V1. CONCLUSION

La marina mercante es una de las columnas méds importantes de nuestro co-
mercio exterior, como se sefiald en el capitulo !l de este trabajo, ya que en
1982 el 92.6 por ciento de éste se realizd por via maritima, perc sdlo poco
mas del 20 por ciento de la carga generada por nuestro pais se transporto
en embarcaciones mexicanas con la consecuente pérdida de divisas.

Lo anterior pone de manifiesto fa importancia que para México tiene el
contar con una industria naval gue coadyuve en el crecimiento de una flota
mercante nacional, que satisfaga los requerimientos de transporte marf-
timo gue demanda el desarrollo del pais.

Por elio, el gobierno federal establecid un programa de desarrollo de la
industria naval con la participacion directa de los cuatro astilleros para-
estatales, a fin de estructurar las actividades de construccion vy reparacion
naval de manera racionai, congruente y eficiente; de tal forma que se con-
tribuyera a la integracidn v autosuficiencia del transporte maritimo, cregn-
dose la infraestructura necesaria para la reparacion de fos bugues que forman
la flota nacional, asi como para la construccion de aquellas embarcaciones
mas comuinmente demandadas en el mercado nacional.

Sin embargo, como se puede observar a lo largo de los capitulos I y
IV de este trabajo, el programa de desarrollo de la industria naval sélo se
conceptualizd en forma general sin llegar a materializarse, toda vez que
s6lo se definieron los objetivos, politicas y estrategias globales, sin estable-
cerse el procesc de instrumentacion del programa de conformidad con
las vertientes definidas en el Sistema Nacional de Planeacion: de obliga-
cion, de induccion, congertacion v de coardinacion.

En la primera se ordenarian las actividades y medidas relacionadas con el
guehacer de la administracién publica federal, incluyende la formulacién
de los programas especificos y subprogramas derivados del presente progra-



ma, de los programas institucionales de las entidades del sector, vinculados
a los programas operativos sectoriales, anuales, y que cumplirian con la doble
funcion de especificar para periodos anuales las tareas establecidas por el
programa y ser el vinculo con el presupuesto de egresos de la federacion. |

En cuanto a los cuatro programas especificos de ordenacion demanda-
oferta, de fomento, de nuevos astilleros y de industria naval auxiliar, tampo-
co llegaron a formularse por carecer de un proceso de instrumentacion
que permitiese definir estrategias y acciones concretas, establecer unidades
responsables y unidades de medicion, ligadas a la planeacion, programacion
vy presupuestacion.

Asimismo, desde la conceptualizacidon del programa de desarrollo de la
industria naval y sus programas especificos, se pasd por alto que todos ellos
deberian estar sujetos a un sistema de control y evaluacidn, el cual no se
definid. La principal finalidad de este sistema seria la de apoyar la conse-
cucion de los objetivos y metas en los términos y condiciones previstos. En
general, se trata de establecer una vigilancia del cumplimiento oportuno de
las acciones y medidas programadas, efectuar el seguimiento del contexto
nacional en que se sustenta el programa y revisar de manera periddica vy sis-
tematica los avances obtenidos para que, detectando las insuficiencias, cam-
bios o desviaciones de cada caso, se realicen los ajustes y correcciones que
procedan.

El control y la evaluacion debe ser un sistema estrechamente vinculado
con el proceso de toma de decisiones y deberd proporcionar los elementos
necesarios para adecuar los componentes del programa a los cambios que
se operen en el contexto de la realidad en que se desenvuelven.

En el caso particular del programa especifico de reordenacion demanda-
oferta, uno de los objetivos definidos en dicho programa es el de que los
astilleros paraestatales aprovechen su capacidad instalada a través de la pro-
gramacion de las adquisiciones de embarcaciones del sector publico, sin
tomar en consideracion la demanda potencial de sectores tan importantes
como el privado y el social; ello podria significar en un momento dado la
subutilizacion de la planta productiva por una baja en la actividad econdmi-
ca del gobierno federal y no contar con un mercado diversificado de clientes.
Asimismo, este objetivo resulta contradictorio con el de que la industria
naval coadyuva a la integracion y autosuficiencia del transporte maritimo,
al excluir la construccion vy reparacion de buques propiedad de los secto-
res privado y social, que son parte integrante de la flota nacional.

En el andlisis de la operacion de los cuatro astilleros paraestatales se ob-
serva que estos enfrentan serios problemas en la consecucion de las metas
fijadas para cada afio. Astilleros Unidos de Ensenada, a lo largo del perio-
do analizado, no logro terminar ninguna de las 20 embarcaciones contra-
tadas por Productos Pesqueros Mexicanos en 1981 y cuyas entregas debieron
efectuarse en los afios de 1982 y 1983, lo que representa un retraso promedio
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en los periodos de construccion de |os barcos de mas de 2.5 afios. En cuanto
a la actividad de la reparacion naval del astillero, ésta muestra una ligera
tendencia hacia la baja como consecuencia de que |os tiempos de reparacion
de las embarcaciones se han incrementado.

La anterior situacidn ha representado gque la planta industrial esté sub-
utilizada, toda vez que estd dotada de una infraestructura con capacidad
para reparar hasta 400 embarcaciones y construir alternativamente 20
camaroneros de 22 metros {72 pies) de eslora o diez atuneros de vara de 150
toneladas cortas u 8.5 sardineros-anchoveteros de 150 metros clbicos o
hasta 3 atuneros de cerco de 750 toneladas cortas de capacidad de bodega
o, bien, construir una mezcla de estas embarcaciones cuyo procesamiento
de acero sea de aproximadamente 2,300 toneladas por afio;®® ademds, de-
be sefialarse que cuenta con una ubicacion excelente en ei puerto de Ense-
nada, lugar donde se localiza la base atunera vy sardinera-anchovetera mas
importante del pais.

La operacion de Astilleros Unidos de Guaymas muestra una situacion
similar a la del astillero anterior, ya que durante los tres dftimos afios anali-
zados no ha logrado cumplir con las metas que se ha propuesto. Esto ha
tenido como consecuencia que de los 6 barcos atuneros de cerco contra-
tados por Productos Pesqueros Mexicanos en 1980, sdlo dos de ellos se
hayan podido entregar en 1985 con un retraso de mas de 3 afios.

En el caso de los dos graneleros de 22,000 TPM, la situacidon es muy
parecida a la de los atuneros, ya que estos buques fueron contratados en
1981 v debieron haberse entregado en 1983 el primero de ellos y en 1984 el
segundo, sin que hasta la fecha se hayan podido terminar dichas embarca-
ciones por razones muy similares a las que han afectado la construccitn de
los bugues atuneros. En 1985, el avance en el proceso de construccion de
las embarcaciones fue marginal, lo que significd que el astillero estuviera
virtualmente paralizado.

Dada la poca actividad que ha tenido el astillero en el periodo analizado,
se puede deducir que la capacidad instalada de la planta esta subutilizada;
en virtud de que las instalaciones con que cuenta fa empresa tienen una capa-
cidad para procesar 15,500 toneladas de acero por afio, produciendo a régimen
tres barcos graneleros: uno de 22,000 TPM vy dos de 7,500 TPM. Otra
alternativa es la construccion de dos graneleros de 7,500 TPM y dos atuneros
de 750 toneladas de capacidad de bodega o, bien, la construccién de un gra-
nelero de 22,000 TPM vy dos atuneros de cerco de 750 toneladas cortas. ¥

Las actividades de Astilleros Unidos de Mazatlan son muy recientes, al
iniciar sus operaciones en 1983 con la construccién de dos chalanes de
16,000 barriles para Petréleos Mexicanos, los cuales fueron entregados con
un retraso de 3 y 7 meses respectivamente. Durante 1985, el astillero inicid
83 Monografia de la demanda-oferta nacional de consiruccién naval. Pigs. 269.271.

84 Jhid. Pigs. 272.276.
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la construccidn de cuatro remolcadores, cuyos procesos de produccion al
término del ejercicio muestran sensibles retrasos al solo alcanzarse el 58
por ciento de lo programado; sefialandose que esta situacidon ocurre en la
etapa de acero, que es la mas sencilla de la construccion de los remolcado-
res, por tanto, se estima gue estos retrasos no serdn recuperados en el resto
del proceso de produccion, o que llevaré al astillero a entregar las embar-
caciones fuera de |los plazos previstos.

La ocupacion del astillero en 1985 permite establecer que la planta se
estd subutilizando, al no aprovecharse la capacidad instaiada para procesar
2,000 toneladas de acero anualmente; es decir, dejar de producir una mezcla
de embarcaciones constituida por barcos pesqueros, de trabajo y de servi-
cio, igual a dos remolcadores de 2,400 BHP, dos remolcadores de 4,200
BHP vy dos arrastreros de 200 toneladas de capacidad de bodega.®

Por lo que se refiere a la operacién de Astilleros Unidos de Veracruz,
ésta ha sido deficiente al no cumplir con las metas anuales que se habia fija-
do para construir los cuatro buguetanques de 38,600 TPM que tiene con-
tratados con Petréleos Mexicanos, debido fundamentalmente a los severos
retrasos gue acusan los programas de construccidn de las embarcaciones,
que han llegado a originar la cancelacion del contrato del primer navio
por parte de Petréleos Mexicanos como resultado de la excesiva demora
en su canstruccion.

Lo anterior significé que a fines de 1985 se hubieran invertido mas de
3'000,000 de horas-hombre® en ta construccidon del primer buguetanque
sin haberlo terminado, que comparado con la cifra de 1°650,000 horas-
hombre programadas representa una desviacion de alrededor del 200 por
ciento; ello repercute en un impacto directo en el costo de produccion de
dicho buque, elevandole de manera importante.

De acuerdo con el comportamiento observado en las operaciones del
astillero durante los tres afios analizados, se estima que la terminacion y
entrega del primer navio se realizard en 1987 y, posteriormente, uno cada
afio.

El estado actual que prevalece en el astillero con la construccién de sélo
cuatro buques por espacio de mas de cuatro afios, ha originado que se esté
subutilizando la capacidad instalada con que cuenta la planta, debido a que
su produccion a régimen®? es de cuatro buquetanques de 38,600 TPM por
afio o bien 4.8 barcos de carga general de 16,600 TPM o bien & graneleros
de 27,000 TPM anualmente; es decir, la planta puede procesar 35,000 to-
neladas de acero por afio.*®

85 rbid. Pags. 278-290.
86 Informe al Consejo de Administracion de Astilleros Unidos de Veracruz, S. A. de C. V. Febrero

de 1986.
37 Produccion a régimen es la condicion de trabajo donde la planta opera normalmente a la capaci-

dad para la cual fue disefiada.
8 Monografia de la demanda-oferta. . . Op. Cit. Pags. 291-303.
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Del capitulo anterior se desprende gue los cuatro astilleros paraestatales
presentan una particularidad en comin: los programas de construccion de
las embarcaciones en proceso de fabricacidn tienen grandes retrasos, 1o que
incicde de manera directa en los costos de produccion de {os astilieros al
elevarlos sustancialmente por tener perfodos de construccion excesivos en
los bienes que producen; elio impacta de manera negativa el precio de venta
de las naves, que a su vez es uno de los factores que ha provocado en los
altimos afios que las empresas no hayan logrado contratar nuevas cons-
trucciones de barcos.

De acuerdo con o que se ha podido constatar a o largo del presente tra-
bajo, la politica de desarrollo de la industria naval paraestatal definida por
el gobierno federal sélo ha quedada en la elaboracion del programa de de-
sarrollo de la industria naval y sus cuatro programas especificos a nivef del
establecimiento de objetivos, ideas vy conceptos muy generales, sin que
hasta la fecha se establezcan los procesos de instrumentacion que permitan
definir los objetivos y metas concretas que deben alcanzarse anualments,
a través de la realizacion de estrategias y acciones que se Ileven a cabo du-
rante la ejecucion de los programas; ello permite concluir que la verdadera
politica del kstado en esta rama es mantener en status gquo a la industria
naval, al no establecer ningln mecanismo que posibilite la consecucion de
los programas antes citados. Esta aseveracién es reforzada con el proceso de
programacion-presupuestacion que efectlian los cuatro astilleros paraesta-
tales, el cual se ha dado mas como un cumplimiento de una condicién buro-
cratica que como un verdadero ejercicio de planeacion y sin que exista una
vinculacion efectiva entre, los programas sectoriales e intersectoriales que
conduzcan al cumplimiento de las metas sectariales e institucionales plan-
teadas por las entidades.®®

Lo anterior significa que los programas institucionales de cada uno de los
astilleros paraestatales no han constituido la asuncion de compromisos en
términos de metas y resultados que deben alcanzar las entidades. En con-
secuencia, la programacion institucional de las empresas del Estado debera
contener la fijacidon de objetivos y metas, los resultados econdmicos y fi-
nancieros esperados, asi como las bases para evaluar las acciones que se lle-
ven a cabo; la definicidn de estrategias y prioridades, la previsidon y orga-
nizacion de recursos para alcanzarias; la expresion de programas para la
coordinacion de sus tareas, asi/ como las previsiones respecto a las posibles
modificaciones a sus estructuras.®®

El gobierno federal, al no llevar a cabo la politica de desarroilo de la in-
dustria naval, ha propiciado que los armadores mexicanos no contraten bu-
ques con astilleros paraestatales, que la demanda de embarcaciones conti-

89 cocretaria de la Contraloria General de la Federacion. Informe de evaluacién anugl 1985. Pag. 2.
90 viase articulo 48 de 1a Ley Federal de los Entidades Paraestatales. (DOF de 14 de mayo de 1986).
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nie insatisfecha y que se sigan adquiriendo navios en el exterior con la
consecuente pérdida de divisas; al mismo tiempo, se frena la politica de
fomento a la marina mercante, debido a que no coadyuva en la integracion
del transporte maritimo mexicano con embarcaciones construidas en asti-
lleros nacionales y, por lo tanto, permanecen sin atenderse los requerimien-
tos que demanda el pais en este subsector, por {o que el comercio desarro-
llado por via maritima se continuard movilizando mayormente con bugues
de bandera extranjera, lo que representa fuga de divisas por el pago de los
fletes que realizan los importadores y exportadores nacionales, y dependen-
cia de flotas de otras nacionalidades para la movilizacién de mercancias
nacionales por esta via.



