio. de factibi-
lidad pag. 2109 vol.Il1 tomo I.
Comisién Nacional Qoordinadora de la Industria
N Reval 1982.
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Suadroe No. 13

QAFACTIDAD NaCIONAL DE CONSTRUCTION NAVAL MAYOR

NOABRE DEL ASTILLERO

Produceidn a Rémimen

PR LA I RS R T2 ¢ Y

No.

Tipo de barco

unidedes
Construccionei avales de
Guaymas, 3.4. 2.0 Graneleros de 7500 TFM y
1.0 Granelero de 22000 TPM &
2.0 Granelero de 7500 TPM &
2.0 Atuneros de cerco de 750
tec. 6
1.0 Granelero de 22000 TEM y
2.0 Atunero cerquero de 750 t.
Astilleros Unidos de Ve~
racruz, S.A. de C.V, 4.0 Buque-tanque de 44000 TPM'S
5.0 Greanelero de 27000 TiM. d
4.8 De carge gral. ie 16600 -
TPli.. &
3.0  Buques-tenque de 80000TPM
Astilleros Unig;p de La
zaro Cardenas. 2.5 Buques-tenque de 80000 -
TEN. &
2,25 Graneleros de 64000 TPM ¢
4.0 Buques-tanque de 45000 TFM

Puentes 1/"Progrema de Construccién de Barcos"; envia-
do a la Srias. de Patrimonio y Fomento Iadug

trial 1980

2/"AUVER;Un astillero Mexicano" peg. lilj Asti
lleros Unidos de Veracruz, 3.ia. de G.V.

3/"Astillero de Construccidn y Reparacidn Na--
val en Lazaro Gdrdenas, Mich,j;estudio de —-
factibilidad Tomo IV pag. 420 CNCIN 1581



4.~ GRAVC DI INTEFRACTON NAZIONAZL FROLEDIO DT
LA 3'R0DUCCION DE N.iVIOS BN 1 PALS

Como se seflald en el upartado tres del capitulo u-
no, por grad:s de integracidn nacionzl se entiende el nor-~
centaje nacional de valor gue contiene un proaucto, es de-
cir, la relscidn cue =muards 1la norte de velor de immortaci
én con la parte de valor de origen nacionsl, cuye fusidn -

conforma el valor total del producto.

En la actividad naviera, los grados de integrucidn
nacional que ha &lcanzad> esta industrfc son muy variados,
‘dependiendo del zrads de complejidad y sofisticacidn de la
embarcacién construida. 5in embargo, y en término genera-—
les, se puede decir oue estos no han alcanzado los niveles
programados o deseados, principdlmente por lo cue toea al
fuctor pértes y componentes, que s:3n jpor ejemnlo lo nlon-
ta propulsora, los sistemas de manejo .de carga, los diver-
308 equipos de navegacidn y sistemas de gobiermo, ete., cu
yo valor agregado cs el mds alio dentro de 1los componentes

de la embarcacida y cue actualmente se tienen que importan

Lo anterioruente expresado cefleja el desearrollo -
incipiente de la indu:trfa nevel nacioral y la dependencia
tun simificativa cue tiene respecto de la indistrfa auxi-
lier naval del exterior. A continuacidn en el cuedro ntme-
ro 14 , se expresan los diferentes grados de intesracidén -

naciontl gue hu ulcanzado nuestre industria navel, y asi--



miomo, en ila gréfice ndmero 2 3o presentan estos grados -

por embarcacidén prototipo.

Como puede observarse, cuanto mds sofisticada sea
una embarcacién, menor es su grodo de integracidn nacional,
esi; mientras que el camaronero tradicional de 72 pies de-
eslora alcenze un grado de integracidén del 84%, el atunero
de 750 toneladas cortas de capacidad oe bodege, de recien-
te construccién en el pais, apenas logra un 44%. Asimismo,
‘el remolcador de 2100 BHE de potencia, euyo grado de sofig
ticacidn esta entre los dos antes uwencionados, apenas logra

un 65% de integracién ncecional.

Por lo que toca & muno de obra, existe escezes de-
recursos humanos capacitados para esta rama industrial, sg
tuacidn cue obliga a loc estilloros nucionules a preperar

a sua propios obreros con los sobrecostos que esto implica.

Con respecto a las pdrtes y componentes gue inte -
zran a las embarcaciones considercdas, & excepcidn del bar
co camaronero, cuyas partes y componentes nacionales repre
sentan el 73% del costo de la totalidad de las pdirtes y -
compgnentes que lo intezran, lae demds embarcaciones solo-
tienen una participacidn nacional en este factor del 43% -

en el me jor de los casos.

Por Wltimo, cabe hacer mencidn de la similitud de
1os grados de integramcidn anteriormente citados con los --
grados de integrecidn nacional gue se propuso alcanzar es-



Cuadro No.14

GRADOS DE INTEGRACION NACIONAL"

Partes y Partes y
componentes Gastos divarsos Total de inte- componsntes
Tipo de barco Mano de obra  naclonsles Disedo a producclén gracién lonal extranjeros
Camaronero de 72° 39.30 4374 0.08 047 83.57 16.43
Arrastrero de 72° 48.10 21.60 0.70 0.80 71.20 28.80
Remolcador de 2100
B.H.P, 38.00 18.56 400 480 65.36 3464
Lancha tractora ama-
readora 72’ 17.60 17.20 250 230 39.60 60.40
Atunero de 750 T.C. 15.30 19.30 3.60 5.70 43.9 56.10

FUENTE: Astilleros Unidos, S. A. de C. V.
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ta industrfa dentro del periodo 1983-1985, dentro del Pro
grama de Fomento para la Industria Navel, pdblicado en el
Diario Oficial de 1la Federacidn en el afio de 1981 y que ~
fuerdn los siguientes:

Integracidn Nacional
Tipo de embarcacidn (Costo Directo)

Z

EXBARCACIONES PESQUERAS

Enbarcaciones pesqueras de fibra de

vidrio, hasta 74' de eslora;(camarg

nerog, gudchinangueros, lanchas de

pesce riberefia). 60

Embarcaciones pesqueras de madera o
ferrocemento, hesta 74' de eslora. 80

“Embarcaciones pesqueras de acero de
haste 74" de eslora;{camaroneros, a
rrugtreros, de pesce pultinle y gua
ch.nangueros). 80

de 75 a 100' de esclora (sardineros,
palangreros y arrastreros). 70

De 100 a 250' de eslora;(atuneros -
de cerco, arrastireros, Sargaceros,y
barcos fdbrica), 45

EXBARCACIONES DE CARGA

Carga General (multipropdsito). 65
Graneleros (multipropdsito). 65
Bugques~Tanque. 57

Contenedores. 65



Integracidn acional
Tipo Ge embarcacidn (costo directo)
-1
»

EMBARCACIONES DE SERVICIO Y

ESPECIALIZADAS
Remolcadores. 45
Abastecedores, 45
Amarredoras Tractoras., 45
Chalanes, 100
Transbordadores.(costeros) 85
Dregas Estacionarias. 85

Bugues de apoyo para seflalamiento
maritimo. 85

Puentes "Programa de Fomento pars la Industria
Naval 1983-1985*

viario Oficiel de la ‘PFederacién
del 21 de julio de 1981
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5.— CARBACTERIZACION DE LA OFERTA

El presents apartedo prete.de definir o precisar -
las posibilicades que tiene nuestra plahta naviere nacio -
nal, para responder a la creclente demanda nucional de em-

barcaciones.

For otra pdrte, las eatimaciones que aqui se inclu
yen, consignan la informacidn de rrogramas tedricos de pro
duccidn de los astilleros nacionales. Sin embargo conviene
advertir que existe una gran variedad de hipotesis de pro-
duccidn, susceptibles de ser combinadas de multiples formes
piendo estas, las aqui presentadas solo vlgunas de ellas,y
aclarando tambien que las elegidns estan lss suficientemen
te fundement:das en la capacidad instalada y en la orientg
cién de su produccidn, como puru Luacer coﬁfiables los re -
sultados que se obtienen a truvéz de estos progrémas tedri

cos de produccidn.

a) Oferta de Construccidn Naval lenor

Los progrémus de produccidn asignados & los asti-
lleros que se dedicarén a la contruccidn de bzrcas pesaue-
roa o de embarcaciones de trabajo y servicio, se indican -
en el cuadro ndmero 1% , con refercncia a este cuadro ae

hacen las siguicntes conclusiones,

los astilleros paraestatales como eés el caso dGe -



.

Cuadro No. 15

PROGRAMA TEORICO DE PRODUCCION DE _CONSTRUCCION
, 1981-199

1 98¢ 1982
Astillero Nam. Tipo Nam. Tipo
Assllll;ros Rodriguez, 4 Sardineros 5 Sardineros
5 Atin-Vara
Construcciones
Navales de
Guaymas, S. A.
Astilleros Unidos de
Mazatlén
Astillero Menor en el
Golfo de México
Astilleros privados 119 Camargneros 118 Camaroneros
59  Arrastreros
1 Remolcador de draga 1 Remolcador de drags
1 983 1 0 8 4
Astlllero Nam. Tipo Ndm Tipo
Asstlllxros Rodriguez, 2 Sardineros 2 Sardineros
T 1 Atdn-Vara 1 Atin-Vara
1 Palangrero-Anzuelo t Palangrero-Anzuelo
2 Palangrero-Trampa 1 Palangrero-Trampa
Construcclones 1 Atdn-Cerco 750 1 Atin-Cerco
Navales de
Guaymas, 8. A.
Astilleros Unidos de 1 Remolcador
Mazatlén
Astillero Menor en el
Golfé de México
AstiHeros privados 165 Camaroneros 165 Camaroneros
85 Guachinangueros 85 Guachinangueros
9 Arrastreros 9 Arrastreros
1 Sargacero - Sargacerc
1 Remolcador de draga 1 Remolcador de draga
{1 Serviclo de boyas — Servicio de boyas
8 Remolcador/Empujador — Remolcador/Empujador
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Cuadro No. L5

PROGRAMA TEORICO DE PRODUCCION DE CONSTRUCCION
NAVAL MENOR, 1981-1992
1 085 1 98a
Astlllaro Nim. Tlpo Num. Tipo
Asstlllxros Rodriguez, 3 Sardineros 2 Sardineros
i 1 Atdin-Vara 1 AtinVera
1 Palangrero-Anzuelo 1 Palangrero-Anzusio
1 Palangrero-Trampa 1 Palangrero-Trampa
Construcciones 1 Atin-Carco 1 Atin-Cerco
Navaies de
Guaymas, S. A,
Astilleros Unidos de 1 Remolcador 4 Remo|cadores
Mazatlén 2 Remolcadores 2 Remolcadores
2 Arrastreros 2 Arrostreros
Astillero Menor en el 3 Chalanes
Golfo de México
Astllleros privados 165 Camaroneros 171 Camaroneros
84 Guachinangueros 79 Guachlnangueros
9 Arrastreros 30 Arrastreros
— Sargacero — Sargacero
1 Remolcedor de draga 2 Remolcador de draga
1 Servicio ds boyas — Serviclo de boyas
6 Remolcador/Empujador — Remolcador/Empulador
1 9 8 7 1 9 8 8
Astillero Nom. Tipo Nim Tipo
Asstlllzms Rodriguez, 2 Sardineros 1 Sardinero
o 1 AténVara 1  AtinVara
1 Palangrero-Anzuelo t Palangrero-Anzuelo
1 palangrero-Trampa 1 Palangrero-Trampa
Construcclones 1 Attin-Cerco 1 AtinCerco
Navales de
Guaymas, S. A,
2 Remolcadores 2 Remolcadores
2 Remolcadores 2 Remolcadores
Astilleros Unidos do 2 Arrastreros 2 Arrastreros
Mazatlan
— Chalén
2 Arrastreros
Astillero Menor en el : abast;ac%dor
n e
Golfo ds México emeleador
Astilleros privados 171 Camaroneros 171 Camaroneros
78 Guachinangueros 79 Guachinangueros
30 Arrastreros 30 Arrastreros
—_ Sargacero — Sargacero
1 Remolcador de draga 1 Remolcador de draga
1 Serviclo de boyas — Servicio de boyas
6 Remolcador/Empujador —  Remolcador/Empujador
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Cuadro No. 15

PBOGRAMA TEORICO DE PRODUCCION DE CONSTRUCCION
NAVAL MENOR, 1981-1992
{ 9 8 9 1 9 9 0
Astillero NGm, Tipo Nim, Tlpo
Astilleros Rodriguez, 1 Sardinero 1 Sardlnero
o 1 Atin-Vara — AtinVara
— Palangrero-Anzuelo — Palangraro-Anzuelo
Construcclones 1 Palangrero-Trampa 2 Palangrero-Trampa
Navalea de 1 Atin-Cerco 2  AtinCerco
Guaymss, S. A,
Astllleros Unldos de 2 Remolcadores 2 Remolcadores
Mazatlén 2 Remolcadores 2 Remolcadores
2 Arrastreros 2 Arrastreros
~  Chalén ~— Chalén
Astillero Menor en el 2 Arrastreros —  Arrastrero
Golfo de Méxlco 1 Abastecedor { Abastecedor
1 Remolcador 3 Remolcadores
1 Abastecedor/Anclas 1 Abastecedor/Anclas
Astilteros privados 171 Camaroneros 170 Camaroneros
79 Guachinangueros 78 Guachinangueros
30 Arrastreros 32 Arrastreras
1 Sargacero — Sargacero
1 Remolcador de draga 1 Remolcador de draga
1 Serviclo de boyas — Serviclo de boyas
6 Remolcador/Empujador —  Remolcador/Empujador
1 9 958 1 1 9 8 2
Astlllero Ndm. Tipo Niim, Tipo
Astiteros Rodrlguez, 2 Sardinero 2 Sardineros
T 2 Atdn-Vara 2 Atin-Vara
1 Palangrero-Anzuelo 1 Palangrero-Anzuelo
Construcclones 1 Palangrero-Trampa 1 Palangrero-Yrampa
Navales de 2 Atin-Cerco 2~ Atin-Cerco
Guaymas, S, A,
Astilleros Unidos de 2 Remolcadores 2 Remolcadores
Mazatldn 2 Remoicadores 2 Remolcadores
2 Arrastreros 2 Arrastreros
—  Chalén — Chalén
Astillero Menor en el 1 Arrastrero 1 Arrastrero
Golfo de Méxi 2 Abastecedores 2 Abastecedores
3 Remolcadores -3 Remolcadores
— Abastecedor/Anclas —  Abastecedor/Anclas
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Cuedro Np. 15

PROGRAMA TEORICO DE PRODUCCION DE CONSTRUCCION
NAVAL MENOR, 1981-1992
1 9 9 1 1 ] 9 2
Astillero Nim, Tipo Num Tipo
Astilleros privados 63 Camaroneros 65 Camaroneros
81 Guachinsngueros 81 Guachinangueros
23 Arrastreros 23 Arrastroros
-- Sargacero 1 Sargacero
1 Remolcador de draga 1 Remolcedor de draga
— Serviclo de boyas — Serviclo de boyas
4 Remolcador/Empujador  ~- Remolcador/Empujador
T o t a |
Astlilero Nim. Tipo de barco
Astilleros Rodrfguez, S. A, 27  Sardineros de 15/250 m?®
15  Atuneros de vara de 200 m®
Constr Navales de Guay 8  Palangreros-Anzuelo 200 Tons,
S. A. 12 Palangreros-Trampa 200 Tons.
12 Atuneros de cerco 75 TC
17 Remolcadores de 2400 BHP
16 Remolcadores de 4200 BHP
Astillaros Unidos de Mazatiéin 16 Arrastreros de 200 Tons.
Astilero Menor en el Golfo de 4 Chalanes de 16000 BLS
México 8  Arrastreros de 200/400 Tons.
8  Abastecedores de 9500 TPM
11 Remolcadores de 4200 BHP
2 Abastecedores sparejados para manejo
de anclas
Astilleros privados 1725 Camaroneros do 72° de eslora
810  Guachinangueros de 30 Tons,
284  Arrastreros de 50 y 70 Tons
. 3  Sargaceros de 300 Ton
13 Remolcadores de dragas 750 BHP
4  Barcos servicios de boyas
28 Remolcadores/Empujadores de 300 BHP

Fuentet "Perspeotivas de

haval 1982-1992"

Comisidén
Naval

Nacional

Desurrollo para la Industrfa

Snordinadora de 1r Industria
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Astilleros Rodrijuez, Construcciones Ravales de Guaymas ,

hstilleros Unidos de lazatldn y el .astillero Nenor del 3ol
10 de México, aln y cunndo su capacidad instilaca esta en~
focada o la atencidn de la demanda de contruccidn naval mg
yor, dentro de sus progrdmas hiroteticos de construeccidén ~
menor figura tentativemente absorber dentro de este sector
la demanda de las embarcuciones pesqueras con el mayor gra
Go de comple jidaud que el tradicional barco cumaronero, co-
mo €3 el ceso de 10s barcos sardineroswanchoveteros, 108 -~
atuneros de vara equipados con equipo de refrigeracién, --
barces palangreros, atuneros de csrco, alpunas unidades de
trabajo y servicio talegs como remolcadores de 2400 y 4200

BBP, arrastreros de 200 y 400 tons. de caragidad, avastecg
dores de 9QO TiM. y en reneral todas aguellus embarcacio--

nes cuyas esloras sean iguales o superiores a 1oz 72 piles.

Los esfuerz0s realizados por los astilleros paraes
tatales para absorber este sector de lu uemands de construw
cidu naval amenor, se ven ejemplificados en el sentido de -
gue en su mayoria se han preocupado por wumentar su capaci
d:d productiva, como es el ceso de Construcciones Lavales
de Guaymas, que ha adquirido teenologfa y asistencia téeni
ca para la construccidn de slgunus embarcaciones pesgueras

particularmente atuneras.

En cuanto a los mstilleros privados, el criterio g
plicado para la estimzcidédn de sus progrémas tedricos de --

produccidén, parte de la premisa de que sea este sector el
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que se avoque a satisfacer los requerimientos de emburca--
ciones con eclores menores a los T2 pies. lo anterior de--
bide a que la capacicad instelece en la industris naval iz
raestatal hace incosteable que sus astilleros atiendan es-~

te segm=nto del mercado de construccidén naval.

Tambien se debe hacer noter que el progrimz de pro
duccidn gue se rresenta para los astilleros privados, con-
sidera el aprovechamiento del 60 al 90 jor ciento de su ca
pacidad instalada y se refiere unicamente a 1la construcci-
én de unidades con casco de acero, aungue adicionalmentc -
existe una demanda muy significative de embarcaciones que
serdn construidas con otros materiales, como e: el caso de
barcos escameros con cusco de madera o de embarcaciones o
lcnehas de fibra de vidrio construidas para la Seeretaria

d:z Yesca.

b) Qferte de Construccidn Haval lisyor

Los progrémas de produccidn asignados o los astille

Tos que se dedicaran & la costruccidn de bareos de carza,

%pdican en el cuadro ndmero 16 , con referencia a este-
cudd;o se debe anotar aue, en 1la prfctica ninmin astillero
puede restrinpgir su produccidn a un solo tamziio y tivo de

barco, debido a las fluctuaciones de una demanda siempre -
cambiante, De hecrio, los astilleros se disefian con la fle—~

xibilidad suficiente nure que pucdan utender a diversos eg
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tratos del mercado.

En el ceaso de astilleroz "nidos de Verseruz, la -
plinte iué disefiade ;arn construir bercos con cusecidad -
desde 16500 TP hasta 80 0.3 TFK., ientro de este rango, y
ducante 1o deccda d: los wl's, AUVER <irigird sus esfuerzes
principalmente hacie la construccidén de bugues-tancue con
capacidad ce 30 000 y de 45 000 fiwn..

¥or su pédrte, el programe de construccidn de asti-

lleros Unidos de Lazaro Cdrdenas -astillero que tiene pre-
visto entrar en operacién en 1. .87-, contempla la produccidn
de buoues~tancue de 45 000 y 80 OVO TN., asi como granele
rog de 60 000 Tiv., auncue calke destacar cue le produceidn
de esta plenta se centrari crincipalmente & la contruczién
de barcoa ti o Panexax {80 000 THI), que representa el tg

1440 le bugue ideul pars el astillero, puesto que siznifi-
¢.. 1@ opiinizacidn drl proceso productivo naca este asri =

llero.

¥or dltimo, Jonstruc:iones Nuvales de Guuy:ys, en-—
cuuzard su produceidn hosiz la construccidn de Loircos ra-
neleros de 7 50. y 2& 000 TFM., principiélmente, adends ce
que pontinuhrd atendiendo algunos segmnentos de la demandc
de embercuciones pesgJeras, cOmo es o1 caso de lo construc
cién de bercos ztunero:s e cerco, de T%) t.c. cue tiene -
previsto, lo cual le permitird aprovicner adecuadamente su

capacidad instazlada.



Cuadro No..JG
PROGRAMA TEQRICO DE PRODUCCION DE BARCOS DE CARGA, 1981-1992

Astilleros Unidis de Astilleros Unidos de Congtruccionos Navales
Veracruz ! Lazare Cdrdenas ’ de Cuaymas -

Afo Nimero Tino de harco (TPM) Numero  Tipo do barco (TPM) Niémern Tipo dle barer {TFA)

1981 - - - — - -
1882 -, - —_ —_ 1 Granalero de 7500
1983 - - — —_ 2 Grenslere de 7500
1 Granelero de 22 000
1984 2 8/7 do 45000 - - 1 Granelero do 7500
- 1 Granaloro de 22000
1965 4 8/7 de 45000 — —_ 2 Granclero de 7500
1806 4 B/T de 45000 — — 1 Granalero de 22000
1087 2 B/T do 45000 2 B/T de 80000 2 Graneloro de 7500
1888 k] 8/1 de 10000 2 B/T de 80000 1 Granglero Jde 22 000
1989 5 #/T dn 30000 3 8/T de 80000 2 Gronclero de 7500
1990 5 B/T de 30000 4 B/T de 80000 1 Granelero de 22000
1991 5 B/T de 30000 4 B8/T de 45000 2 Granelero de 7503
1992 5 8/T de 30000 2 B/T de 45000 1 Granelaro do 22 0uu

2 Granolaro do
60000 TPM
SUMA 12 B8/T do 45000 11 B/T de BO 000 12 Granelero de 7500
3 8/T de 80000 [ B/T de 45000 [ Granelero da 22000
20 B/T de 30000 2 Granoleros de
60000 TPM

1 “Astiliero de Copstruccidn y Reparacién Navi! en Ldzaro Cédrdenas, Michoacdn.- | studio de Factibilidad”. Toma M,
PAg. 21101, Comisién Naciomal Coordinadors de 1a Industria Naval; 1981, [Cifras actuallzadas Julio $082),

* Programa de construccion de barcos enviado por el propio astillero a la Secretart + de Patrimonio y Fomenty Industris
cun techa 8 de diclembre de 1980,

i
I
L

i



CATFITULO IV -DELANDA JE COLSTRUSSION WaVil LATIONA.
1) Demundz de construccidn naval menor
a) Demande nacional de ecbarcaciones pescueras
b) Demsnde necional de embarcacione: de trabo-
jo y de servicio
b.1l.) Demandz de barcos de eroys para la
industria petrolern

b.2.) Demenda de parcos de @zoys tara e
zervicio portuario y m riti.o

[}

2) Demanda de conatruccid.a neval mayor
&) Principfiles cmprests nuvieras nocicncles
prestedoras de serviecios de trins-ore
waritimo
p) Composicidn ue su flota naviera

¢) larticipacidn porcentual del voltmen zotal
de curge dezplazada mediante unidades con
bandera nacioncl 1984-1386

d) Cuantificwcidn de l: demanda
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L& DENANDA D CORSTRUSZION MAVAL HNaACSIONAL

Para estudiar la demanda de construccidédn navael ne-
cional, results necesario diferenciar la existencie de dos
tipos de dem:nds, la demrnda de construcciédn naval menor ¥y

la mayor,

1 término de construccidn naval menor, se aplica
a 10 que se refiere & la fabricacidén de embarcaciones pes—
queras, y se incluye tambien en ecta divisidn a las denomi
nadas embarcaciones de trabajo y de servicio, denominada -
as{ esta divisidn por cuc lus maximas dimensiones cue pudie
ran presentar estos tipos de navios, clasificevdos como de
construccidn menor, resultan sustancivlmente inferiores a

1 que presentan lus exburerciones mercuntes.

For otro lado, lu demanda de construccidn naval ma
yor, esta dirigida & la deran . de huque ucrcantes, ya sea
graneleros, de fluidos, etc.; adicionalmente se incluyen -
en este apartudo, las embarcaciones altwmente ecspecializa-
das tales como las de guerra y los barcos destinados al --
tramsporte de pasajeros Zel tipo crucero para turismo, so-
lo que para Tines de este estudio y vor lo circunstancial
de su demanda, esta divisién de la construc:ién nzvel ma -

yor no se contempla en eate estudio.
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1.~ DENANDA DE CON3STRUCCION :KAVAL BENOR

&) Demunde Nacional de Embarcrciones Fesoueres

Este tipo de demenda se origina por laz actividad -
pesouerz nzcionul, y son muchos loz esfuerzos encominados

pera organizar estu actividad en forme integrel.

Bste tipo de demende involucre bzrcos tales como -
atuneros le cerco, de palangre o de vara, ssrdineros o en-
choveteros, los camaroneros, 1los escimeros y 1los sargacee—
ros. Para el calculo de la demanda de barcos pescueros, -
resulta necesario atender las politicas y lineamientos que
deben seguirse pare losrar el destrrolle de la actividad -
pesguera, consign:dos en ¢l <-nomintdo klen Hacionzl de De
sarrollo Pescuero, cue consider:s como wna de las ruzones
por 1o ¢ue es neceserio imrulser fuertemente 1o pesce y =
las actividudes derivoc:s de est., es o1 hecho de cue cong
tituye ua elemento estraté-ico de especial importoncia pa-—

ra elevur los niveles nutricioneles de 1a poblicidn,.

Se estima gue el conuuno nacloncl anarente de nro-
ductos pe:zcueros uue en 1377 wiscendid & 23246 mil fonelu-—-—
das, llerurd & un millén 55 mil toneludus en 1350, si-mifi

cando une tase de crecirdiento enu.l prowedio d6rl 1L:.l o,

Para contar con 1los recursos rescueros necesarios-
para alcanzar los niveles previstos tanto en el consuwo ng

cionel aparente, cono ern cl consumo per-cdriti que se esti
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mo deberd ser de 12.1 kgs. para 1Y90, resulta neceserio au
mentar la captura total e productos pesgueros de un milldn
253 mil toneladis registrades en 1930 & 2 millones 673 mil
toneladas en 1990, cifra de cuyo 62 # (dos millones 270 --
mil toneladas), deberd capturerse en .puss ocednicos, paras
lo cual es imprescindible contar con embarcaciones especia

lizadea segiin la pescuerin de gue se trate.

Bn 1z griéfica numero 3 se present: la proyeccidn
de la demaznda de producilos pesqueros para el periodo 1981~
1992, que se elabord tomcndo como buse los detos gue anare
cen en el documento "Proyecto de Inversidn México-Japén y
gue fuerdn incluidos en la Wonogref{s Demandu—Oferta Nucig

nal de Construccidén Neaval,

Con buase en esta grdfica, puede observarse un fuer
: ineremento de 1977 & 1930, proyectandose un perwmenente
sracimiento hasta el final del periodo. Los volumenes de
captura globales de productos ~esrueros representan lug si
guientes tasas aniiles de crecimiento: 24.3% % parn el perin
do 1980-1982 y 5.3 % para el periodo 1353-1950, resultan-
do una tasa e crecimisznto prom-dio anul pura el lupiso de
1930-1990 de 11.3#

Atendiendo 2l czlculo de la demanda futura de re—-—
cursos pesqueros, asi como zl tipo de especies cuyd cupture
es preferencinl por la actividad pesquera, se determinaron

los barcos prototipos, &si como su cuantificacidén que se--
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CONCENTRADO DE LA DEMANDA NACIONAL DE BARCOS PESQUEROS, 1981-1992

Cuadro No.17

A A o s

Tipo de barco Caructeristicas 1981 1982 1983 1984 1085 1986 1087
SUMA 123 486 270 269 269 304 <]
Camaronero 72" de eslora 19 19 165 165 165 1m m
Sargacero 300 Tons. 1 — — — —_— — -
Sardinero 120/250 fons. 4 § 2 2 3 2 2
Guachlnanguero 30 m3 —_ 2501 85 85 84 79 7
Escamero-arrastrero 50/70/209/300/400 Tons. — 67 13 13 14 47 A7
Atunero de cerco 750/1 200 Tons, -— —_ 1 1 —_ 1 1
Atunero de vara 150 Tons. — § 1 1 1 1 1
Palangrero de anzuelo 200 Tons. -— 2 1 1 1 1 1
Palengrero con trampa 200 Tons, — 15 2 1 1 1 1

-60T-



Cuedro No.17

CONCENTRADO _DE LA DEMANDA NACIONAL DE BARCOS PESQUERQS, 1981-1992
A R -]

Tipo de barco Caracteristices 1988 1989 1990 1891 1992 Total
SUMA U3 300 299 183 194 3312
Camaronero 72' de eslora m 171 170 ‘69 69 1725
Sargacero 300 Tons. -— -— 1 —_— 1 3
Sardinero 120/250 Tons. 1 1 1 2 2 27
Guachinanguero 30 m? 7 79 78 81 81 1060
Eacamero-arrastrero 50/70/200/300/400 Tons. a7 47 46 35 35 411
Atunero de cerco 750/1 200 Tons, 1 1 2 2 2 12
Atunero de vara 150 Tons. 1 —_ - 2 2 15
Palun};rero de anzuelo 200 Tons. 1 —_ —_— ] 1 32
Palangrero con trampa 200 Tons. 1 1 2 1 1 27

FUENTE: “Proyecto de Inversién México-Japén”, cuadros 14-22; Departamento de Pesca; 1980.

t Estas embar

djudicadas a los astilleros a través de una licitaclén internacional de conformidad con

ordn
las normas osllpuladas por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), que financlerd este proyecto,

-0TT-



-111-

ran demandados por el sector pesquero nacional, y ocue se -
presontan en sl cusdrd nudmero 17 en el que se incluyen ci-
Tras desde 1981 y proyecciones hasta el afio 1992,

b) Demanda Nacional de Embarcaciones de Trabajo
y de Servicio

Este tipo de embarcacione: constitusen un elemento

auxiliar indispensable tanto para la operacidn y menteni -
miento de puertos, como pira el servicio de remolcue, ema=
rre, abastecimiento y transportacién de personal entre la

costa y las unidades ubicadas mar edentro.

Con referencia a los tipos de embarcaciones que se
incluyen en este apartado o segmento del mercado de cons--
truccidn naval menor, resultea pertinente sefialar que en es
te se consideran exclusivamente los barcos abastecedores,
los remolcadores de zltamar y de puerto, los transbordado-
res, las dragas estacionarias, los chalenes y las lanchas
amarradoras, las empujadoras y las de pasajeros.

La razdén de esto es que tanto su grado de comple ji
dad tecnoldgica cue implican, como zus caracterfasticrs -
constructivas, las hacen susceptibles de ser fabricados en
el pafs en el corto plazo, lo gue no ocurre con embarcacio
nes como los submarinos de exploracién petrolera y minera
¥ las dragas autopropulsadas que representan un mayor grad
de sofisticacidn,

Por otra pdrte puede decirse que la demanda de es—
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te tipo de embarcaciones esta concentrada principa‘].mente -
en Petroleos Mexicanos y en la Secretaris de Comunicacio-—
nes y Transportes, aunque podrian existir adicionalmente -
algunos otros demandantes que en menor escala tambien re--—
quieren los servicios de este tipo de embarcaciones, como
son las empresas de servicios portuaries localizadas en —-
los principdles puertos de altura del pafs, situscidén que
puede observarse en el cuadro ndmero 18 .

Tomando en cuenta lo antes expuesto, el procedimien
to utilizado para definir el escenario de la demanda de es
tt; socfbr, es mediante la diferenciacidn entre la demanda
de embarcaciones de trabejo y de servicio para la industri

a petrolera y pars el servioio portuario y maritimo.

b,1.-Demanda de barcos de apoyo para la indusiria
petrolera.

El crecimiento de la demanda de este tipo de embar
caciones por pérte de Pemex, tiene su origen en el desarfg.
1lo adquirido en esta decada por este paraestatal, gracias
al descubrimiento de grandes reservas petroleres en zonas
cercanas & Cumpeche principalmente.

. Bn este sentido, existen grendes perspectivas de —~
que la demanda de estas embarcaciones se vea modificada en
grandes proporciones, si se toman en cuenta los siguientes
aspectos.

En base a que no se cuenta con informacién especi-



Cuadro No.13

PLOTA AGTUAL DE EMBARGACIONES Y ARTEPACTOS

FIOTANTES DE TRABAJC Y DE SERVIGIO

HASTA 1961 1966 1971 1976 1981 TOTAL

FMPRESAS 1960 1965 1970 1975 1980 1986+
PETROLEOS MEXICANOS 123 3 28 21 1 15 197
'
SEGRETARIA DE COMU~ H
NICACIONES Y TRANSPORTES 9 6 12 23 ‘20 3 13 o
COMPARIAS PRIVADAS 9 - 3 - 3 20 35 ¢
TOTAL 305

(+).-Cifras Preliminares

Puente: "Boletin Mensual de Permisos Otoxrgadog"
Direccién General de Controles al Comercio

Exterior.
SECRBTARIA DE COMERCIO Y FOMENTO INODUSTRIAL
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fica sobre los planes de Pemex en relacidn con la localiza
¢idn y ubicacidn Ge nuevas plataformas marinas, de torres

¥ de buques de perforacidn durante esta decada de los 80'sg,
la Comisién Nacional Coordinadore de la Industria Naval, -
en su estudio de factibilidad econdmica de 'n astillero en
Ciudad del Cdrmen, Campeche, desarrolld un modelo que le -
permitio proyectar la demanda potencial de embarcaciones -

de apoyo a la industria petrolera mar adentro.

los perdmetros considerados por esta Comisién para
realizar la proyeccidn, se presente en el cuadro nimero 19
y aafnismo en el cuadro nvmero 20 se muestra el programa -

hipotetico de desarrollo de campos petroléros mar adentro.

Bste nrogruma contempla lm inatalacidn de 63 plata
formas de perforacidén o produccidn y 54 de desarrollo para

el horizonte de consideracién.

Cabe mencionar que el ndmero de instelaciones indi
cado. en dicho progrdma representa un calculo conservador ,
y& que no se toman en cuenia 1las nuevas posibilidades de -
desarrollo futuros en nuev:s areas, ni el total del noten~
cial que representa la Sonda de Campeche, que es actualmen
te la zona petroléra més importante del pe{s, puesto rue -
tiene una extension de 8,000 km2 en el que se han determi-
nado 38 pozos de exploracidén con un acierto del 82 %,

A partir de estos antecedentes, en el cuadro nlime-



Gueadro No.19

REQUERIMIENTOS DE EMBARCACIONES DE TRABAJO Y DE SERVICIO PARA REALIZAR
DIVERSAS ACTIVIDADES EN LA INDUSTRIA PETROLERA MAR ADENTRO

Instalacién Tipo de embarcacién demandada
Remo!-
Abas- Remol-  cador
Actlvidad Ndm. Tipo tecedor cador abaste-
manejo manejo  cedor Transpor-
Abas- de de manejo tador de

tecedor enclas eancles enclas tuberfas

I. Exploraclén/perforacién

de evaluacién 1 Plataforma levadiza 20 —_ —_ - —

1 Plataforma seml-sumargible/
buque perforador -— — — 25 —_
1 Plataforma fija — — — 201 —
11. Tendido de tubaria 1 . Barcaza en operaclfn 10 1.0 40 — 20
I, Produccidn 1 Plataforma para petréleo/GIS 1.0 — — - —_
W, Remolque de torres 13 Torres ' — — 30 — -—

! Estas embarcaciones llavan a cabo les slgulentes actividades: El 35% de su tiempo realizan serviclos de shasteci-
miento y el 65% del tlempo restante operan como abastecedor-manejo de anclas o como remolcador-manejo de an-

cles, o blen, como remolcedor-abas dor- jo de anclas.

FUENTE: “Astllieros de Construccidn y Reparacién Navel en Cludad del Carmen, Campeche, Estudio de Factlbilidad",
Volumen It, Tomo |, pAg. 2022; Comislén Naclonal Coordinadors de Ia industria Naval; 1882,

~GLI~
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Cuadro No.20

PROGRAMA HIPOTETICO DE DESARROLLO DE CAMPOS
PETROLEROS MAR ADENTRO

Plataforma de produccién Plataforma de desarrollo
Afio Golfo de México  Pecifico Golfo de Méxlco  Pacifico Total
SUMA 45 18 38 18 17
1981 8 o 6 — 14
1982 10 — 12 -— 22
1943 8 -— 4 _— 10
1984 6 — 4 — 10
1985 ) <] -— 4 2 12
1986 3 - 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 Construccién y ReparaciGn, Naval en Cludad del Carmen,
ampecho Estudio de Factlbllldad Volumen i, Tomo |, PAg. 2025; Co-
lonal Coordinadora de fa industria Naval; 1982.
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X0 21 se presenta el calculo de la demanda de embarcacio -
nes de trabajo y de servicio, en el que se ineluyen proyec
ciones hasta el a7%o 1992.

b.2.~ Demanda de embarcaciones de apoyo para el servicio
portuario y maritimo.

Para proyectar la demanda futura de remolcadores =~
de puerto, se reguiere involucrar un gran nimero de varia-
bles, ya que en la mayoria de los casos su uso se desvia a
otras actividadea distintas a esu objetivo primario que es
el de auxiliar a barcos de carga en sus maniobras dentro -

del puerto y zguas restringidas.

No obstante lo anterior, para formular un pronosti
co de la demanda futura de este tipo de embarcaciones, a -
continuecién se indican los supuestos considerados para de
terminar los requerimientos de remolcadores, previstos por

el progréme de desarrollo portuario.

A partir de la tasa de crecimiento anual promedio
del transporte mar{timo, prevista para la decada de 1S80.
1990 y que es del 6.6#% al paser de 1:} millones 576 mil to
nelgdas treonsportadas en 1980 a 236 millones 076 mil tone-
1tde3 que se esperan movilizar para 1990, se ha supueste -
un crecimiento de la demanda de remolcadores & una tasa a=
nual del 8%.

Por otra pérte ese asume un aumento de la demanda -



Cuadro No, 21

CONCENTRADO DE LA DEMANDA DE EMBARCACIONES DE APOYD PARA EL

SERVICIO DE LA INDUSTRIA PETROLERA, 1981-1982

A i o 8
Tipo do barco Caracteristicas 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
SUMA 33 a 60 53 40 30 38
Industria petrolern
Abastocedor 1 900 TPM 1" 12 1 12 12 8 9
Remolcador de altamar 6000/8 000 BHP 8 8 g 5 8
Remolcadc;r de puerto® 2400.4 200 BHP 2 5 3 3 4
Romolcador de chalanes ® 3300 BHP 2 4 - —_ —_
Aemolcador empujador 2 300/900 BHP — — e 4 6.
Chaléh para crudo * 1100016 000 BLS 6 ¢ es - 4 TR
Chalén para productos * 16000 BLS - 6 - ; . 4> 4 [}
Chalén para tuberla ® 150072000 TPM 4 8 2 3 e a
Chalén pora buque lash 2 - - %0 10 - - -
Lancha pasajeros 2 60770 pasajoros - - 4 - — —

-g1i-



Cuadro No, 21

CONCENTRADO DE LA DEMANDA DE EMBARCACIONES DE APOYO PARA EL

SERVICIO DE LA INDUSTR!A PETROLERA, 1981-1992

A A o =8
Tipo de barco Caracterlsticas 1988 1989 1980 19911 19921 Total
SUMA 31 27 44 31 KR 459
Industria petrolera
Abastecedor ! 900 TPM B 9 ] 5 5 111
Remoicador de altamar ! 6000/8 000 BHP 5 ] 6 5 5 80
Remolcador de puerto 2 240074 200 BHP 4 4 -4 4 4 47
Remolcador de chelenes 2 3300 BHP — - — 2 2 14
Remolcador empujador 2 300/800 BHP 4 6 4 4 4 48
Chalén para crudo® 11000/16 000 BLS 4 4 4 4 4 42
Chalén para productos ? 16 000 BLS 4 4 6 4 4 48
Chaldn para tuberfa? 1 500/2 000 TPM — — 5 3 3 31
Ghalén para buque lash 2 - — - — — 30
Lancha pasajoros ? 60/70 pasajeraos 2 —_ - — — 8

FUENTE:

1 “Astilleros de Construccidn y Reparacién Naval en Ciudad del Carmen, Campeche. Estudio de Factibilidad”, Volumen
Il, Tomo 1, Pdg. 2057; Comls'én Nacional Coordinadora de la Industria Naval; 1982.

t "programa Maestro de Adquisicién de Embarcaciones e Instalaciones Flotantas Marinas™ Gerencla de Marina, Petré-

leos Mexicanos; 1980.

-1 I~



en funcidn del ree¢mplazo de unidades obsoletas, calculando
cue el reemplazs debs realizarse a las unidades construi-

das con anterioridad a 1960.

Fera las necesidades de remoleadores para servicio
de las dragas, se ha considerado que se reguerird .e un re
molecador dd 750 BHF por cada draga estacionaria en operaci
én. Para estimar las necesidades de dragss y barcos para -
servicio de boyas y remolcadores para el periodo 1980-~1930
se han emplencdo los progreémas elaborados por lzs Direcsio-
nes Generales de Dragado, de Se%alamiento Maritimo y Servi

cio de Transbordadores, dependientes de la S5.C.T.

Por {ltimo se sefiala que el Banco Nacional Pescue
ro y Portuario (Banpesca) esta apoyando un proyecto para el
egtablecimiento de un servicio de transporte costero y flu
vial para concctarse con el canal intracostero de los Esta
dos Unidoa. En relacidn a este proyucto, se estima que el
mimero de chalencs de 1500 1FM. y de remolcadores de 1500
BHP. que -e requerirdn seri de 193 y 61 unidades, respecti

vaaente,

En el cuadro niimero 22 se muestra el concentrado -
de recuerimientos de embarcaciones de trabajo y servicio -
gue demandaré el sector de servicio portuario durante el -
periodo 1981-19¢0 .



Cundro No.22

CONCENTRADO DE LA DEMANDA DE EMBARCACIONES D APOYO PARA EL
SERVICIO PORTUARIO Y MARITIMO, 1981-1992

A .} [ ]

Tipo de barco Caracterlisticas 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
SUMA 18 18 50 50 50 27 27
Serviclo portuarlo y marltimo
Remolcador {canal 1500 BHP 3 3 10 10 1 5 5
Intracostero)
Chalén (canal Intracostero} 1500 TPM 10 9 33 33 32 15 15
Reniolcador de puerto 2500/4 500 BHP 2 3 2 a 2 3 2
Remolcador de serviclo 750 BHP f 1 1 1 1 2 1
de drages
+ Draga autopropulsada 500,'2 500 m3 1 _— 1o 1 : 1 e g
Draga estaclonaria 16/27" de (7§ 1 1 1 1 1 2 1
Barco para serviclo de * 109 TPM - — : o ' ‘ [E

oyas

Transbordador 200/400 PRS — 2




CONCENTRADO DE LA DEMANDA DE EMBARCACIONES DE APGYO PARA EL

Cuedro No,22

SERVICIO PORTUARIO Y _MARITIMO, 1981-1892

A i o
Tipo do berco Caracteristicas 1988 1989 1990 1991 1992 Total
SUMA 25 26 26 35 k%) 384
Serviclo portuario y marltimo
Remolcador (canal 1500 BHP 5 5 4 7 6 74
Intracostero)
Chalén (canal intracostero) 1500, TPM 15 15 16 21 21 35
Remolcador de puerto 2500/4 500 BHP 3 2 3 4 4 33
ARemolcador de servicio 750 BHP 1 1 1 1 1 13
‘de dragas
Dragn autopropulsada 500/2 500 m3 - 1 - 1 _— 7
Draga estaclonaria 16/27" de () 1 1 1 — 1 13
, Barco para serviclo de 108 TPM — 1 - - - 4
oyas
Transbordador 200,400 PRS —_ - —_ — — 5

FUENTE: "Astilleros de Construccién y Reparacién Naval en Ciudad del Carmen, Campeche Estudio de Factibilidad”,
Volumen II. Tomo [, Pdgs. 2044, 2050 y 2057: Comision Nacional Coordinadora de la !ndustria Navol; 1982,
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2.~ DENANDA DE CONSTRUCCION NaVAL MAYOR

La actividad de construccidn neval mayor comprende
en términos generales la construccidn de embarcaciones pa-
ra transporte de fluidos, tales como buques-tancue, bucues
petroquimicos y gaseros, asi como los de carga general y a
grinel sea agricsla, mineral o industrial, aAdemds de estos
dos grandes rubros, este =ctividad abarca la construccidn
de diversas embarecaciones especislizadas, como son los bu-
ques portacontenedores, cruceros turieticos y la extensa -
variedad de barccos de suerra. Sin embargo, dado cue la de~
munda de construccién naval de nuestro puis es practicamen
te 100% de cardcter comercial, se excluyen como ya se indi
co anteriormente lss emburcaciones especializadas tales ep
mo las de guerra, los crucercs turisticos, las plataformas

mar{timas, ctc.

Dicho lo anterior, tenemos rue en principio lo in-
formacidn existente define que una embarcucién mercante -
sea pura el trifico de caboteie como ve alturs y cue pueds
ser considerada como tal, deberd tener una capacided igual

0 superior & leés 1000 toneladas de peso muerto.

Este fzctor, entrec otros importéntes haqﬁn aue la
demande de embircaciones mercantes tengza un sentido de ma-
yor trascendencia e impacto econdmico para la industria ng
viera del pafs, con respecto a la fabricacidn de otros ti-

poe de navios, los pesqueros por ejemplo.
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Con esta afirmacidn no se pretende restur importan
cia & lz. demande e otro tipo de embarcaciones, sino rue -
se considera con mayor relevancia cue el poder sziisfacer
al menos la demanda interns de embarcaciones mercantes, co
locaric a la industris naviers mexicens en un nivel sengi-
blemente mayor al cue tredicionzlmente se ha mentenido, a-
demds del respectivo beneficio econdmico cue traeriz el sa
tisfacer este tipo de cemande cue tiene la carccteristica
de ser nermanente y en costente creciwiento, nuesto que va
en relacidn directa con el incremento del comercio exteri-
or del pafs, a diferencia de la demundz de los otros tivos

4 Py
de embarceaciones gue es menos dinamica.
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a) Pr1nc1ga1es Empresas Navieras Nacionales, prestadoras de

servicios de tran5portg marf{timo, ¥y su c1as:flcac16n.

Con el fin de identificar a las principﬁles compa—
fiids navieras del pafé, se recqrrio al'ﬁirectoridide Lineas;'
Nacionales y Extrenjeras pdblicgdo por la Secretaria @e Gomg.
nicaciones y Transpoftes por conducto de la Comisidn Nacio -

nel de Fletes Mar{timos.

En este documento) aparecen 1ps nomb;es de 101 -
compafiias que‘tocan puertos mexicanos o bien, que prestan -
servicio combinado con otras navieras. De esta cifra, 77 em
presas son extranjeras y solo 24 coffesponden a compefifas ng
cionales. ' '

Una veg identificadas las companlas na01onales, se

detectardén 1as'51gulentes situaciones.

Quince nayiepas qontinuan operando con la misma ra
zén social con gue aparecen registrades en el Directorioc, -
sin eﬁbﬂfgo lo que anfes se denomiﬁdba Naviera Tolteca, S.A.
cont1nun operando pero con razdn social diferente, ya que es
ta oompaﬁ;a junto con Naviera Tecalli S. A., y la Naviera Tu-
lum J.A. constltuyerén un'grupp corporatlvo denomingdo Grupo
Maritimo Tolteca S.A. de C.V. '

Ias compafilas navieras Flota Mexicena S§.A. y Trang
portadora de Sal S.A., disponen dnica y exclusivamente de em
barcaclones de trabajo y de serv1c1o, por_lo que no se dedl—

can en forma .directa al 1ntercamblo comercial de mercanciaa—
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y/o transporte de pasajeros, por lo tdnto no se consideran,-
as{ como la empresa Naviera Cozumelefia S.A. que opera un 80—
lo barco de carga geheral con un tqnelaje inferior a 1 000 -

toneladas.

Las compafiias Naviera de Villa Rica S.A, de C.V.,~
Navieros Veracruzanos y .Trans'portacidn Maritim=z de Yucatdn -
S.A, vendieron sus barcos, habiendo suspéndido sus o'peracio-

nes.

Los datos que aparecen registlra_d.o's en el citado Di
rectorio delas empresas Mexicanas de Navegac:izén‘ Ma.'!_‘itimé. S.A.
Névimgr S.A. de C.V. y Transpozftado.ra. de Cortés S.A. de C.V.
ya no corresponden a estas cohpaﬁiae, razén pc'rj la cual tam-

poco son congideradas en este estudio.

Contrariamente a este fendmeno, se detecto la exis
tencia de ocho compafiias que no aparecen en el Directorio -
por gue fuerdn constituidas posteriormente a su publicacién-

y estas son las siguientes:

Naviera Cerralvg S.A.

Opergdoré Ma;-itj.;qa Anzhuac, S.A.

Navieré Carpez', S.A. de C.V.

Naviera Mexic’aﬁa San Andrés, S.A. de C.V.
Naviera Mexica:n_a Santa Eugenia S.A. de c.v.
Petronaves S.A. o N
Tra:rxspof't;es Internacionales Petroléros S.A.

Transportacidn Técnica Marit;i.fna, S.A. de C.V.

<
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De esta forma quedardn identificadas las 24 Compa
.ﬁi_as que constituyen el universo de log principﬁles demand‘agl
ten nécionales de embercaciones mercantes visto désde el pun
to de vista de gue son empresas que se dedican en forra di. -
Tecta a im prestacién de servicios de transporte marftimo, -
es decir a la explotacidn comercial de embarcaciphes mercan—

teg, para el trensporte de mercancias.

A contirwacidn en el cuadro mimero 23 se presenten
les 24 principdles compafiias navieras nacionales prestadoras’

de servicios de transporte maritime, y su clasificacidn.
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Cuapro No. 23

PRINCIPALES COMPARIAS MAVIERAS NACIPNALES

TIPD D EYPPESA
PAVESTATAL | PRIVADA

MMBRE DE LA NWIERA

Corpainin Naviers Minera bl GonFo, SO e GV, X
Coveein Naviera Mornve, SWA. oE GV
Grupo MariTivo ToLikca, S.A. BE GV,
Mercenite tacionaL, S.A, pe GV,

Naviera PravEX, SOA

Maviera Careez, Sob e GV

thaviera CERRALYVO, S.A

Navices Dewex, SUA

Maviera Mexacana San Prpees, SO pe GV,
Naviera Mexicana Savta Cusenta, S0, pe GV,
“aviera MExtcana Ssata Pauta. SOA, D GV,
Naviers MuTinactona el Cartee, SUR, A7
Wneen TrwsocEanica, S.A. pe GV,
Orrerporn PARITIMA MufbUAC, SUA,

Pereartota, SOA,

- Peiwgiawves, SWA,

PETEOLECS MEXICANDS TR
Servicio DE TRanseorpanores (S,C.T.) X
Tecovar, S.A.

Transtwr-te Cortés, S.A, e C.V.

! ToprsporTec LGN MarITIFA Mexicama, S.A.
TransPoRTACTON MARITIMA PENINSULAR, S.A. DE C.V,
TrarsroRTES [MTERNACIOMALES PETROLEROS, S,A,
TransporTACION TEchica MarfTiMa, S.A, DE L.V,

M MM MK K XK XK X

PEE I

XK XXX X

1/ Covprein NAVIERA MULTINACTONAL ESTABLECIDA EN EL ARO DE 1977, com LA pARTI-
CIPACION DE L0S SIGUIENTES PAiseEs: (osTa Pica, Cuma, Jamalca, "Exico, Pica-
rAGUA, TRINIDAD v TomACO Y VENEZLELA,
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t) Gomposicidn de su Flota Nayiera.

En el siguiente cuadro, nimero 24 se presenta la -
relacién de emtarcaciones mayores propias con que cuentan -
les empresas que componen o propietariss de la Flota mercan—
te nacicnal. Este cuadro debere observarse en combinacidén -
con el nimero 25 que es el que actuvaliza 1la irformecidn an -
terior en virtud de que consigna las adquigiciones efectua -
das posteriormente o no fuerén consideradas en la elaboraci-
én del cuadro snterior. Por otra pédrte el término de ‘“embar
caciones propias" se refiere a las embarcesciones que se en -
cuentran ya reg{stradas en el Padrén de Registro Marfitimo y-
por lo tanto arbolan en sus embarcaciones la baridera mexica
na, ademés de que implica que estos navios se encuentran ba-
jo propiedad y administracién de las empresas navieras mexi-
canas. Solo faltaria agregar a este informmacién que define -
le composicidn de le flote mercante nacional, la existencia
de dos buques-tanque, propiedad de Pemex y que fuerdn -cons -
truidos nacionalmente por Astilleros Unidos de Veracruz ,
S.A. de C.V, en 1986.

Por Wltinmo, se tiene conocimiento que en los asti-
lleros mexicanos denominados Astilleros Unidos de Mazatlédn y
Cor.struccidnes Navales de Guaymas se encuentran en construc-
cién cuatro remolcadores y un barco granelero, respectivemen
te, pero se desconoce 8l nombre de le compafila o firmas que

ordenardn su construccidn.

Por lo tanto y en base a la informacidn de los cua
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dros entericres, se puede concluir que & excepcién de las :—
dos unidades que se citan de produccidn nacional propiedad

de le empresa psraestatel Pemex, y las otras dos que se cons
truyen en Mazatldn y Guaymas --si es que les firmas que orde
narén su construccién son nacionales-- las demés embarcacio—
nes que componen la flota mayor de nuestra marina mercante -

nacional son o fuerdn construides en el exirenjero.
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Cuadro No.25

1983-1986

IMPORTADOR ERE5e 10w 1983 1984 1985 1986 TOTAL
Transportacién Mari-

tima Peninsular,S.A. Carga General 1 1 1 3
Trenportacidén Marf{= .
tima NMexicana S.A. Carga General 1 1 1 3
Naviera Delmex,S.A. Granelero 1 1 2
Naviera Transocea-
nioak, S.A. Carga General 1 . 1
Naviera Cerralvo,S.A. Buque Tangue . 1 bR 2
Petroflota,S.A. Bugue . Tangue e 4 4

Fuente: "Boletfin de Permisos Otorgados" 1983-86
Direccidn Genoral de Countroles o) fomerci. Exterior
Secretaria ds Oomercio y Pomsnto Irdustrf .1

-9¢T~
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¢ ) Perticipagidén porcentual del volumen totsl de carge
desplazada por via marfitima, medisnte unidades con

bapdera naci =

Pera determinar lo mds proximo posible a la resli-
dad sobre la participacidn que la flota mar{tima de las prin
cipdles compefiias navierss nrcionales ha tenido en los Ultiw
timos tres afios dentro del sistema de transporte maritimo me,
Xicano. Comenzaremos por observar en el cuadro numero 26 la
participacidn que ha tenido la totalidad de la flote mariti-

ma mexicana'dentro del totsl de carge operada en el pafs,

E) prineipsl comentario que se puede hacer sobre -
la informacidn contenida en este, es la grdn brecha existen~
te en los niveles de carga desplazada mediante la flota na -

cional con respecto a la capacidad de la flotas extranjera.

Aparentemente, no existe razén valida para reali -
zar una comparacién en este sentido, dado que en el término-
de flota extranjera se incluye la participacidén de unidades
con banderz de todsc el resto del mundo, sin embargo nos sir
ve para reflexionar al menos la situacidén de grédn dependen—
cia que tiene el comercio maritimo nacional de los servicim

de tfﬁnsporte extrarjero.

Complementariamente y tomando en consideracidén la
capacidad de carga de cade una de las unidades con que cuen=
tan las principdles empresas navieras nacionales, incluyendo
las rentadas, se elaboré el cuadro nimero 27 en el que se -
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presenta la participacién de cada empresa naviera nacional,-
dentro del total de la capacidad de transporte maritimo mer

cante nacional.
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Cusdro No. 26

PARTJCIPACION DE
BN EL TRANSPORTE MARITIMO DE MEXIGO
1984-1986

TOTAL DEL TRANS PARTICEIPACION DE PARTICIPACIO DE LA
ARO PORTE MARITIMO LA_PIOTA NAGIONAL] P

OPERADO EN MEX, ?.P.N. I3 ?.P.M. %
1984; 142+665,253 350916,260 25,17 106'746,993 74.83
1985 166636,167 320736,902 19.65 133¢899,265 80.35
1986  142'848,185 341896,965 24.43 107v951,220 75.57

Puente: "Movimiento de Oarga y Buques"
Amuario estadfstico. 1984,1985 y 1986

Subseoretaria de Opsracidn
SBCRETARIA DE COMUNICACIONBS Y TRARSPORTES



Cuadro No. 27

CAPAGIDAD DE DEZPLAZAMIENTO DE CARGA

MARITIMA DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS
NAVIERAS NACIONALES

1986
1/2
'lf;gy T R E S A NIDADES PROBIAS | UNIDADES REWTADAS] T O T AL ]
I TP M. | % | z.pM, | £ To.FM.] €1
Cia.Naviera Minera del Golfo
S.h. 197740 7.03 - - 197740  3.17
Cia, Naviera Mexnave S,A. N,D. N.D. 57269 1.67 57269 0,92
Grupo Maritimo Tolteca S.A.de CV 54470 1.94 148766 4,34 203236  3.26
Mercante Necional S,A. de C,V. - - 24453 0.71 24453 0,39
Naviera Armamex,S.A, de C.V, 15212 0.54 - - 15212 0.24
Naviera Carpez,5.2, de C.V. 1680 06.06 - - ‘1680 0,03
Naviers Cerralvo,S.A. 17472 0.62 - - 17472 0.28
Naviera Delmex S.A. 25136 0.90 25890 0.75 51026 0.82
Naviera Mex., Sn. Andrés S.A. 15675 2.70 - - 75675 1.21°
Naviera Mex, Sta,Eugenia S.A. 15675 2.70 .- - 79675 1l.21
Naviera Mex, Sta. Paula S.A. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D.
Naviera Multinacional del Ca-— )
ribe S.A. 15785 0.56 - - 1578% 0.25
Naviera 'rransocednica‘ S5.A. 6808 0.24 - - 6808 0.11
Operadorn Mari{time Anahuac 5.A. 68619 2.45 5076 0.15 73695 1.18

Petroflota S.A. 120388 4.29 866694 25,26 987082 15.8)

-obi-



ENPRESA UNIDADE3 PROFIAS | UNLDAUKS RENTADAS | TI0°'T A L
T.PM. ] % T.PH, | % T.P.K.| st

Petronaves 3.A. 231074 8,24 - - 231074 3.7

Petrdleos Mexicanos 969617 34.58 2100393 61.21 3070010 49.23

Servicio de Tranabordadores

de e S.C.T. 12206 0.44 - - 12206 0.20

Tecomar S.A. 28281 1.02 - - 28281 0.45

Transmar de Cortéz S.A. de C.V, 9784 0.35 6288 0.18 16072 0.26

Trensportacién Mar{time Mexica ,

na S.A. de C.V. 710395  25.33 196491 5.73 9066886 14.54

Transportacién Kar{tima Penin-

sular S,A, de C.V. 12084 0.43 - - 12084 0.19

Transportes Internacionales Pe-

troléroe S.A, 155199 5.53 - - 155199  2.49

Transportacidén Téenica Marfti-

ma S.A. de C,V. 1039 0.05 - - 1039  0.03

~Tvi-

T o tal 2804339 100,00 3431320 150,00 6235659 100,00
(N.D.)=Datoe no disponible,

Puente: Relacién de embarcaciones -propias y rentadas
La Nerina Mercante latindamericana, la Nacional v
el Tronsportc Maritimo de México,
COMISION NACIONAL COORDINADORA DE LA INDULRIA WAVAL
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Una vez determiredos log porcentajes de partici
cién de cada una de las principdles empresas navieras naci
nsles y que se expresarén er. el cuadro antericr, zolo falte
ria transportarlos a los niveles de carga total originados
en los Ultimos tres afios, y esta aplicacidn se ilustra en el
cuadro Nimero 28 en el cue se puede observar, destaca en im-
portancie la capaciénd de tres empresas, vna rarzestatal Pe-
mex y dos del sector privado Petroflota S.A. y Transporta -
cién Maritima Mexicana. Cabe aclerar que pare fines précti
cos, se ajustd el tolel de carge desplazada de cada afio a la
capacidad de carga de cade una de las 24 principdles empre -~
sas navieras del pafs, asumiendo que todas las unidedes que-
administra cade compafiia que es lo que representa su capaci-
dad de carga se encontrarén en operacién y & su vez ignoran-
do 1la pequefia y posible intervencién de otraes empresas con -
capacidades de carga poco significativas, y que para el fin-
que se persigue de destacar las capacidades de las mds impor

tantes, esta omisidn carece de importancia.
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Cuadro No. 28

PARTICIPACION DE TLAS_PRINCIPALES
EMPRESAS NAVIERAS MEXICANAS DENRTRO

DEL SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE

MARITIMO. 1984-1986 1/2
CAPAGIDAD P AR TICTIUPANMCOCTION
E ¥ P R B S5 a (P. Po M)
DEZ_BYMTO' 1984 19851 1986
* 35 916 260 |37 736 90 5

Cia, Naviera Minera del
Golfo S.A, de C.V. 3.17 1 138 545 1 037 760 1 106 232
Cia. Naviera Mexnave S5.4. 0.92 33Q 430 301 180 321 052
Grupo Mar{timo Rolteca S. 3.26 1170 870 1 067 224 1 137 641
A. de C.V.
Yercante Nacional 35.A.de .
C.V. 0.39 140 073 127 674 136 098
Naviera Armamex, 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. 0.28 100 569 91 663 97 711
Naviera Delmex S.A. 0.82 294 513 268 442 286 135
Naviera Mex. Sn. Andrds 1.21 434 587 396 117 422 253
Sehe .
Naviera Mex. Sta. Eugenia
3.4, 1.21 434 587 396 117 422 253
Naviera Mex. Sta. Paula
3.4, N.D. N.D. N.D, N.u.
laviera Multinacional del .
Caribe 3.4. 0.25 89 791 81 843 87 243
Naviera Transocednicta $.,4.0.11 39 508 36 011 38 387
Operadors ¥ar{tima Andhuac :
S.A. 1.18 423 Bla2 186 296 411 784
Petroflota S.A. 15.83 5 685 544 5 182 254 5 524 188
Fetronaves S.A. 3.71 1332 493 1 214 539 1 294 677
Petroleos Nexicanos 49,23 17 681 574 16 116 384 17 179 771

3ervieio de Transbordadores
de la 8,0.T. 0.20 71 832 65 473 69 793
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2/2

‘ GAPACIOAD |p 4 g 7 1 €C I P.AC I O N
“E % P R E S A& | ae 5 -

DEZRIKTO. 5 907 ﬁ?‘é‘%&gﬁ—
Tecomar S.A. 0.45 161 623 147 316 157 036
Transmbr de Cortéz S.4.
de C.V. 0.26 93 382 85 116 90 32
Transportacién Maritima ’
Mexicane S.A. de C.V. 14.54 5 222 224 4 759 948 5 074 017
Transportacién Kar{tima .
Peninsular S.A. de C.V. 0.19 68 241 +62 200 66 304
Transportes Internaciona ’
les petroléros S.A. 2.49 894 315 815 149 868 924
Transportacién Técnice
¥arftima S.A. de C.V. 0.03 10 775 g 821 10 462

(}.D.) = Dato no disponible

Pusnte: "Movimiento de Carga y Buques®
Anuario Estodfstico 1984, 198% y 1986

Subgecretaria de Operacién

Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Relacién de embarceciones propias y rentadas
"1a Marina Hercante lLatinoamericana, 1a Nacional
Yy el Transporte Marf{timo de Mexico.”

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE LA INDUSTRIA

HAVAL.
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d) Cuantificacién de 1s demanda

Fara calcular la demanda real del mercado, es necg
sario que esta se divida en dos grundes grupos: el que in-
tegran los barcos pars el transporte de fluidos y acuel --
cue conforman la totelidad de barcos para el transnorte de

carga seca.

Con referencia & la flota nacioncl para el transpor
te de fluidos, resulta evidénte.que el principal der.zndante
es Petréleos Mexicunos, puesto que esta entidad es acctual-
mente propietario de todos los buques petroquimicos y gase
ros que operan con bandera mexicans. Asimismo cabe mencio=-
nar que el grade de obsolescencia de la flota nacionul de
buouca-tanque para crudeo y derivados, ;one de manifiesto I
necesidad de qué un ndmero considerable de eatos barcos de
ban ser substituidos por otras unidades en los préximos a=-
fios. Otra evidencia del claro crecimiento de la demanda de
buques-tinque y el enorme y acelerado awsento en la produgc
cidn de petrdleo, con el consiguientc incremento en su co-

merciulizacidn internzacional.

* Conforme & lo antes expuesto, se puede concluir --
que la demande nacional de bugues para el transporte de -
crudo y derivados se verd incrementada en forma muy signi-
ficativa en 1os proximos afos, situacidn prevista por Pe—-
tréleos Kexicanos ya que esta paraestatal elubord un pro~-
grdma de adquisicidén de embarcaciones hasta el a”o 2000.
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De acuerdo con este progrdms, que en el cuadro nd-
mere 29 se presenta, puede observarse cue en 1los pr&ximos
atos, Pemex incluye 1z adcuisicidn e €5 buques-tunoue na-
ra crudo y derivados de diferentes tonelajes, en su mayo--
ria de 30 000 y 45 000 TFM, tenicndose prevista la adouisi
cidn de 16 buques-tuncue de 50 000 y 80 000 TPM, ademds -~
puede observarse la compra .2 1% bugues pare el trunsporte
de gms licuado y amoniseo pers que por el cortdo plazo de -~
su adcuisicidn y a sa alta comple jidad en la construe:idn,

serdn adquiridos en el extranjero.

Por lo anterior, se puede considerar gue la demande
oue planteard Pemex a la industrie naval nacional para el
transporte de fluidos, es la relative a la construccidn de

buques~tanque wara crude v derivades del peirdleo.

Cabe seTular 1l exigstencia de otros armazadores que
poseen barcos paria el trensporte Jde fluidos, coro es el ca
50 de Naviera Ammamex y Naviera Toltec.., cuyos rlanes de -
expansidn se presenten en el cuadro mimere 30, sin embarp
Pemex zomstituye el srincipul armador del pafs en muateria-
de transporte de fluidos, jor lo gue se puede considerar -
que pus requerimientos son los representstivos de la deman

.
da global de estas eabarcaciones.

Foar otro lado y en lo gue se refiere & la flota de
carga seca, el principal orerador de bucue de carge gene~-

ral es la emoreau naviera Transportacidn haritima Mexicana
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PROGRAMA MAESTRO DE_ADQUISICION DE: EMBARCACIONES
PETROLEOS MEXICANOS, 1981-1992

(Flota mayor)

Tipo de barco B1 82 83 B4 85 66 087 83 B9 080 ©1 92 Total
Buqus Tanque de 8000 TPM —_— 3 - - 3 - - 1 - | 1 ]
Buqua Tanque de 30000 TPM -—_ -~ A 4 4 1 1 1 1 1 2 2 2
Buqua Tanque de 45500 TPM 2 1 2 2 2 2 2 1 1 1 2 1 10 i';"
Buque Tanque de 5580 000 TPM —_ - 4 4 3 1 ] i 1 1 —~ — 18 !
Buqua Tanque para LPG do 5/12000 m* —~— 2 - e~ = e 1 - ) I e 4
Buguo Tanque para LPG de 2024000 m* — 5§ — 1 - 1 - 1 - 1 == - ]
Buqua Tanque para LPG de 55000 m* —_ - i - - L e I 3
Buque Tanque pera LPG de 4600 m! 1 = - - L R ) . e - 2
Buque Aromdtico de 5000 m! 2 e~ = - 1 - - -~ f - = - 4
Buguo Petroquimico de 30000 TPM _ - - R T ]

FUENTE: Ofic'o No. 363 de fecha 20 de enero de 19681 epviedo por el Director Genecral de Petréteos Mexicanos |
Secret-rio Técnico de la Comislén Naclonal Caordinadora de la Industris Navat y Programos Maestro de
Adquisicién de Embarcac'ones e Instalaclones Flotantes Marinas; Geroncia de Murina, Petrélaos Moexicanos;
11 de noviembre de 1980.
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+ PLANES Y PROGRAMAS YENIATIVOS DE LAG NAVIERAS NACIONALES PARA

LA ADOUISICION DE E43aRCACIONES BURANTE £l PERIODG 1986 - 1958

TOTAL

TI1PO DE EMBARCACIC N
NAVIERA BUQUE TANUE]  CASERO PETRCOUIMICD| GRAKELERO | GARGA GENERAL
HUEY0 | US40 | WIEVO] USADO | WUEVG TUSADO | HUEVOT JSADU | %UEwD ' 0SADO
H [ i
SECTOR PUBLICO ; :
PeThoens Mexienss ’ ] 13 7 '
Careafila taviera Misers DeL Gauro, S.4, DeC Y. 2 1 .
SusTOoTAL 2 13 17 2 1 i |
SECTOR FAIVALO I l.» ‘
Cawwila Nvigea Moowve. S A, 0e CoVo H 2.1 i
Grupo Maalt o Toureea, S, A pe G, Vs 2 R P
Navtera FResExs S, A, 2 2 foo
avieas Carzz, S0 A oe G V. I 2
Rwiera (ERrawvo, S, A ol

MaviEas Mexicans Swma P, S, A pe G VL 1
Haviera TRansocetntca, S, A ce G Y, :
OPERACORA MRRITHA AwurCs S, AL

Petroriota. S, A 9
Teanoua De Gnrés. S, Ao L W, 2

| TRANSPEATAC 161 IR T 14 YXICaa. S A, | i
TranspoATAC Ity TEeutca WaiTiva S, te TV, 1t
SvuartoraL 16 8
Tortac w0 e

FUENTE: [NFORMACIGH PROPORCISMADA PIR LAS HAOPIAS NAVIERAS, i %

-gri-
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¥y en cuanto a las embarcuciones de carga a grenel, solo e-—
xisten dos armadores de imnortancia, cue son Trans+-ortaci-
én Faritime Mexicawna y Raviera Ninera del $olfo incluidas

tambien en el cuadro antes citado.

Asimismo es velido considerar que al igusl que en
el caso de 1los hucurs-tancue, es doeir wurt ¢l trrnz oris
de fluidos, un factor importante que interviene en el desg
rrollo de la demanda de embarcaciones para cerga seca, es
el necesario reemplazo de unidades que han llegado a su fi
nal dtil o que han caido en la obsolescencia, nrincipalmen
te en el caso de los barcos de carga generul, cuyo promedio
de vida Gtil va mds alld de los 15 a%os, situacidn cue pue

de observarse en el cuadro ntmero 15 .

Con el propésito de determinar le algune manera el
comportamiento futuro de la denunda el la decada de los --
80's, se considera vd4lido suponer que 10s requerimientos -
de barcos en el comercio de carga general y el de carga se
ca a granel se verd influenciado principilnente por lus ai

guientes 3uposiciones.

- L3 barcos de carge general pueden trunsportar carga
seca a granel como granos y minereles, por los que se
considera cue el 40% del movimiento de cabotaje de --
mercancias a granel, usi como el 204 de trdfico de al
ture de este tipo de mercencias, se transportarén en

barcos de cargs general,



- El 100% de trdfico de cabotaje, tanto de carga gene -
ral como de graneles, se transportard en barcos con -

bandera mexicana,

- En diversas:estimaciones realizadas por la Comisidén -
Nacionzl Goordircdora de 1la Industrfa Naval, en su a-
ndlisis del mercado de construccidén naval, propone -—-
que para el periodo 1980-1992 lu tasa promedio de cre
cimiento anual de la demanda de barcos resulta del 12
por ciento.

-~ Cuantificando en un término conservador la demanda ng
cional de barcos ce carge en sus diferentes modalida~
des, en el cuadro nimero 31 gse presenta la proyeccidn
de este demanda, en el que se incluye la informacidn
del tipo de buque cuya demanda es la preflerencial por

los armedores o demandantes nacionales.



- Cuadro No. 31
RESUMEN DE LA DEMANDA NACIONAL DE BARCOS DE CARGA

Tipos de barco (T.P.M.)

Buque tanque Barco granelaro Barco para carga general

Afo 8000 30000 45000 50/80000 27000 35000 60000 4500 8000 16500 22500 TVotal
SUMA 1" 24 22 23 18 10 5 7 1 19 L] 156
1881 - —_— 2 —_ 1 -_— - - - 1 — 4
1902 3 - 1 —_— 1 1 — i 1 1 ~— )
1983 - 4 2 5 2 1 1 1 ) 1 1 19
1984 1 5 3 5 2 1 — 1 1 1 1 21
1988 3 4 3 5 2 2 1 { 2 2 1 28
1988 — 1 2 1 1 - —_ - 1 1 — 7
1987 -_— 2 2 1 1 1 — -— - 2 1 10
1988 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 -— 11
1089 — 2 2 1 1 — - -_ 1 2 1 10
1990 1 1 1 2 1 1 1 1 1 2 1 13
1081 1 2 2 1 1 1 - 1 1 2 1 13
1882 1 2 1 1 2 1 1 ~ 1 2 1 13

FUENTE: “Astillero de' Construceldn y Reparacién Naval en Lézaro Cdrdenas, Michoacan. Estudio de Factibliidad”.
Tomo I, Pdg. 21089; Comisién Naclonal Coordinadora de la industria Naval; 1881,

-6~



CAFITUIO V .~PUNTOS LE EI.LACE ENTRE OFERTA Y DEMANDA

1) Regionalizacidn nacional de los principdles
centros de oferta y demanda de embarcuciones

2) Bulance comparativo entre oferta y demanda nu-
¢ional de construccidn naval

3) Bclance de la demanda/ofcrta nacional Ge re-—
paracidén naval
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1.~ REGIONMALIZACION NACTONAL DE I0S PRINCIPALES CENTRQS DE
OPERTA Y DEMANDA DE ENMBARCACIONES.

En este apartado se presentard la loecolizacidén geo
grafica de los prircipdles astilleros nacionales incluidos -
en este estudio para compararlas con la ubicacidén de los pu-
ertos naciondles que concentran la mayor movilizacidn de car

ga maritimea.

El objeto de esta comparacidn es oonocer; en pri-
mer lugar, cuasles son 1os puertos nacionales de mayor impor-
tancia en base a su capacidad de monvimiento de carga trans
portada por via maritima, esi como su localizacidn, y los -
cuales representan 1los centros de demanda de transporte y de

maniobras marinas,

Otro propésito que se persigue es, que y& cono -
ciendo tambien la localizacidn de nuestros astilleros nacig
nales expresado en el capitulo tres de este estudio, presen
tar de manera grédfica su comparacidén con respecto o los cen
tros de demande, es decir con los principdles puertos nacip
nales, para de estd manerz ilustrar la concentracién de es-

tos centros dentro de los litorales naciondles.

Por dltimo y conociendo lo anterior, deducir o -
regionalizar por dérden de importdncia, en gue estadés de la
repiblica se concentre la mayor actividad naviere, tanto de
centros de oferte como de demanda, cuya meta final serd o -
frecer esta informacién para'que en estudios posteriores sg

bre el tema, se traten de proponer nuevos esquemas de desa-—
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rrollo regional tomando como base la especializacidn regio-
nal de la actividad naviera, tanto desde el punto de vista -
de fabricacién de embarcaciones como la de explotacidén de -
sus servicios, y todo esto amparado bajo el prineipio de la

necesaria descentrelizacidér® industrial del pais.
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En primer lugar tenemos que los principales puer-
tos naciondles, considerados asi por la Secreteria de Comu-
nicaciones y Trénsportes, en base a la cantidad de carga que
se mane ja en ellos, tanto en trdfico de cabotaje como de al—
tura, son 35 apréximadamente, 17 en el Litoral del Pzcifico,
15 en el Golfo y 3 en el Caribe.

&

Ectos puertos se consignan en le relacidn anexa, -
donde el érden progresivo que se le asigna a cada uno, co -
rresponde a gu grado de importancia, tomando como base el -
promedio de los niveles de carga mane jados en ellos durante
el periodo 1985-1986, en la inteligencie que no se consignan
los demds puertos cuyo movimiento de carga no es significa ~
tivo,

Asimismo, en el maps nimero 2, ge presenta la loca
lizacién geogrdfica de estos, donde se destacen los sitios -~
de mayor movihiento y para lo cual sc concideran los diez =
primeros lugares de la relécidn, donde ¢l promedio de trdfi

co de carga oscila entre los 5 y 27 millones de toneladas.



9] DE PRINC P

lo.-Pajaritos,Ver, 190 ,~Campeche,Camp.
20,-Cayo Arcas,Camp. 200+~RinatitldnyVer,
Jo.~Dos Bocas,Tab. 2lo,~Progreso, Yuc.
40.-3alina Cruz,Oax, 220,~Acapulco,Gro.
50.,-Tampico,Tamps, 230.-Sn. Juan de la Costa,B.C.S.
60,.,-Isla Cedros,B.C.N. 240.-Cozumel,Q.Roo.
70.-Veracruz, Ver, 250 .=Puerto Morelos,Q.Roo.
80 ,-Guaymas,Son, 260,~-Sn. Carlos,B.C.S.
90.,-Manzanillo,Gol, 270.-Cd. del Cérmen,Cemp.
100 .~-Tuxpan, Ver, 280.~I8la Mujeres,Q.Roo.
1lo .-Mazatldn,Sin, 290 ,-Sante Rosalia,B.C.S.
1l20.-Sn. Marcos,B.C.S. 300.-Altamire,Tamps.

130 .-Rosarito,B.C.N. 3lo.~Puerto Vallarta,Jal.
140 .-Topolobampo, Sin, 320.-Cabo Sn. Lucas,B.C.S.
150 .~Joat zacoalcos,Ver. 33o.—Pronters,Tab,
160.-lazaro Cdrdenas,Mich. 340.-Villahermosa,Tad,

170 .-Ensenada, B.C.N, 350.=Yucalpeten,Yuc,

180.~la Pas,B.0,.S.

Puente:Movimiento de Carga y Buques,
Anudrio Batad{stico 1985-1986

Subsecretaria de Operacidn.
3ECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.
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Como puede observarse, los estados de la repibli -
ca donde en sus puertos se concentras el mayor movimiento de-—

carga son en Srden de importancia:

VERACRUZ .- Con tres puertos importantes; Pajaritos, Vera -
cruz y Tuzpan, cuyo principal movimiento es el

de fluidos petroléros y petroquimicos.

CAVMPECHE .~ Cuyo puerto de Cayo Arcas ocupa el semindo lu -
gar ndcional de carga desplazade y donde se co-—

mercializa exclusivamente petroleo crudo.

OAXACA .~ Puerto de Salina Cruz, cuarto en importancia, -

comercializador de gran variedad de productos.

TAMAULIPAS.~ Puerto de Tampico, quinto en importdncis, comeyr

cializador en productos petroléros.

B. C. N. .- Con tres puertos, Isla Cedros, Ensenada y Rosa-
ritos siendo el primero citado el sexto lugar -
en importancia, comercializador principalmente
de gréreles minerdles, sal, pescado y mariscos

enlatados.

SONORA .~ DPuerto de Guaymas; cuarto en importancia nacio-
nal, comercializador fundementalmente de grane-

les agritolas.

COLIMA .~ Puerto de Manzanillo, noveno en importancia y -
comercializador de graneles agricolas, minerd -

les y petroguimicos.



tapa ilo. 2

S 2]

¢+ Puertos con mayor mo-
viriento de carga.

Fuentes Anuurio Estadfstico "hovimien—
to de Carga y Buques"” Gé
Sistema Portuario Nucionul
SECIETALIA DE COMUNICACLONES Y APRANS-

PORIES.

~LGT-
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Para concluir es oportuno mencionar que sfny -
cuande los puertoﬁ Sen Marcos, Sta. Rosalia, Ia Pez, San -
Juan de la Césta, San Carlos y Cabo San Lucasg, no se encuen
tran clasificados dentro de los primeros diez lugares en im_
portancia, su concentracidén en el estado de Baja Celifornia-
Sur, denotan a esta entidad como de una actividad maritima -
importénte, necesaria de tomarse en cuenia dentro de los rla

nes naciondles de desarrollo.industrial regional.

Por otra pdrte y analizando la ubicacidn de nues -
tros astilleros, utilizando para ello su distribucidn geogrd
fica expreosada en el capitulo tres, podemos observar una gran
concentracién de ellos en el estado de Tebasco con 30, sigui
endo en drden de importancia los estados de Sinaloa con 30,-
Sonora con 12, Temaulipas con 8 y Veracruz con 6, determinan
do asi que del total de 81 astilleros identificados el 85% -

de ellos ce localizan en estos estudos.

Sin embargo, tomande como base el nivel tecnico o
tecnoldgico y la capacidad de construccidn de embarcaciones
mayores, se concluye que &sto solo es posible en las instala
ciones con perticipacidn estatel, ya se trote de astilleros
peraestatales o los administrados por la Secretaria de Mari-
na, pof 1le. simple razén de que teniendo acceso al capital o
presupuesto federal, disponen de recursos para la instalacidn
de grandes unidades productivas, contrater personal y/o espe
cializarlo, adquirir tecnologies 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 Unicos sitios capa-.

citados actualmente para construir embarcaciones de un medio

y elto nivel tecnoldgico y por consiguviente embarcaciones de

grandes dimensiones con promedio de 240.00 m., de eslora en -

adelante.

SINAIOA

B.C.N.

SONORA

VERACRUZ

TAMAULIPAS

GUERRERO

QAXACA

.~Astilleros Uridos de Mezatldn,S.A. (paraesta—
tezl) Neocatlin, Sin,

.—Astilleros Rodriguez, S.A. ( parmestatsl )
Ensenads, B.C.N.

.—Construcciones Nevales de Guaymas, S.A. (para-
estatel) Guaymas, Son.

—~Agstilleros Unidos de Veracruz,S.A. (paraesta -
tal) Veracruz, Ver.
=ASTIMAR No.5 (Secretarie de Marina)
Coatzacoalcos, Ver.

—~ASTIMAR No. 1 (Secretaria de Marina)
Tampico, Tamps.

.~ ASTIMAR No. 6 (Secretaria de Marina)
Acapulco, Gro.

.~ ASTIMAR No. 8 (Secretaris de Marina)
Salina Cruz, Oax.

Conviene agregar, que aun siendo estas las insta -

laciones més grandes del pais, los Unicos astilleros que han

mostrado su capacidad para construir embarcaciones de alto -

nivel tecnoldgico son los paraestatales Astilleros Uridos de

Veracruz, S.A. y Astilleros Unidos de Mazatldn S.A., los cua

les construyen dos buques-tanque para PEMEX y remolcador y -

Granelero, respectivamente.



Kapte No. 3

BRINGIPALES ASTILLEROS NACIONALES

®

8 Astilleros Paraestoatules

Fuente:nCarta de Astilleros y Vuraderos
del Pafs"

SECRETARIA DE TZ3CA

_09 T—
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El resto de los astilleros fuera de los paraestata
les y los adminigtrados por la Secretariavde Marina, se ca -
racterizan por su limitacidén.en cuanto a dimensiones y equi-
po, por lo que su produccidn se reduce a la construccidn de
embarcaciones pesqueras, primordialmente del tipo camaronero
y demas embarcaciones pequefias cuyas dimenciones no sobrepa-

sen los 30 mts. de eslore y los 3 mts, de puntal méximo.

En el mapa nimero 3 se presenta nuevamente 1a lo -

calizacién de los astilleros nacionales, destacando ademds -

la ubicacién de los de mayor tamafio, es decir los de parti

cipacién estatal.

Heciendo un andlisis comparativo de las localipgs -~
ciones geogréficas de nuestros puertos y astilleros, se pue~
de deducir que cuslitativamente en el 1litoral del Golfo y -
del Caribe se encuentra la mayor actividad meritime nacional
es decir existe la mayor concentracidén de astilleros naciona
les, 49 en total, mientras que en el Pacifico se encuentran-
32, y asimismo es en el Golfo donde se encuentran los prime-—
ros lugdres de los puertos que en manejo de carga se refiere
o sea los puertos donde el volumen de carga que se comercia-

1liza en ellos ea més significativo.

Por otra pérte, tomando en cuenta la distribucidn--
de astilleros con mayor nivel tecnoldégico (Parsestatdles y -
de Secretéria de Marina), se puede inferir que ain existien~
do un mayor nmimero de estos en el 1{toral del Pacifico, 5 en

total, como ya se menciond anteriormente solo en 2 astille -
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ros de este tipo se han manifestado los primeros resultados-
de’ una prodpceidén mayor es el de Veracruz y Mazatldn, lo que

1los coloca como los astilleros de mayor importancia nacional.

Por ﬁltimo, soio résta decir que a mi‘particuiar -
punto de vista, el desarrollo de nuestra planta naviera in -
dustrial no esta en el crecimiento cuantitativo de astille -
ros,'eino en el desarrollo de los ya existentes, es decir no
aumentar la centidad, sino elevar en lo posible el nivel teg
noldgico de los ya existentea o en su defecto crear otros pe

ro con la mayor y mejor tecnélogia posible;
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2.~ BALANCE COMPARATIVO ENTRE OFERTA Y DEMANDA
NACIONAL DE CONSTRUCCION NAVAL.

Para formular este balance, solo es necesario con-
frontar en términos cuantitativos el concepto “caracteriza
cién de la demanda", contenido en el capitulo tres, con el
capitulo cuerto, en el que se incluye la demanda de cons=—

truccién naval en sus diferentes modalidades.

- Balance oferta-demanda de gongtruccilnnaval menor,

En el cuadro nimero 32 se ilustra este balance pa-
ra el periodo 1981-1992, en el cuzl puede apreciarse un ci
erto equilibrio del mercade de este tipo de embarcaciones,
salvo en lo que se refiere a la produccidén de barcos atung
roz de cerco de 750 a 1200 t.c., de barcos nalangreros de
anzuelo de 260 ton. y los de trampa de 200 tons,, en el =
gue solo se cubrira el 19, 25 y 44 por ciento de la demans
da respectivamente, en cierto modo justificeble por el he-
cho de que la pescueria por medio de palangre es relativa-

mente nueve en kéxico.

A diferencia del balance para embarcaciones pesque
rss én el que se observa un cierto equilibrio, el balance-
oferta—demanda pera embarcaciones de trabajo y servicio, =
que se muestra en el cuadro nimero 33 , presenta una breea
cha muy importante, ye que de un total de 843 embarcacio -

nes demandadas, el nimero de embarcaciones ofertadas es de
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Cuadro No,32

DEMANDA/OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION

NAVAL MENOR

EMBARCACIONES PESQUERAS 1981-1992

Balance del mercado

Tipo de barco + Demanda Oferta lnl::?l‘safg(t’:;n
Camaronero de 72° de eslora 1725 1725 —_
Sargacero de 300 Tons. 3 3 —
Sardinero de 120/250 Tons. 27 27 —_
Guachlinanguero de 30 m? 1060 1060 —_
Arrastrero de 50 Tons. 175 175 —
Arrastrera de 70 Tons. 109 109 —
Arrastrero de 200/400 Tons. 127 24 103
Atunero de cerco de 750/1200 T.C. 12 12 -_
Atunero de vara de 150 Tona. 15 5 -
Palangrero de anzuelo de 260 Tons. a2 8 24
Palangrero con trampa de 200 Tons. 27 12 15

Puente: "PERSPECTIVAS DE D-3ARROLIO PARA LA

INDUSTRIA NAVAL 1982-1992

Ensayo; Comisidn Nacionsl Coordinadora

de la Industria Neval. 1984
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103, existiendo un deficit de 740, es decir del drden del

33 por ciento. Esta brecha existente se explica si se to-
man en cuenta situaciones tales como que entre los astille
ros paraestatales, actualmente so0lo Astilleros Unidos de -~
Mazatlén atiende la demanda de este importante segmento de
le demende de construccidn novel nenor, r ¢ por otra paxr
te que entre los astilleros privados, son pocas las empre-—
sas que tienen alguna experiencia en la construccidn de em
barcaciones de trabajo y de servicio, principalmente refe-—
ride a pequefios remolcadores y lenchas, aungue cabe asentar
se que algunos astilleros privados disponen Jde recursos su
ficientes para construlr ciertas embarcaciones de trabajo,
por lo cue con la asistencia tdécnica adecumda, podrfan co~
menzar a construir algunos tipos de chalanes y remolcado—-—
res con mayor ¢rado de comple jiduu, aunque cebe seflalar --
gue pricticomente la totelidud de la oferta configursda -
por estos ¢5tilleros esterd conprometida & 1lc fabricacidn

de embarcaciones pesgueris.
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- Cuadro No. 33

DEMANDA/OFERTA_NACIONAL DE CONSTRUCCION
NAVAL MENOR

EMBARCACIONES DE TRABAJO Y DE SERVICIO

1981-1992
Balance del mercado
Tipo de barco Demanda
Demanda Oferta  insatisfacha

SUMA 843 163 740
Abastecedor de 900 TPM 11 8 103
Remolcador de G000/8000 BHP 80 2.. 78
Remolcador de 1500/4 200 BHP 168 44 124
Rzmoleador/empujador de 300/900 BHP 48 28 20
Aemolcador para dragas 750 BHP 13 13 —_
Dragas autopropulsadas y estacionarlas 20 —_ 20
Transbordador de 200/400 pasajeros 5 -— 5
Barco para servicio de botes 4 4 -—
Lancha de 60/7C pasajuros 8 — 8
Chalén para crudes de 11 C00/16 000 BLS 42 a ag
Chalan para productes de 16000 BLS a8 - 48
Chaln para carga 1500/2000 BLS 266 — 266
Chatan para buque "Lash” 30 — 30

Puente : "FodsraslIVas o DESALOLIO I'ARA LA
IHuUsPaTa WAVAL 1632-~1902
Ensayo; Comisidn ilacionclk Coordinadora
de le Industria Ravel
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- Balance oferta-demandu de conctruccién ncval mayor.

Al confrontir lar cifras de la demandas/ofertec de =
construccién naval mayor que se presentan en el cuadro ni-
wero 34 , se obliene cue 1l& demanda esperazda asciende a —-—
5¢ 333,000 TPM., mientras oue la oferta correspondiente re
sulta de solo 2' 900,000 TEM,, esto plantez una demanda in
satisfecha de 29433,000 TEM. cue ecquivale al 46% del total
de lz demunda prevista para el periodo 1981-1992.

Cualitativamente hablondo puede apreciarse que el
principal deficit en la construccién de embarcaciones mayo
res se encuentre en la fabricacién de embarceciones desti=-
nadas al transporte de carga general, ya aque existe una de
manda insatisfecha del 76%, siguiendo en érden de importan
cia los bugues graneleros con el 74% y los bugues para el-

transporte de fluidos con el 35 por ciento.

Asimismo podrd observarse que en el.periodo de re-
ferencia, no se prevé la construccién de bugues tangue de
8 000 TPM., de bugues graneleros de 35 000 TPl. y de bu.—
ques de carga gener:zl de 4500, 16 500 y 22 S00 TP,

Yara concluir, la magnitud de la demanda in tisfe-
chu para el periodo 1981-19392 (2'433,000 TPM), plar
conveniencia de que en la presente decada, une vez g
industria naval se haya consolidedo, se lleven & efecto

los estudios correspondientes para determinar la factibil,
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dad tecnico-econdmice de un nuevo astillero para construc-
cidn y reparacién naval mayor, el cual se estima deverd de

localizarse en el Golfo de Kéxico.



Cuadro No. 34

DEMANDA/OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION NAVAL MAYOR, 1981-1992

Demanda Oferta Demanda Insaticfoche
Tipo de barco {TPM) No. de barcos TPM No. de barcos "M No. de barcog ™
TOTAL 5333 000 2900 000 2433000
Barcos de Carga
Bugue Tanque 8000 11 88 000 - — 11 88 000
Buque Tanque 30 000 24 720 000 20 600 000 4 120 000
Bugue Tanque 45000 22 990 000 18 810000 4 160 000
Buque Tenque 80 000 23 1 840 000 14 1 120 000 9 " 720000
Barto Granelero 27 000 16 432 000 8 162 000 10 270000
Barco Granelero 35000 10 350 600 -— _— 10 350 000
Barco Granelero 60 000 5 300 000 2 120 000 3 180 000
,Barco Carga General 4500 7 31 500 — —_ 7 31 500
Barco Carga Gencral 8000 1" 88 000 3! 88000 — -
Barco Corga General 16 500 19 313500 —_ _ 19 313500
Barco Carga General 22 500 8 180 000 — —_ 8 180 000

Fucnt'ex Prlerspeetivao dc Yescrrollo Pera L Indwstvein nvel”
1932-20.0

Comiridn lacionnl Joordincdors de lu lndustris tove)

-597~
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3) BALANCE DE Li DEGnIDA/OFEATA NACIONAL DE
REPARACIOR NAVAL

Cabe destzcar desde un prineipio, que establecer u-
na relacidén directa de la demanda/oferta nacional de rena-
racién neval resulta muy dificil, debido a la enorme varig
dad de servicios que reprcsenta esta actividad, los cuales
incluyen desde un simple servicio dz carenado como pérte -
de un servicio de mantenimiento de la embarcacién, hasta -
una reparacién wayor, que puede imnlicar la reconstruccidn
de parte de la estructurz del casco o la reinstalacidén de

uno o varios cistemas dafiados por diversos motivos.

En este sentido, el anflisis cue se representi a -
continuzcidn es de tapo indirecto, aungue no por ello deja
de ser valicdo, ponderundose comd es el caso de las cmbarea
ciones pesque.as, las flotas existentes y lu deminda cuc -
implican con la pregcencia de reperacidén navil deatro del
contexto en cue se desarrollan, y ¢n el cuso de los burcos
de cargs, hwciendose un andlisis de la demanda gue actual-
mente tiene. cue satisiacer los usatilliros que se dedican

& la wctividad de repuracidn nav..l mayor,

- - Smbarcaciones pe.uqueras
Como se¢ puede &preciar en el cuadro ndmero 35 de -
los oice juertos en uonde se encuentra actualmente
concentrada la mayor parte de la Ilote pesruera, s0
lo seis cuentancon n servicio de reparacidn nsvel

a4 iz alturs de¢ le demanda de esa ilota. As{ los -~
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puertos de Golfo de Santa Clara y Topolobampo en el
Oceano racifico, gue conjuntamente abrigan el 18% -
de la flota total camaronera del pais, no cuentan -~

con servicio de reparacién naval,

Por lo que toca al Golfo de México, los puertos
de Tampico, AlV&rado y rrogreso udolecen we un servi
cio adecuado de reparacidn naval, es por eso cue el
Astillero de Marina No. 1 en Tampico ha intervenido
algunas veces en este renglén, a pesar de 1o que es
tablece la ley Orgdnica de la Administracidén Publica
Federal, para satisfacer en parte la demenda insatis
fecha. Mencionando al puerto de Alvarado, es menes—
ter decir que auUn existiendo astilleros dedicados a
la reparacién, estos no proporcionan ni el més ade-
cuado, ni el suficiente pare las neceaidades de es—

te puerto pesquero.

Por otro lado, el puerto de Progreso, en el cu
al esta registrado practicamente el 43% de la flota
escamera del pais, carece de una adecuada infraes--~
tructura para el mantenimiento y repcracidn de su -
flota. Por lo que toca a lz flota atunera, se puede
afirmar que con la remodelacidn de Astilleros Rodri
guez y las instalaciones de Astilleros Unidos de Ma
zatlan, la demanda de reparacidn naval que represen
ta avedard setisfecha en wds del 90%, situacién que
se prevé sucederd tambien con la flota de arrastre~

ros de 200 tons. que se mando a construir al extran
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Jero en 1980, y cuya base de operacidn serdn 1los di
terentes puertos del noroeste del pais.

En relacién @ este tipo de embarcaciones pesque
ras, y en general a toda embarcacidn pesquera de més
de 72' de eslora, cabe seflalar que en el Golfo de Mé
xico, no existe facilidad sl-unu pare su renerecidn,
y& que en este litoral, Astilleros Unidos de Veraw»
cruz es el Unico con capacidad pars atenderlos, pero
este astillero esta totalmente enfocado a cubrir o-
tro tipo de merdéado, gencralmente de embarcaciones

mayores.

- Emnbarcacisnes de Trabajo y de 3Servicio
Actualmente, las facilidades con que cuents la
industr{s naval del pafs para la reparacidén de embar
cagiznes de trabajo y de servicio, se reducen a las
que ofrecen Astilleros Rodriguez y Astilleros Unidos
de Mazatlén en el litoral del Pacifico y Astilleros
Unidos de Veracruz en el Galfo de México, aunque cg
mo yu ze ha dicho anteriormente, Astilleros Unidos
de Veracruz ha desplazado sus servicios hacie la re
Paracién mayor, dejando de atender este segmento -

del mercado.

Respecto a la ubicacidén de la flota de embar—-
- caciones de trabajo y de éervicio, a1 momento de e~
laborar este estudio no se contaba con la informaci

én correspondiente, salvo que esta se encontraba ~-



Cuadro No. 25

" 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

Existencia de

Litoral Entidad Puerto Flota Servicio de
' pesquera reparacién
Baja Californla Ensenada X X
Sonora Puerto Penasco X X
Golfo de Santa Clara X
Océeno Paclfico Guaymas X It)'
Sinaloa Mazatlan X X ¥
Topolobampo X
Oaxaca Salina Cruz X X
Tamaulipas Tampico X
. Veracruz Alvarade X
‘Golfo de México
Campeche Campeche X X
Cd. de! Carmen X X
Yucatén Progreso X
Puente: "Ferapectivis de Desnrrollo rora la Industrfa loved o
19382-100

Goaisidn i cion 1 Coordinudors d« Llr Inhstrds rved
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distribuida en términos generales, entre los dife -
rentes puertos comerciales del pafs, existiendo u -
na fuerte concentracidén al servicio de la industria

petrelera mar adentro en la zona de Cempeche.

Sin emburgo, al estudiar el historial de repa-—
racidn naval de Astilleros Unidos de Veracruz, asi
como los correapondientes a los astilleros de Mari-
na nimeros 1 y 5 en Tampico Y Coatzacoalecos que ane
te la falta de oferta, han tenido que intervenir en
eaty actividad estrictamente comercial, resalta la=-
existencia de una demanda de reparacidén naval signi
ficativa de embarcaciones de trabajo y de servicio-
en el Golfo de México.

Estu demanda, aunada & la inexistencia de fmoi
1idades en el litoral del Golfo para satiafacer la
demanda de este servicio para las embarcaciones peg
queras de 72 pies de eslora, sustentan la necesidad
de crear un astillero de reparacidn navel menor en-

el %olfo de Méxice.

— Embarcaciones de Carga

Actualmente tanto el astillero de Marina No,.8-
de 3alina Cruz, Oax., como de Astilleros Unidos de
Veracruz cn el Golfo de México se encuentran total-
mente copados de trabajo por lo que toce a su acti-

vidad de reparacidn naval mayor.
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Asimismo, en 1o que se refiere al litoral del
Pacifico resulta pertinente sefialar que salvo la ac
tividad extraoficial que viene realizando el asti -
llero de Marina n'mero 8, no existe ningin astille-
ro de reparacién naval mayor en ‘los 5400 kilomefros
de costa existentes entre los puertos de Balboa, Pa

namd y san biego California,EB.U.a.

Este hecho justifica 1la creacién del astille~
ro de Imzaro Cardenas, Michoacdn cuyo inicio esta -
programado para 1987, puesto que segén datos propor
cionados por la Direccidn General de Marinas Mercan-
te de la 5.C.T., conservadoramente el 80% de los a-
rribos que se hacen en los diferentes puertos de eg
te litoral, corresponden a barcos con bandere extran

Jera.

En cuanto al Golfo de México, conviene tener -
presente la creciente participacidn de Astilleros -
Unidos de Veracruz en el mercado de reﬁaracién naval
a nivel internacional, en donde segin los informes
obtenidoa, en aesta empresa Néxico es competitivo -
dentro del area e influencia de los astilleras del
sur de Eatados Unidos y del Caribe

De manera ilustretiva en el cuadro ndmero 36, se -
citan los astilleros donde se repara la mayor parte

de 1z floto mercante nacionzl.
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CAPITULO VI ,-PARTICIPACION DEL E3TADO

1) En el fomento para laz produccidn nacional
de embarcaciones

2) En la regulacién de la importecidn y aban-
deramiento de embarcaciones de produccién
extranjera

3) La economia mexicana y la industrie naviera
nacionel 1936
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EN EL_FOMENTO PARA !é PRODUCCION NACIOMAL DE
EMBARCACIONES.

En México se han instrumentado variados planes y -
proyectos para lograr el médximo desarrollo de le industria -
mexlcana, pero especificamente enfocade a la industria navie,
ra ngcional, so0lo existe un entecedente como esfuerzo para -
desarrollar este sector de la industrie, eate es el denomina
do "Programs de Fomento para la Industria Naval", en el cual
fué publicado en el Diario Oficial de la Pederacién con fe -
cha 21 de julio de 1981, y que se contempla como pdrte del -

Plan Nacional de Desarrollo Industrial.
’

Dentro de lo mds sobresaliente de este progréma,. -
se resalta 'a importancia gque tiene la actividad naviera pa-
ra la ¢ -onfa nacional, dado que se estima que el crecimien
10 acelierado de la produccidn nacionel de embarcaciones fo -
mentard la creacién de nuevas industrias abastecedoras de -
bienes de capital que son demandados por los astilleros y -
con esto desplazer en medida ilnporténte las importaciones de
estos bienes, situacién que se reflejard directamente en el-

me joramiento de la balanze comercial con el exterior.

. Asimismo, se mencions la importancia de esta acti-
vidad como generadora de mano de obra altemente especializa-
de, e.: virtud de que la corstruccidén naval es una de las ra-
mas industriales en donde se requieren conocimientos en dis-
tintas ramas de 1la ingenieris, por 1o que la capacitacidn de

. recursos humanos para esta activided industrial aportarsd -



|
i

-178-

grandes beneficios & la poblacién al contar con personal ca

da vez me jbr capacitedo.

Cbmplementaf‘iamente, se considera en este programa
que el desarrollo, naviero nacional favorecera a la.dgpcentra

lizacién de la industrfa a la periférisa.

" Por otra pédrte y atendiendo a 10s que son 108 ins~
trumentos mds importantes utilizados por este progrdma pare

el fomento de esta industria, se pueden- citar los siguientes

a) Créditos fiscales proporcionsles por:
- Nuevag inversiones de los astilleros
»

- Adquisicidn de maquinaria y. equipo nuevo de pro
duccién nacional

- Reparacién ‘de embarcaciones, cuando estas se -
realicen por los astilleros meXxicanos
- La contratacidén de servicios de flete maritimo,
realizados por unidades de construcclén nac:.o -
nal. =~ . : T
b) Preciocs diferenciales en el consumo de energéticos.

c) Ampliacidn o crescién de infraestructura por medio
del gasto pliblzco .

d) Promocién para la especml:.zac:.dn de 105 astilleros

e) Apoyo y promocidén para la normalizacién o estandari-
zacidén de las pdrtes y componentes de embarcaciones.

f) Preferencia en el pbastecimiento de insumos, para los
astilleros nacionales por pdrte de las industrias au
xiliares, para garantizar una oferta continua de em-
barcaciones ndcionales: :

g) Elsboracién de un progréma de capacAitacidn especia -
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1izada a técnicos y profesionistas, para la act1v1dad de -~
construcecidn naval.

h) Creacidn de mecenismos para implementai un progréma de ~
financiamiento para la adqu151c16n de tecnologia por par
te'de 1léos astilleros nacionales- '

i) Permisos expeditos para la adquisicidn de insuﬁos no pro
ducidos en sl pais.

Trutando de hacer un balance de los logros zlcan~
zados por este progrédma a lo largo de cinco afios de funcio-
namiento, se puede afirmar gue definitivamente no existe la
més minima relacidn entre las metas propuestas con los re -
sultados obtenidos, y tal afirmacidn se basa en lo siguien—
tes

En el programa mencionado, se propone como meta -
importante el que la produccidn de embarcaciones tipo 3
incrementara purs 1984 en un 3504 con’ respecto w 1979, pero
8i observamos el cuadro numero 6 que se refiere a la produc
cidn ‘historica de los principdles astilleros nacionales, -
presentado en el zpartado cuatro del capitulo uno, este in-
crementn escasamente llega & un 10%.

Otra meta popuesta es el incremento sostenido de -
le produccidn de embarcaciones tipo, en una tasa media anusl
del 30% hasta 1987, sin embdrgo en el mismdo cuadro citado se
observa que en este periodo, la tasa media anual de creci =
miento fde del 4% sproximadamente, teniendo un comportamien
similar hasta 1986.

Cebe agregar que 108 escasos resultados obtenidos=-
a travez de l1los cinco afios de funcionamiento de este progrd-
ma de fomento, no necesariamente son causa de une deficiente ’

;/ Tas embarcaciones tiro se definen por el modélo o tipp de
embarcacién que los astilleros nacionales se dedican a -~
construir meyoritariamente, que son las embarcaclones P
queras, partlcula:mente las camaroneraa.
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aplicacidn de este, sino que aunado a esto han existido en
este mismo periodo, sucesos econdmicos de dnfluencia desfa-
vorable o negativa que ufectardn en gran medida el desarro-
1lo de este y muchos proyectos de desarrolle industrial na-
cional, y que por citar algunos de estos sucesos podemos —
mencionar el desplome de los precios del petréleo, cuya con
secuencia fué un fuerte golpe a las finanzas pidblices, otro
hecho importante ew la devaluacién sistemdtica de nuestra -
moneda y el proceso inflacionario que va de un 28.7% en’ —
1982 a un 105.7% en 1986, ete.
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«— EN LA R.BGULACION DE LA IMPORTACICN ¥ ABANDERAMIENTO DE
FMBARGACIO DE_PRODUCCION E

P.aralelamente a2 los :uuprevv.isibles sucesos econdmi-
cos deafavorables, que como se sefiald en el punto anterior,-
han limitado severamente los logros del Progréma de Fomento
para la Industria Naval, existen tambien otros factores im -
porténtes que se contraponen al desarrollo de nuéstra, indus~

tria navel nacional.’

Todos sabemos que para el desarrollo y superviven-
cia de una industria del tipo que sea, es necesario que su -
producc:.én tenge demanda; en el caso de la industria naval,-
es obv:.a lae necesidad de que su producto embarcaciones sea ~
demandado, si no a nivel internacional cumndo.mencs domesti-

camente.

Sin embargo, existen dos factores que provocan que
la poca demanda Y que pudiera existir en el pais, se vea -
deéplazada por l'a contratacién de unidrdes de construccidn -.
extranjera, para realizar servicios de transporte y manio --

bras maritimas para empresas mexicsnas,

El primer factor se refiere a la problemdtica ori-
ginada por la existencia de la denominada flota con bandera

de conveniencia. Este fendmeno de las flotas de libre ma -

4/ 8e refiere a la demands de embarcaciones’ con nivel tecno-
16gico medio y alto, que es la conaiderada como la deman—
da mds importante o atractiva para nuestra planta naviera
en funcidén del alto valor agregado requerido para congtru
irles.
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tricula se origfnas al existir varios pafses que permiten la
matriculacidén de bugues con un minimo de requis{tos, fuera - .
del pago de. un impuesto para inseribir en sus registros y -
permitirles enarbolar su bandera. . Este situscién e ha vig
to reforzada por el elevado costo de la mano de obra imperan
te en los paises desarrollados, 1o cual ha alentado a muchase
de las navieras de estos paises, 8 transferir sus operacio = .

nes a aquellos paises donde el costo es mds barato.

La consecuencia de estos hechos ha sido el creci -
miento de este tipo de flotas y a gue las flotas navieras * -
mercantes mundiales se encuentren divididas actualmente en -
dos tipos, las de libre matricula y las nacionales, en donde
la diferencia escencial estriba en gue la propiedad y el con
trol de las flotas que no son de libre matricule, correspon-
de total o parcialmente & empresas nacionales del pafs de . -

matriculacidén.
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Resultarfa un tanto influctuoso ahonder mucho en
el andlisis de este tema 4 para no desviar la etencidn so-
bre 1o que se pretende ilustrar concretaménte, baste con &g
cir gque las flotas de libre matricula han efectuado desfa -
vorablemente el' desarrollo y la cémpetitividad de las flo -
tas de los pafses que no ofrecen facilidades de libre matri
culacidén, al desrla-arlas de la actividad morecantil y cons-
tituyen en particular, una barrera para los palses en vias-
de desarrollo que desean crear o incremeﬁtar sus flotas mer
cantes nacionales, basicaemente por que su existencia origi-
na el ﬁeligro de una competencia fuerte y desleal, debido a
lag ventajas econdmicas especiales de que disfruta el propie
tario de unidades con bandera de conveniencia, y ademds fa -
vorece la posibilidad de -una monopolizacidn del transporte -
maritimo sin regulacidn efectiva, con el peligro de que se -
llegue a controlar el comercio internacional a travez de’ eg

te monopolio.

Cabe hacer mencidn, que este problema cuyas conge-—
cuencias afectan a todas las flotas nacionales mundiales, ha
sido motivo de preocupacién de difergzm;es organismos interna
cionales, uno de los principdles es el grupo Preparatorio In
tergybermental de las Condiciones de Matriculacién de Buques ..
cuyo érigen se dio en el documento denominado "Cenferencia ~

de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo",.

’ 5/ Para mayor informacidn, consultar el documento MCondicio
nes de Matriculacidn de Buques"; Conferencia de lasg Na ~
ciones Unides sobre Comercio y- Desarrollo (UNCTAD) 1983.
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Este grupo ha llevado a cabo una serie de estudics
¥y encuestas para deteﬁninar los requisitos minimos y & laa -
condiciones a que deberia estar sujeta la admisidn de buques

en los registros maritimos nacionalep con respecto as

-La tripulacién de buques

-La funcién de los paises en la administracién de-
los buques y las compafilas navieras propietarias.

-La participacién en el capital
-La identificacidn y la responsabilidad de los pro
pietarios y operadores
. De este modo y a travez de condiciones més estric-
. tam j'.f‘esp'ecto al’ registro y metriculacidén de buques, .ga;%hti—
" zen a los paises en consideracién la jurisdiccidény autori -
dad necesaria sobre las compafiias navieras y en Wltima ins -

tancia sobre los 't;uques que han matriculado.

Para tal efecto se ha.n agrupado a los diversos pai
ses que cuentan con flotas mercantes en seis grupos, depen -
diendo de lo estricto de las condicionea que aplican paras el
registro y matriculacidén de barcos vy atendiendo a los facto-

res de capital, administracién y tripulacién.

Como puede observarse, en’'el cuadro numero 37 se -

presenta la agrupacidn antes mencionada en donde México se

encuentra en el rrimer grupo, lo cual significa que es uno -
de los pafses que aplican condiciores més estrictas queé en -
cuento & matriculacidn de buques se refiere, pero que tam =
bien implica una mayor desventaja de nuestra flota nac:.onal.

con respecto a las de ba.ndera de conven;encm, en func:l.dn de
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que estas mane jan precios de fleta01dn por debajo de las de-
cualquiér flota nacional, grac1as a 1as facilidades y bajos-

costos con 1los que trabaaan.

El segundo factor que desplaza la oferta nacional
de servicios de transporte maritimo y que en consecuencia a-
fecta la demanda interne de embarcaciones es de cardcter na-
ciongl o doméstica'y.se refiere mds que nada al desfavorable
proceeo,bcada vaz mayor, de impértacidn de embarcaciones por
pdrte de las empresas nacionales dedicadas a la exnlotaczdn—

de SGTVLClOS de transportaoidn N manlobras mar{timas.

Este hecho 3¢ deduce de la situacidén de que por un
lado la flota naritima de algunas navieras nacionales va en-
aumento y otras en proceso de formacién y por otro nuestra -
planta nacional productora de embarcaciones presenta éstancg
miento en su demanda, pafticulanmente en barcos con nivel -
tecnoldgico medio y alto, lo cﬁal quiere decir'que la gréan -
mayoria de embarcaciones de este tipo que se demanda se sa -

tisface recurriendo a la importacidn.

A diferencia del primer factor :iencionado, e€s en -
este donde el Estado debe manejar con mayor desciplina los -
instrumentos que tiene a su alcunce para tratar de frenar es
ta teﬂdéﬁcia creciente y de consecuencia muy negativas para-
la planta nacional vroductora de embarcaciones, y que bajo -
mi apreciacidn personal, es el primer paso clave que debe hg

gerse para reorienter su desarrollo.

Para definir los alcances que este paso o accién ~
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debe tener, es necesario primeramente conocer como 8e compor

ta este proceso de importacidn y abanderamiento de embarca -

ciones.

En

princfpioc cabe decir que importar una embarca -

¢idén en nuestro pais es mucho més fdeil y barato, que mandar

la construlr, por las sizuientes razones.

Fdcil por que no existe una politica estatal de
finida para regular el otorgamiento de permisos
de importacién de barcos, por lo q-ue cada peti-
ci&n e resuelve caso por cago, existiendo por-
lo tanto muchas posibilidades de a.rg\.zmentacidr_l.-
de parte del solicitante para conseguir el per-—

miso que solicfta.

Barato por que existe un gran parque internacio
nal de embarcaciones usadas, por lo que en .tér-—
minog de precio resulta mucho mds barato adqui-
rir eéstas embarcaciones, que mandarlas constru-
bir nuevas 'en iés astilleros nacionales, y favo-
recido ademds este proceso de importacién por -
gque el ardncel aplicable para la importacidn de
bienes de capital es uno de los més bajés de la

Tarifa del Impuesto General de Import.acién.

Més fécll todavia si se considera gque aln cuan-
do son varios los organismos of:.ciales los que
opinan sobre la procedencia para que se otor -
gue un permiso de importacién, la decisidén .fi-
nal cofresponde tomaria a la Direccién_(}émral—

.
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de Controles al Comercio Exterior de la SECOFI,
¥ esta a falta de un criterio general y preciso

sobre mportacxdn de embarcaciones, emite un -

d:.ctémen en la mayoria de los casos, falto de
elementos de ;ju:.c:.o, por lo que este resulta -
muy vulnerable 10?5 arg&mnntoj que invantan -
los solicitantes, consecuencia de ello es que ~

las flotas de las empresas navieras nacionales

.este‘n compuestas précticamente en su totalided

por embarcaciones extranjeras y que la demanda.
interna de barcos no tenga 1a més mini_ma perg -

pect:we. de 1ncrementarae .

Otra situacidn que favorece la importacidn de =
embarcaciones os el hecho de que una vez obte -
nido el permiso de importacidén, el importador -

no tendréd ninguna dificultad para abanderar co-

mo mexicana su embarcacidn.

Por dliimo resulta necesario ilustrar brevemen-
te los diferentes instrunentos de que puede va-
lerse el Estado para frenar o controlar al me —
nos el fen‘dmen'd de la iqportacidn de embarca -

ciones.
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Ie -importacidn de productos en México me regula -

mediante dos medaniamos, el dracel y/b el permiso previo o -

torgado por la Seuretarla de Comercio y Fomento Iﬁdustrial.

El érancel 88 un 1mpuesto que se paga en funcién -
del precio de compra y su tasa se flJ& de acuerdo a una esca
la dz freferencias 3s imporiacidn y quc nuade variar desde -
céro hasta el 100% del valor del producto, dependiendo del -

grado de su necesidad o deseabilidad.

El permlso previo de importacidn es la méxima res -
triccidn que se aplica a un produoto, cuando su naturaleza -
exige que su importacidén sea estudiada con mayor detenimien-
to.

Estos dos mecanismos en su operacidn no se excluyen
¥y son complementarios, puesto que aplicar o sujetar una mer-
cancia al requisito de permiso previn.es una medida adicional

independiente a la rigurosa aplicecién del drancel.

Particularmenie hablando de embarcaciones, la impor
tacidn de estas esta restringido por el pefmiso previo apdr-
te del pago del impuesto aranceldrio, pero en algunos tipos

de embarcaciones el arancel se aplica con tasa cero.

" AUn asi y siendo 2bvio que nuestra planta industri-
al productora de embarcaciones resulta actualmente insuficien
te en términos tecnoldgicos para producir en forma continua-
embarcaciones oatalogadas como de nivel medio y alto e inca-
paz para las de nivel superior, lo més deseable es sacar el-.

méximo provecho de los instrumentos oficiales ¥ legalea que-—
e Te e [
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€1 gobierno tiene a su alcance, en favor del desarrollo ds -
la industria naviere del pafs. .

Un ¢ jemplo del modo de como utiiizar estos instru-
mentos. en la importacién de embarcaciones se propong en el -
apartado de conclusiones y recomendaciones al final de este

esiudi:o .
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3.~ LA ECONOMIA MEXTCANA Y LA INDUSTRIA NAVIERA NACTONAL.

La crisis del-desarrollo de nuestra industria na —
viera forma pérte de 1a cI‘lSlS ecovxdmlca que padece actual -
mente el pa:l’.s, asi como todos los paises del mundo, alin y -
cuando se cataldguen en desarrollados y =ubdesarr011ados, ra
zén por lo cual se considera necesquo enmarcar brevemente -
18 situacién actual de la economia mexicana para observar cg_
mo la crisis industrial nacional y la naviera en particular-—
son producto’ “del detenoro de 1as variables econdmicas que —

conforman el sistéma econé'uco mexicano.

A continuaecidn me pemito exponer un breve eshozo-
de la situaciédn de las variables econdmicas méds importédntes—
y que tienen una relacién directa con el desarrollo de la in

dustria naviera mexicana,

a) Producto Interno Bruto.- En 1986 la desacelera—

cién de la demanda agregada, proveniente de .1os
problyémas de liquidez de la sociedad por las -
presiones ini‘laeionafias, se tradujo en una re-
duccidn significativa de la produccidn industri
al en un 5.4% y de 1la produccidn menufacturera
en -6, 2%, reflejandose -6n general una ca:.da de

la actividad ecordmica de -4.0%, con respecto -

gl nfio anterior. (ver gréfica nimero 4 )
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Grafica No. %

1°C

UTO
(Millones de pesos de 1970)

1841 855
1908 765

PRI TS J903 839
l\,\dja\i.r. § 856 174
R e e s —
IRy , 887 647
A R PSR e J 912 334
2375 841

1996'

Puente: Sistema de Cuentas Nacionales, sSPP
+ ! Estimado
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D) o= Inversidn Péblica, Privada y Bxtranjera.- En 1986 1la -
invers16n total presenté una caida en términos rea
les del —15 0% correspondiendo -19.0% a la pdbllca

¥y -12.8% a la privada, (cuadro No. 38)

[

Cuadro No. 38

COMPORTAMIENTO DE LA INVERSION
(Variacién %)

1984 1985 1986"
Inversidn Total 5.5 6.4 15.0
Inxersidnlrﬁblica ) 0.6 -4.4 ~-19.0
Inversidn Privada 9.8 13.4 -12.8

* + : Estimado

Fuente: Criterios Generales de Politica Econdmica
1986 Secretaria de Programacidn y Presu -

puesto.

‘Por otra pédrite, la nueva inversion extranjera ha -
observado incrementos sustanclales desgde 1982, cuando egta
cayoe en -63.2%; entre 1983 y 1984 aumentd en 110. 0%, estiman
dose que para el periodo 1985-1986 serd de 450 millones de -
adlares. (cuadro No. 39) o



Cuadro No.39

INVERSION EXTRANJERA DIRECTA
(Millones délares)

1982 1983 1984 1985 1986

NUEVA INVERSION 626 (-63.2) 639 (9.1) 1442 (110.9) 1871 (23.9) 2318.9

INVERSION BXTRANJERA
DIRECTA ACUMULADA 10786 (6.2) 11470(6.3) 12890 (12.5) 146 3 (15.9) 16947.8

Fuente: Direccidn General de Inversiones Extranjoras

Nota s los nimeros en paréntésis indican la variacidn porcentual

-ve1—
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¢ ) Inflacidn,- Bn las causaa de la 1nf1ac16n se ha diagnos-~

tlnado la existencia de czrculos viciosos que no han

permitido que se reduzcan sus n;veles, en este sentl

os fué ‘dasde medlados de 1985 aceleréndola 2n 1986,-

.derlvado del ajuste de los precios y tarifas del -
sector pu icc, altas tusas de 1nteréu internes, deg
llZEMlGnuO del Lipo de cmabio y aumento en el defi-
cit piblico determinadc por la reduccidn de los in -

gresos fiscales procedentes del petrdleo.

Esto refleja que la inflapidn ha obedecido a los cam
bios propios de la dindmice econdmica, es decir por

el lado de los costos. El aceleramiento de los preei
os que term1n6 en 1986 con un 105. 7% demuestra la -

magnitud del problema.

La siguiente grdfica (ntdmero 5) ilustra la relacidn
entre el procesc inflacionario y el crecimiento del
producto interno bruto desde 1980. Se pusde observar
. qué en los afios precedentes a 1982 existia wuna infla
cldn que no rebasaba el 30. 0% aunado a un correspon-
dlente PIB alto, lo que reflejaba una 51tuac16n eco-
ndmica estable. A partir de 1982 'se muestira un desa-
ceieramiento econémico, acompafiado de altas tasas de
inflacién terminando en 1986 con un PIB negativo y -~
un incremento en los Indices de precios de tres digl
tos (105.7%), producto de desequilibrios externcs =

gue se vienen manlfestando desde 1982. Asf{ se tiene
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evidencig,empirica de que a mayor inflacidn, meror -

erecimiento econdnico.

Arafica No. 5

E,I.B. E INFLACION
% ( Crecimients Porcentual )

1o j

Ll

w -
® o
[N R O I |

1.1

Fuente: Banco de !iéxico y 3istéma de Cuentas Nacionales
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d) Finsnzag Piblices.- La m.eta establecida en 1986 para el -
déficit financierc del sector p\i‘ol:.co como proporcidén
del PIB fud de_ 4.9%, sin embargo estimaciones prelimi
nares sefiflan que este 1llegé a 16.8%€ lo cusl signifi-
ea 1.9 puntos porcentuales -mayor a lo establecido cg
mo meta . Este resultads fué debido &l choque petréle
ro que se 2xpreso en wia drastica reduccida de los in
'reso.. fizchles racibideos por concepto de exportacidén
de petréleo. En la grédfica nimero 6 se demuestra el -
desequilibrio gue tienen las fingnzas del sector pu -
blicc; desde 1982 y que en 1986 se presentarén nueva -
mente drdsticos desa;uotes perlCladOB principdlmente
por variables scondmicas externas (precios del petré-
leo y deuda), as{ comc por la inercia generada por an
teriores ejareicios. Por otra pédrte, el gasto totel - -
del sector pdblico en 1986 crecid nominalmente en -

103.0%, siendo en térninas reales del 13.0% .

Por su pdrte, el gasto corriente de inversidn cayo -
significativamente, con lo cual la reduccidn econdmi-
ca de le inversidn presupuestal de 1932 fué d2 51.0%

en términos reales.
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Grafica Ho.0
DEFICTT FINANGIERO LEL

SECTOR PUBLICO
{5 nEr P )

= Nilea de'/
millones,” ,/

s
[ /4 538
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Puente: SECRETARIA DE HACIENDA Y GREZDITO ¥UBLICO
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e) Bmpleo.. El ritmo.deempleo para 1986, presentd un retroce
) _ 8o debido a2 la congraccidn scong.’)r.;ice. estimado en
~1.5%, mieptras que la poblacién economicamente~
. 8ctiva observd un crecimiento de 3.6%. Como po-
drd observarse en el cuzdro mimerc 40 desde 1983
la evolucidn del empleo he mostrsdo un dinem{ismo
respecto del comporianiento del productc, asi -~
mientras en c¢ze aflo el emplec decrecid en 3.9%,-
para 1984 y 1985 alcanzd tasas positfvas del —-
2.6% y de 2.5% respsctivamente, volviendo a cre-

cer en 1986.

Cuadro No., 40
TENDENCIAS DEL INPLEO EN EL PERIODO 1982-198¢6

1982 1983 1984 1985 1986

Bppleog/(millones 20,4 19.6 20,1 20.6 20.3
Variacién Anual (millones) 0.4 ~-0.8 0.5 0.5 -0.3
Tasa de Crecimiento (%) 2.0 3.9 2.6 2.5 =1.5
Potlacidén Econ’imicemerte

Activa (millones) 21.4 22.2 23.0 23.8 24.7
Veriacidén Anual (millones) 0.7 ° 0.7 0.8 0,8 0.9
Tasa,de Crecimiento 3.5 3.6 - 3.6 3.6 1.6
f T

Fuente: Estadisticas de la Secretaria de Hacienda y Crédito

Publico
yﬁw + Estimado

Incluye a todos los individuos que tienen trabajo
remunerado.

74
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f) Devaluacidn.~ El fendémeno devaluﬁtorio de nuestra sioneda
respecto de las divisas extranjeras, al ddlar prinei
palmente, ha tenido consecuencias casi catastroficas
para el seétor industrial nacional, mayormeﬁte pSr -
el lado de las obligaciones adquiridas por las emprse
sas nacionales wnor concepto dsz importacidn de ingu--
mos (materias primas, equipo, tecnologfa, credito, -
ete.), ¥ en muchos de los cagos ha sido esto, causa

de su gquiebra.

De manera indicativa, en el cuadro nimero 41 se pre-
senta la serie de tipos de cambio representativos en
el periodo 1980-1986. .

Cuadro No. 41
TIFOS 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
1904 —--- $209.97 $192.56
1985 ---- $371.50  $371.50
1986 -—- § $

1/ : Ddlar controlado
Fuente: Subdireccidn de Investigacidn Ezondmica
BANCO DE MEXICO ’
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Definitivamente existen otras tantas variables eco
nomicas que no ae'incluyen, sin embargoé baste decir que méni
fiestan la misma tendencia hacia el desequilibrio al ser asji
miladag péf el colapgo que presentas las qua.gi ge menciona-

rén anteriormente.

A m2nera 2= rzsdmen, poden

detenrinar vy reiterar

que la problemdtica en el desarrollo de nuestra industr{n'ng
viera nacional no es particular de ella, sino una caracteris
tica lamentablemente inseparable de todo el proceso de in--

dustrializacién del pais.

Lo escencial, es reflexionar el lugar que ocupa -
una industria productora de bienes de capital como la navie-
re, dentro de una escala de preferentias industriales, y en
su oportunidad tratar de proporcionar los méximos beneficioe
Yy esfuerios nocionales, tratando al mdximo de eliminar en lo
posible todos aquellos obstaculos --algunos innecesarios-—
gque limitan su desarrollo, de por si dificil de alcanzar den
t;o de una economfa deficiente, propiz de un pais dependien—

te ¢ subdesarcollado como el nuestro.



CONCLUSIONES
‘ s
ALTEANATIVAS
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CONCIUSIONES ¥ RECOKENDACIONES

ror ser en esta pdrte del estudio en donde se dGo-
be presentar lo mds escencigl de Ia experiencic obtenide a
lo largos de tods l1v investigaecidn, y con la estricto inten
cién de presentarlas de 1z forma mds breve y concretz, me
permitire formular les minimas necesarias, pero que tratardn
de comprender los rescros mds importantes de las condiciones

prevalecientes en nuestra industria naviera nzcional.

CONCLUSIONES.

1) ¥ura cualquier pafs, lc cctividoed v viera como par
te de su scctor industrinl productor ce bienes de
covital, es unu industria que por su com: i« jidad -
téenica requiere de grandes eafuerzos pura lograr

su desarrollo, ruesto que las neceaidades cue plan
tea son varimdas y ce altos costos. Sin embargo, -
el lograr obtener la cabucided de contruccidn de
embarceciones de a&alto nivel tecnoldrico, rcvicte -
grandes beneficios, tanto en 1o que repiresenta en
8l misma, como por el hecho de gue fomente el desa
rrollo de toda una ganma de industria auxiliares, -~
lo anterior 1ls caracteriza como una industria es—-
tratégica, y en el caso de nuestro pafs, reconoci-
da como tal en el Plan Nncionazl de Desarrollo In-
dustrial,



-203~

2) En México, esta industria esta reconocide como une

3

—

industria estratégica, productors de bienes de capi
tal en el denominzde ¥lan locio:al de Desarrollo In
dustrial.

Sin embargo, esta activided en el nafs es relativa
mente nueva, crracterizade rrinecisilimente por unn

tradicional productividad de embarcaciones pegueiias
particularmente pesgueras, y realizando en la Jlti-
ma decada prandes esfuerzos para el desurrollo y -~
produccién de embarcaciones de medio y alto nivel -
teeno légico, vero sin logrur aln tener acceso hacia
la produccidén de navios de grad> tecnoldgico supe=-
rior, situacidn gue es consecuencia de unﬁ economia
nacional condicionada nor ios diversos factores que

ceracterizan a 18s naciones subdesarrollades,

De acuerdo con el cortenido de este estudio, la pro

duccidn actual naecional de novios, presente las si-

guientes ceracteristices:

~Briste un ndmero imnortdnte de astilleros na-

cionales identificndos (81), pero lz inmenua
mayoria (63) son astilleros cuya orgenizacidén
5010 permite lz comstruccidn de unidades muy
pequefias, el resto, ain cuando su nivel tecno-
18gico se celifica entre los niveles medio y -
alto, e¢stos presentan grandes deficiencias ne-
r& una produccidn ventajosa en términos econd-

micos,
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«=Entre las deficiencias més importantes que se mani
fiestan en la produccidn interna de embarcaciones
se citan las siguientes: '

a) Altos costos de produccidn derivados de la fal

ta de infraestructura necesaria para encontrar
internamente la sotisfaceidn de las necesida -
des cue pléntes el descrrollo de csto - xtivi -
dad, consecuentemente los altos costos se tra-

ducen en altos precios

b) Bajo nivel de productividad, derivado de sus
mismes limitzciones, as{ como la inexistencia
de una demanda reanl y efectiva, adn cuando se

aprecia wune importante demanda potencisml,

o

c) Rengos de produccidn limitedo hasta 247 m. en
el astillero nacional més grende (AUVER) y con
plazos de entrega similares e los internacio-

nales pero inferiores en productividad.

d) Grado de integracidn decrecientec en medida im
portente en las unidades grandes o con mayor

grado de elaborccidn.

e) Dificil comercializacidn de su produccidn por
{falta de disposicidn de recursos o de paquetes
financieros tendientes a fomentar el consumo

interno de unidades navieres nacioansles.

4) Por el lado de la demanda, resulta obvio decir que
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esta sera siempre superior que la oferte, debido a
que las necesidades de un pafs como México que ha-
esfuerzos por sclir del subdesarrollo, tendran si-
empre un ritmo mayor al gue puede tener su aparato
productivo, ya que en un vais pobre siempre existen
mds czrencias gue recursos para satisfacerlas, esto
sin conter con iud cXiru—nccesiicdes erendus por el
cambio de habitos de consumo y desarrollo industri-

2l de los paises nmés desarrollados,

Sobre este acrecto de la demanda, esta se verd ine-
crementada por las necesidedes de mayor captura de
especies marinas en el coso de unidades pesqueres,
debido 2l aumento de la poblacidn, asi como lc de
generar divisas en ¢l caso de exportacidn,.por el -
ledo de embarcaciones de trabajo y de servicio, el
incremento de lo demandia serd vor lus :ecesidedes
de expansidn de los servicios portuarios y mariti-
mos, es{ como la generads por el desarrollo de 1a,
actividrd petrolerc nacional. Bn el caso de les em
arcaciones merc:ntes, el dinemismo de sw demunde
ser’, fruto ¢e 1o neccsidad primordinl de una necesg
ria mayor participacidn de la marina mercente nacig
nal dentro dcl mercodo de comercio de merconcics -
dezplazadas por via maritima a nivel nacionsl e in

terncacional

El actunl punoréma econdmico naciongl, presenta si-

tuuciones sever:imente adversas, altas tasas de in..
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flacidn, retroceso en los niveles de empleo, produc
Yo interno brubto decreciente, devaluacidn constunte
gron deuda externs, Tinonzas pitlicos éerfieiturics,

altes tasas de interds en financiamientos, etec.

Bstas situaciones, consecuencia de les relaciones de

ioucl b

dero Serads o Ta dnmd nas T i
CERTALED e s R A B 2

existentes en los paises en vias de desarrollo, no
permitiran modificar 51 menos en el corto plizo el
actual ritmo de deserrollo de ia industrfa mexicana
en general y la noviera en particular, situacién que
exige y reviste grandes esfuerrcos y retos cdiciona-
les por ﬁdrtc de todos los scctores industriales y

sociales.

El scector gubernamental resliz:. esfuerzos nara fo -
mentar el desarrollo de esta industric, alentando ~
rera ello primordialmente &l sector productor, me--—
diante 1la instrumentacidn de paquetes de incentivos
de diverso genero, sin embargo na descuidado la re-
gulecidn en 1o internacidn permanentc de navios ex-
tranjeros dentro de los mares nacionales, sea medi-
ante importacidén definitiva o temporal de unidades

nuevas y usadaes, proceso que na generado unv desvia
cién inecesaris de lo demarda hacia cl mercado exte
rior de embuarcaciones, 1o anterior plantea le nece.-
sidad de una vigilencis estricte de las acciones gue

el sector demandante realiza cuando satisfoce sus -
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recuerinienios con unidades extrunjeras por un lacdo
y por el otro, considerando que existe unz necesidad
inminente de importar los deticits que se manifies-—
tan en cierto tipo de embarcaciones, asi como en in
sumos y refacciones, las autoridades en materisa de

comercio exterior, deben durse cuenta de la amplia

gama de modalidades que existen en la importacidn,

pera de esta manera sacar alguna ventaja de lu si--
tuacidn, wuplicando pzra ello las modalidades que o=
frezcan meyores posjbilidades, Por mencionaxr algunss
modalidades se pueden mencionar lés cuotas de impor
tacidn, el intercambio compensado, las licitaciones
o econcurgos, convenios internacidnales (GATT), con-

venios con blogues de paises (ALADI), etc.

Como coneclusidn general, personalmente se considera
que el fendmeno gue genera la falta de aplicacién -
de polfticas definidas en la importacién de embarca
ciones y sus insumos provoce un importente dezplazg
miento de la peouefia e incipiente oferta nacional
de construc:ién de barcos y servicios mer{timos de

nuestra flota naviera nacional.
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ALTERNATIVA

Definitivumente, dadas las condiciones incipien-
tea de nuestra actividad naviera como productora de embar-
caciones, no se puede prononer le rlternativa ideal para -
su plenc desarrollo, y menos en el corto plazo, por que eg
te esta condicionsdo por variables superlotives y externss,
es decir condiciones que afectan el desarrollo no solo y ex
clusivomente de la industria naviera, sino al nivel de toda
actividad econdmic: e industrial nacional, y que por lo tan
to no es pogsible mane jarlas o modificarlas déntro de lo que

es estiictamente el seno de la actividad naviera.

3in embargo, si se suede proponer a nivel de re-
comendecidn, un eazquema de las situnciones en las que de ma
ners personal se aprecia cue con su cambio, modificacidn o
su implantacidn, se produce un beneficio por pequefio que -
parezen en favor del desarrollo de nuestru planta nucional

productore de embarczciones, y este es el sipuicnte:

En principio, el 3studo como directriz de la ac-
tividad industrial del pais y reconociendo cue ectl indng=-
tria Oocupa un lugar preferencial ientro de los progrumas —
presentes y futuros de desarrollo indusirial, se considera
que deberd implementar medides para eompensar de alguno mg
nera lua desfavorable pero inevituble necesided de im:ortar
embarcaciones, particuluimente mercantes de gran calado y -
diversos. tipos de navios de trabajo y de servicio, ya que -

es donde axisten deficits importantes para gatisfacer la de
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manda nacional de embarcaciones de este tipo.

Tratando de sacar provecho de esta situacidn adver
sa, se sugiere implementar un progrdma de fomento, pero no -
para la produccién como el ya creado, sino orientado hacie -
el consumo, es decir, estimulando al sector demandante, par-
ticularmente a las empresas navieras mexicanas prestzdoras -
de servicios de transporte y maniobras maritimez, nera gque -
parte se su requerimientos de barcos sean satisfechos dentro
del pafis,

El metoddo que se propone es el de instrumentar den
tro del proceso de importacidén un régimen de concurrencia, -
en el que por mencionar alguna cifra, por cada tres‘permisqs
que se concedan para importar, se obligue a la ehpresa 80li-
citante a ordenar la contruccién de una en los astilleros ng
cionales, pero garéntizando que para ello le serd otorgado -
financiamiento estatal por cierta proporcidn del costo de es
ta unidad y a wia tasa de interés preferencial.

Cabe sefinlar que el sector gubernamental ya ha rea
lizado aslgunos intentos de financiar la contruccidn nacional
de embarcaciones, sin embargo este proceso no'ha prosperado
y sclo se han manifestado casos aislados debido a la falta -
de interes de los demandantes por adquirir unidades naciona-
les, ademas de que por otra pérte existe escazes de recursos -
econdémicos, ya que las finanzea piblicas no atraviezan por -
su me jor momento

) Aunado a esto se en@eraré a la empresa que por cada

unidad nacional gue adgviera se le otorgardn otros beneficios
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como por ejemplo de

- Incentivos fiscales por su operacidn, en un por -
centaje acumulable por cada unidad de costruccidn

_nacional que se adquiera.

- Preferencia por la fletacidn de servicios que w-

prestan estas unidades.

- Trato preferencial a solicitudes de importacidn -
as{ como de cardcter arancelério para la adquisi-
¢ién de refacciones para sus unidades, y las cua-

les no se encuentren disponibles en el pais.,

Por otra pédrte, atendiendo el nivel tan bajo del -
grado de integracidn nacional con que actualmente se constru
yen las embarcaciones mayores en el pais, particularrﬁente 80
bre algin equipo auxiliar (electrdnico de navegacidn, metal-
mecanico de propulsidn,ete.), resulta necesario no suprimir-
la importacidn de estas discrecionalmente en base al metodo -
de sustitucidn de importaciohes que se ha venido utilizando
en tods la industria , el cual a final de cuentas ha ocasio-
nado el deterioro en los niveles de calidad y por lo tanto -
de funcionalidad de las pdrtes fabricadas internamente, al -
favo;'ecerse la creacidén de un mercado cautivo y sobreprotegi
do, indiferente a la aplicacién de 10s mds elementales con -
troles de calidad y ademds carente ain de la experiencia -

tecnoldgica necesaria para producir estos insumos.

Lo que se propone aplicar en este caso, mientras -
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que la planta industrial alcanza su madurez, es el estableci
miento de. un mecanismo de importacidén de insumos, basado en-
licitaciones. es decir concursos en las que las necesidades-
" de insumos ‘serdn satisfechas por aquellos proveedores extran
jeros que ofrezcan la mejor calidad, precio, tecnologia y de
mds provechos que pudieran lograrse, derivados del otorgami-

¢nto de las concesiones correspondientes.

Paralelamente a lo anterior se podrian aplicar di-

versas medidas tales como:

.= Que el otorgamiento de permisos de importacidn este-
condicionado solamente a la adquisicidn de unidades-
nuevas, acortando asi la grah brecha existente en el
diferencial de precios que se establece'ai comparar-
precios de unidades extranjeras usadas con cotizacig

nes de unidades nacionales.

.~ Que con lg importacidn de cada unidad se adquiera
tambien su tecnologia a favor de los astilleros na -
cionales, con el oﬁjcto de que estos esten en posi -
bilidad de estudiarla y formular alternstivas para -
su construccidn en el pais. En este caso pudiera -
ser necesaria la intervencidén estatal o del coopera-
tivismo de los astilleros nacionzles para absorber -

alguna proporcidn de estos gastos adicionzles.

.~ Eliminar o desalentar progresivamente la denominada-
importacidén temporal de embarcaciones, que se carac-
teriza por la-.internacidén bajo' permiso del gobierno-

mexicano de embarcaciones extranjeras’por su periodo
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de tiempo, en fanto cumple algin contrato de arren
damiento celebrado con empresas navieras mexicanas
gue & su vez las subarriendan a otras usuarias, ca
ho tgpico de Pomex. Bste hecho no representa en -
ningiin modo un Benefici: nacional y solo se presta
el encarecimiento de los servicios de transporte y
maniobras maritimas y al desplazamiento de la ya -
de por si intima oferta nacional de estos servici-
os mediénte embafcaciones construidas en.gl pais -
y/o de procedencia extranjera abanderadas como me—

xicanasg.

Cualitativamente, estas serian las medidas en las-

que esg posible su
cuantitativos, es
dos habran dec ser
las positilidades
ria a un proyecto
cue los intereses
dos o conciliados

to seria fruto de

.aplicacidén inmediata, aungue en términos -

decir montos, cifras o cantidades y perio-
reflexionados y establecidos de acuerdo a

de cada sector, solo gue esto corresponde-
va més especifico, en el que se requiere -
o preteuciones dc cada sector sean conveni
y con metas ya definidas y que por lo tan-

otro estudio.

Para concluir, cabe agregar que las medidas que se

proponen implementar como aletrmativa no requieren de gran--—

des cambios que se pudiera pensar estuvieran fuera de la rea

lidad y de presupuesto. Tal vez si representan esfuerzos adi

cionales a los ya

realizados para desarrollar este industria

pero definitivamente tienen aplicacidn y resultados inmedia-

tos, puesto que son acciones cuya ejecucidén se realiza es ——
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trictamente dentro del seno de 1a que constituye la industri
a naviera y 1los sectores gue la componen, ain posibles de a~
Plicar y actuar en las condiciones Vaqm_u‘a,les de dependencia y
crisis econdmicé nacional, por lo que se considera que 10 ~-
Unico gue acaeso hece falta es tan solo la intencidn y decisi
én pura aplicarlas, es por eso que se exhorta a los interésg
dos en el tema, para que a partir de la presente investiga-—
ciéif se continueﬁ los esfuerzos por proponer nuevas ideas, -
evncaminadas especificamerite a buscar nuevas alternativas pa-
ra el desarrollo creciente y sostepidd de la industria navie

ra nacional.
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