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La economia del atiin /
Una aproximacion a la productividad
de la flota atunera mexicana

Miguel Kolteniuk Figueroa®

Introduccion

La captura del atan, de reciente introduccién en el pais al nivel
comercial y de alta tecnologia en que se realiza esta actividad
en el mundo, ha cambiadoe en sus escasos quince o veinte aftos
de existencia y lo seguird haciendo para adecuarse a las nece-
sidades y opciones de la demanda y optimizar el costo—-beneficio
de las tareas en alta mar, en funcién de la cuantia de la pesca
por embarcacidn considerada. Es decir, la productividad técni-
ca—econdmica asociada al tamaiio y capacidad de captura de la
nave, es el indicador clave que explica la evolucién y economia
de la flota atunera y es la que marca y sefiala las alternativas
para el futuro. Su comprensién y desarrollo es muy probable
que incida en alto grado en la consolidacién del crecimiento de
esta pesqueria.

En la atencién a la productividad de la flota, sobre tode en
condiciones de alta demanda y presién en el uso de lag embar-
caciones, se haya el factor endégeno necesario para que la flota
se imponga y cumpla con eficiencia y calidad las expectativas
de fin de siglo. Sin embargo, otros elementos de caracter en
gran medida exégenos a la flota y que se agrupan en la proble-
matica de la infraestructura de apoyo en tierra, atentan contra
la viabilidad de este nuevo repunte en la pesqueria. Se estan
dando las condiciones para un peligroso desfase entre los
aleances de la produccién y productividad, que se llevan a cabo
con el activo fijo, directamente involucrado en la captura del
atin (barcos, eqguipos, enseres y artes de pesca, personal a
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bordo) y el pobrisimo crecimiento de la capitalizacién pesquera
de tierra. Es decir en puertos, muelles, especializados ambos;
capacidad de carga y descarga, entre toda la infraestructura
periférica a esta pesqueria. De hecho, ya existen desequilibrios
que se haran mayores de no tomarse medidas al respecto, y que
ocasionan contrapuntos entre las crecientes oportunidades de
1a flota y el alto costo directo y subrepticio que se anida en las
“bages atuneras’. Con todo y ser optimistas respecto a la
privatizacién de estos servicios, es dificil no preguntarse gquien
sufrird y cuanto se pagard por los rezagos que durante largo
tiempo se han incubado en fracasos como las plantas procesa-
doras de Chiapas y Colima y el escaso interés en la creacién de
muelles especializados. Este trabajo se centra en el anélisis de
1a flota atunera, revisando su evolucién y eficiencia de adapta-
cién a los cambios en la demanda externa e interna y la
posibilidad de acceder con suficiencia y rentablemente, de
nuevo a los mercados internacionales. A partir de informacién
documental e investigacién directa en mar y tierra, se analiza
la economia y productividad de la flota, haciendo énfasis en las
embarcaciones de menor tamafno y capacidad de captura y en
la comprobacién o negacién de la existencia de economias de
escala en esta pesqueria. Alrededor de esta tesis, se encuentra
el fin Gltimo del estudio. Proceso complejo si se consideran las
rigideces técnicas, la intensidad en el uso del capital y la
concentracién empresarial, elementos todos ascciados a este
sector productivo . Adicionalmente se examina y se alerta con
luces rojas —por si hace falta— sobre el desarrollo de la
infraestructura especifica de tierra y su escasa compatibilidad
con las expectativas puestas en la flota atunera. Se revisan en
este sentido, la actividad e inactividad de la politica econémica
respectiva y el costo implicito que acarrea su insuficiencia.

El estudio se plantea, de tal modo, no desviar la atencién
de propésitos y contribuciones especificas del mismo. No busca
por ende, ser una amplia introduccién al tema, describiendo a
los tanidos, su geografia, tipos de captura y detalle de los
puertos que se mencionan a lo largo del documento y, que
resultan aspectos mas al alcance de todos.
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Desarrollo de la flota

La captura de atin en México se convirtié en los afics occhenta
en una actividad muy importante dentro del sector pesquero,
sobre todo por su potencial para generar divisas. Se cifraron en
la flota atunera grandes expectativas y se decidid apoyarla en
su equipamiento y modernizacién, Se dio una amplia reasigna-
cién de activos hacia el consorcio privado, proceso que culmina
en los noventa y que desplaza de estas tareas a los sectores
publico y social. El esquema de desarrollo siguié un patrén
similar al estadounidense, enfatizando el uso de grandes cer-
queros, con sus caracteristicas de masividad, alta tecnologia,
altos costos y también, pesca indiscriminada por red de cerco.

Al desecharse 1a palangre, la pesca con vara y concentrar-
nos en la cantidad, se tenian razones pero también se cometian
errores: el mercado japonés nunca nos compraria, y el estadou-
nidense, y a través de él la comunidad europea —el mas sig-
nificativo de todos—, nos cerrarian las puertas por la alta
incidencia de captura y muerte de peces que acompaiian al
atitn, sobre todo el famoso y carismatico delfin.

Con el bloqueo a cuestas, la flota y la industria han reac-
cionado con inteligencia. De 1990 a la fecha se hacen mejor las
cosas: el barco atunero promedio desplaza un menor tonelaje,
con menos carga de pescado y sin embargo en conjuntoe obtiene
mejores entregas por periodo considerado y mejores resultados
de rentabilidad. Todo ello a pesar de seguir padeciendo lentitud
e insuficiencia en la infraestructura de muelles y obra mariti-
ma para recibir, descargar, dar mantenimiento y avituallar a
la flota.

Esto es muy importante porque se estd haciendo igual o
mas con menos y las posibilidades al incluir por ejemplo, otros
20 cerqueros en estas condiciones son muy altas.!

Justamente es éste el propésito doble del articulo: explicar-
nos, por una parte, los cambios operados en la flota, sobre todo,
al nivel no explorado, de escalas de embarcacidén y captura y su
comparacion en términos de pesca dptima. Se trata de revalo-

1 Se tendrian entre 72 y 78 barcos operando. Sobraria para el limite
negociado de 88 unidades y en peso de acarreo posiblemente se rondarian las
55 000 Tm.
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rar y explicitar, por si hace falta, el papel y la capacidad de Ia
pequeiia escala, con la vista puesta en una probable y deseable
expansién al terminarse el actual ciclo de embargo por parte
de Estados Unidos. Enseguida, contrastar las opciones de
productividad de la flota atunera, con las opciones en cantidad
y calidad de la infraestructura de apoyo, en especial de muelles,
erénico cuello de botella que con el crecimiento de las exporta-
ciones llegaria a niveles criticos.

En los noventa, también se aprecia y se cuida mejor la
felicidad del delfin, tan caro para los grupos ecologistas del
mundo y tan caro para las ambiciones de la flota. De igual
forma, las enlatadoras trabajan bien y la mercadatecnia fun-
ciona y se colocan grandes cantidades de producto diferenciado
en el mercado nacional, lo que ha servido para aguantar y atn
reforzarse, para un nuevo desembarco y conquista de los paises
latinos de Europa, grandes consumidores del atin mexicano.

El volumen de captura crecié durante toda la década pa-
sada para luego estacionarse en nimeros relativamente altos,
durante estos ltimos afios. Relativamente decimos, porque se
dio en el transcurso de vender al mercado nacional lo que antes
se exportaba.

Para sintetizar, entre 1983 y 1988 la captura se elevé de
40 000 a 120 000 Tm y luego a 150 000 en 1990. En este afio se
esperan méas de 140 000 toneladas, todavia pensando princi-
palmente en el consumo interno. Crecimiento explosivo por
donde se le vea, pero atin mas impresionante si consideramos
el periodo de 1977-1982 donde se dio una tasa promedio anual
de 11.2 por ciento.

En la participacién del mercado exportador, se ha comple-
tado un ciclo y lo menos que se puede esperar es que ya
comience otro, de mayor magnitud por supuesto. En 1984 la
exportacién representé el 21% y en 1985 el 37%, en 1995 lo hizo
en 25% y en este afio se considera que estara cerca de alcanzar
una tercera parte de las capturas de la flota. En el intermedio
se goz con exportaciones por arriba del 50% y hasta el 60% del
total, lo que significé entre 1988 y 1990 entradas de alrededor
de 90 millones de délares por afio.

El autor de este articulo se basa no sélo en informacién
documental, sino también en trabajo de campo, opina que a
fines de siglo esta pesqueria podria generar en lo alto de su ciclo
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ingresos mas cercanos a los 200 que a los 100 millones de déla-
res, en ventas al exterior y a las cotizaciones presentes. Esto,
mas la realizacién de aproximadamente 100 000 toneladas
canalizadas al mercado nacional y que representan cerca de
700 millones de pesos, nos significaria una industria de tGnidos
integrada con ventas a valor presente de mas de 250 mitlones
de délares y abundantes efectos multiplicadores en puertos,
marina mercante, proveedores, industria periférica y de apoyo,
enlatadoras y en comercializacion.

Cuesta creer que pueda existir este mundo perfecto, y no
se obtendré o se lograra a costos inaceptables, si no se toman
medidas de competitividad en puertos, si no se alcanzan niveles
internacionales de estadia promedio en tierra, si no se eleva la
cuantia del muellaje especializado y la calidad en las operacio-
nes de carga y descarga; si no se equilibran y justifican los
precios internos respecto a los externos, si no se realizan in-
versiones importantes en flota y ésta no aborda el futuro de la
productividad en alta mar, reflexionando sobre el papel de los
cerquercs mas grandes y la eficiencia que resulta del uso de
escalas de embarcacién con tonelajes de acarreo mas reducidos.

La pesca de atin —sobre todo del tipo aleta amarilla que
abunda en la zona econdémica exclusiva— ha sido realizada con
una flota, que ha cambiado de tamafio: de 62 y 79 barcos en
1984 y 85 a los 60 de hoy. El promedio de la década pasada fue
de 70 barcos por temporada. De entrada, actualmente se cap-
tura igual o0 mas con menos capital fijo, con menos inversién.
Ma4s adelante veremos como lo consiguen y los peligros que se
encierran en una nueva expansién. Cuando se pongan en
tensién los viejos desequilibrios; los viejos y los nuevos proble-
mas del desarrollo.

.Y la politica econdémica, cémo apoya, hacia a dénde se
dirige en lo que a este sector corresponde? Eso ni aqui ni alla
estd claro, lo que si puede establecerse es que mucho ayuda si
se derriban eventualmente todas las barreras al comercio ex-
terior; si se compromete en una realista y estimulante politica
de precios, especialmente en cuanto empiece a dar de si la
demanda internacional y tienda a desviarse el producto que
ahora llega a las empacadoras; si se apoya con recursos frescos
y tasas competitivas la capitalizacién requerida y el avitualla-
miento de proteccién de delfines; y en lo que quede de barcos y
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puertos en poder del Estado y de los bancos, se reasignen y
vendan al sector privado con criterios de eficiencia a largo
plazo, experiencia v capacidad manifiesta o fuertemente infe-
rida. El hecho es que en infraestructura marina y de tierra,
necesarias ambas para recepeidn y operaciones en muelle de
los barcos, hay mucho por hacer y la politica econémica podria
darse cuenta de que no se puede pedir a la flota lo que no se le
cubre en tierra. La competitividad en alta mar en mucho se
pierde al atracar, inclusive antes, al perder tiempo esperando
atracar. Es preciso liberar estos cuellos logisticos, sobre todo
pensando en situaciones de picos constantes.

El gobierno estuvo presente en el impulso extraordinario
de principios de los afios ochenta de esta pesqueria, se espera
que apoye su nuevo despegue, aunque sdlo fuera para rescatar
y derramar en la economia en su conjunto lo ya invertido y
priorizado; aunque sdlo sea para que madure como industria y
se concatenen de manera eficiente mar—tierra—procesamiento—
demanda. Antes era la construccién de la flota como tal, ahora
se reguieren méas puertos atuneros, mas estibaje especializado,
mas muelles para las condiciones de los cerqueros. Si la flota
no se capitaliza adecuadamente, lo de tierra quedara sobrando,
la flota envejecera sin remedio y para capitalizarla, lo principal
es que la flota se encuentre “via la pesca”, en el mar, no
perdiendo tiempo y dinero en el puerto y cuando salga de éste
lo haga con un saldo econdémico positivo, resultado de una
estructura de costos rentable. Si no se corrigen los desequili-
brios entre las infraestructuras flotante y terrestre, se reverti-
tan los logros del desarrollo y se pudrirdn las inversiones,
hechas en gran parte por el Estado, es decir, se socializaran
entre todos los mexicanos las pérdidas resultantes —aunque
esto no seria més que un grano de arena adicional, contra lo
que ha ocurrido de manera persistente, dramdtica e injustifi-
cada con otros sectores.

Analisis de optimizacion

El analisis econdmico que de la flota atunera se realiza, tiene
como propdsito basico encontrar las razones de productividad
atras del desarrollo y para ello plantea cortes generales y por
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escala y tipo de embarcacién, haciendo claro relieve de sus
consecuencias para el futurc. En 1990, a casi una década de
haber nacido y repuntado la flota de pesca atunera y practica-
mente culminandoe un ciclo econdmico, se podia aseverar sin
lugar a dudas, que el extraordinario crecimiento en el volumen
de captura, se debia a la intensificacién de actividades por parte
de los navios y a un gran incremento en su productividad,
tocandole a la iniciativa privada jugar el principal rol. Después
de todo, el niimero de barcos en operacidn, es decir la parte de
la flota que efectivamente hacia labores, habia crecido. Pasaba
de significar alrededor de 75% en el primer quinguenio de los
ochenta a estar por arriba del 90% en 1989 y 1990; asimismo,
la productividad medida por el indice de capturas promedio
respecto al tonelaje de acarreo promedio se elevé de 1.24 en los
primeros afios de 1980 a casi 2.7 por lo que corresponde a todo
el periodo de 1986-1990. Perc sobre todo influyé, en si, la
cantidad de barcos disponibles y en activo, que cambi6 de 47 en
1983 a 66 en 1989-1990, es decir, un crecimiento en el activo
fijo esencial del 40% en sélo unos cuantos afios.

En 1996 la historia es otra, la flota se ha reducido, son sélo
58 unidades -~descontando dos palangreros de Alvarado—y
52 en actividad, es decir s6lo €l 75% de la flota operativa de
hace un sexenio. Pero eso no es tan sorprendente como que el
conjunto de hoy, sblo pesa en toneladas de acarreo 35 645
contra las 58 806 Tm existentes y en activo en 1990; menos de
dos terceras partes de las unidades de ayer surcan ahora las
aguas. Algunos barcos esperan su reasignacion o no sirven, o
no sirven para los efectos de rentabilidad actuales. De reposi-
cidn o compra, practicamente nada en lo que va de los noventa.

Las pequefias flotas phblica y social se reparten y han
desaparecido, al menos en lo que a la costa del Pacifico atafie.
La economia de la presente flota conserva la alta relacion de
barcos operando (90% del total) y sobre todo mantiene y acre-
cienta los niveles de captura, la mayor parte para las empaca-
doras nacionales.

Son los mismos barcos de hace seis afios, los mismos retra-
80s en los puertos, la misma o casi infraestructura de recepcién
y logistica; pero son menos barcos, menos tonelaje de acarreo,
es decir menos bodega disponible en toda la flota y sin embargo
el mismo tonelaje de captura por temporada. Los mismos
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ntimeros de 1989 contra 1995 y de 1990 contra 1996, ;Cémo se
logrd? Con mas viajes, si antes se llevan a cabo de tres a cuatro
largas travesias, ahora se realizan entre cinco, seis y ain siete
cortos viajes (de alrededor de 45 dias) Con esto, se sacrifica un
importante coeficiente de productividad, el nivel de llenado de
bodega por viaje, que en estos dias oscila en 76% en tanto hace
seis afios estaba por arriba de 80%. Pero se consiguen rotacio-
nes de bodega fantasticas, mas altas que en cualquier otro
tiempo o flota: de alrededor de cuatro rotaciones por ano, o lo
que es lo mismo son cuatro veces lo que se captura en relacién
a la capacidad de acarreo contra menos de 2.6 de hace unos
pocos afios. Barcos menos pesados, mas viajes, mas cortos,
viajes mas ligeros, menos costosos por barco, mejor tecnologia
de captura, mas rotacién de bodega por temporada contra
menos bodega. También menos empresas, mas concentradas
eso si, algunas mejor integradas a tierra, duefias o concesiona-
rias de muelles, redes de frio e industria.

En pocas palabras y a pesar de su acelerado proceso de
concentracién, un uso mas racional de las naves, sobre todo el
encuentro de escalas adecuadas de pesca, mas pequetias, opti-
mas en costo-beneficio. Todo un cambio, tratdndose de un
sector productive de rigideces técnicas y relacién capital—tra-
bajo practicamente sin comparacion (sobre todo para la flota
mexicana con més del 90% de los barcos siendo cerqueros de
caracteristicas intensivas en relacién al capital). Aqui también
tiene cabida el desencanto por los grandes complejos produc-
tivos, por el dafio ecolégico causado y propiciado y el desperdi-
cio de energia y recursos. Se busca en su lugar un nuevo modelo
de desarrollo donde tengan logica econdmica todos los estra-
tos de tamafio y salgan a la superficie y para beneficio general,
todas las ventajas inherentes a las escalas menores.

El parrafo anterior atiende a una cada vez mas extendida
necesidad de indole econdémica, pero también a un deseo social
en contra de la sobreintegracién, los cuasi menopolios y por el
concurso activo de empresas de todos los tamafios con la con-
secuente optimizacion de la planta productiva.

En el caso de la pesca de atin, se trata de contar con una
embarcacién de costoso equipamiento e internarla para pescar
en cantidades comerciales. Este proceso requiere una fuerte
suma de inversidn y capital de trabajo y algo més que un poco

88

* % %

de suerte para localizar el cardumen, hacer la faena, regresar,
amarrar, descargar, avituallarse y volver a salir en movimien-
tos eficientes y redituables.

La economia implicita en la flota atunera conlleva a una
inmensa intensidad del factor capital respecto al trabajo, ade-
mas de ser una de las actividades en el espectro industrial més
rigidas en la proporcién y uso de insumos (incluyendo capital,
trabajo, energia, enseres de pesca, etcétera). Pueden requerirse
hasta 300 000 ddlares por trabajador ocupado. Con todo, es
necesario un mayor reconocimiento a las ventajas de las peque-
fias escalas, también aqui se pueden dar 6ptimos esfuerzos con
menos aparato. Sin dejar de seguir su naturaleza de concen-
trarse v de integrarse verticalmente, se estd capturando més
Agilmente, mas productiva y rentablemente, con tonelajes y
avituallamientos inferiores por barco y viaje.

Esto sucede enla actualidad y muy probablemente sea una
alternativa para el futuro, en vez de la que nos deparaba la
potencial compra de los “Super Campbell” nueva generacidn de
barcos atuneros de mas de 1 500 Tm de capacidad neta de
acarreoy que a partir de fines de los ochenta se disefian, segiin
peticidén y especificaciones y construyen en los astilleros de San
Diego, California y en el sureste asiatico, a un costo superior a
los 12.5 millones de délares.

Navios muy pequefios consideraremos que abarcan a los
vareros y cerqueros inferiores a 680 Tm. ;Por qué esta delimi-
tacién? A partir del material estadistico, sobre todo el mas
reciente, parece que con mucha anterioridad a este nivel se
sucede un cambio, un quiebre en la productividad técnica,
asociada a la rentabilidad de los muy pequefics cerqueros.
Ademas, alrededor de la cifra de 680 Tm encontramos la media
actual por barco de la capacidad de acarreo de la flota. Teniendo
como limite este tonelaje, el promedio efectivo de esta escala se
haya en las 170 teneladas, con 17 navios o la tercera parte de
la flota.

Después se encuentran precisamente los cerqueros de 680
Tm y que con 14 naves representan el 27% del total. Finalmente
surcan las aguas los 21 cerqueros 0 40% de la flota que corres-
ponden a embarcaciones con 1 090 Tm o mas —navics con
tonelaje superior: el Arkos I y el famoso Nair con 1 270 T,
ambos— Creemos que entre los cerqueros més pequefios se
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encuentra el tamaifio éptimo y se comprueba con el anali-
sis de resultados de eficiencia técnica—econdmica y rentabili-
dad de uso y proveeduria. No quiere decir —es oportuno
aclarar-— que algin tamafio pequefo, y slo éste, sea precisa-
mente el cerquero ideal para esta pesqueria, esto seria muy
presuntuoso de establecer, lo que si queremos y podemos afir-
mar es que, en el sentido que se le busque, la escala adecuada
para la pesca de atin ya no se haya exclusivamente en los
inmensos, més pesados y mas costosos cerqueros por arriba de
las 1 000 toneladas, y mucho menos, en los supercerqueros de
1 500 Tm.

Entre los navios més pequefios (17) sélo se retinen 2 875
Tm, y como ya se avanzé el promedio queda en 170 Tm por
unidad de pesca. De ellos, cuatro son vareros y subsisten siendo
los de pesca mds artesanal de la flota sita en el Pacifico. Su
peso total de acarreo es de 375 Tm y su carga estimada de este
afio rebasa las 1 200 Tm con un estupendo coeficiente de 3.2 de
captura a capacidad.

El problema para estos barcos y también para los cerqueros
de menor tamariio (de 110, 170, 210 y 320 Tm de desplazamien-
to) es que cuando se satura de pescadores la zona econdmica
exclusiva, les es dificil competir por el cardumen contra la
tecnologia de los mas grandes y no les es facil por otro lado,
movilizarse y recorrer otros espacios, debido entre otras cosas
acostosyala antigiiedad® de las embarcaciones, tal y como si
pueden hacer—y de hecho es donde se justifican plenamente—
los grandes cerqueros de més de 1 000 Tm. A favor el varero
como el palangrero tienen la calidad de la pesca y su aprobacion
y venta en el exigente mercado de sushi japonés.

Hay 13 cerqueros conceptuados en esta pequeina escala.
Con un total de captura estimada en casi 14 000 Tm su
eficiencia en este afio no tendra precedentes y sera por mucho
la escala mas productiva de todas: 5.24 veces de captura a
capacidad de bodega. Esto es, casi un 30% de productividad

2 Fl Maria Gabriela es de 1971 ¥ se le nota la falta de mantenimiento,
con trabajos alcanza a capturar una sola vez su capacidad de acarreo. De otro
lado, el varero ex del sector social Bl Maranatha, de construccién mas reciente
sube de manera impresionante la productividad: de un indicador de 2.0 en 1990
hasta probablemente un coeficiente de 6.9 (620 Tm de captura contra s6lo 90
de capacidad de bodega) en 1996.
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adicional respecto a la media de este afio que estara alrededor
de 4.0 y que ya de por si resultaba extraordinaria. No se diga
respecto a los promedios de hace seis 0 més afios. Estaran
haciendo hasta siete viajes que resultan sumamente reditua-
bles pues llenan en cada uno de ellos el 80% de las bodegas.

Sé6lo de esta manera pueden alcanzar en conjunto estas
cifras. Sin duda es un afo especial para estas escalas, que sin
embargo tiene su logica. Estin realizando travesias de 40 dias
(menor al promedio de los grandes cerqueros) y sobre todo su
estadia en tierra (aspecto crucial) para descarga, manteni-
miento indispensable y avituallarse es de aélo 11.25 dias por
viaje (contra 18.9 dias en puerto del promedio de la flota).

Hay que ser contundentes: navios con sdlo 7% de la capaci-
dad total de la flota reportan practicamente el 10% de las des-
cargas del producto. No hay rendimientos de escala asociados
a la economia de la flota atunera. Este es un claro desmentido
para algunas teorias simples que circulan sobre la optimizacién
técnica—econdmica y el tamafio de las unidades productivas.
Una vez alcanzados los minimos indispensables para partici-
par en esta pesqueria, los cuales por supuésto estan y por
mucho encima de las medidas habituales en otros sectores, se
puede ser competitivo y eficiente en una escala muy reducida
en comparacion al conjunto.

Pongamos las cosas en claro, pescar atin tiene muchas
barreras, que adicionales a las impuestas por el recurso biético,
la convierten en una de las ramas econémicas de mayor inver-
gi6n a la entrada.

Un cerquero pequeiio de alrededor de 10 aiics de vida, no
cuesta menos de millén y medio de délares y su puesta en
marcha que incluye redes, enseres de pesca, sin considerar
helicptero; botes con motores fuera de borda, saldria en otros
150 6 200 000 ddlares, sélo para estar listo; ademas hay que
incluir capital de trabajo y cada avituallamiento costaria otros
100 000 délares, contando alimentos, sal y anticipos al perso-
nal. De cualquier forma, los excelentes resultados de los cer-
queros de este tamafio no son de ahora nada més, son parecidas
las actuaciones de los dltimos afios ¥y mas lejos: en 1990 la
rotacién de subodega fue de practicamente 3.0, indice bastante
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mas alto que la media de ese afio y significd que con menos de
11% de la capamdad instalada de alta mar, producian e] 13%
de toda la flota.?

Pero, sobre todo el desarrollo de este indicador es sorpren-
dente, lo que se explica en gran parte porque ahora son s1ete
minimo seis los viajes que se hacen contra los cuatro de 1990.*

Este aspecto de los viajes debe matizarse, la infraestructu-
ra de amarre en tierra, con sus limitaciones y escaso crecimien-
to, sin duda, con un disparo que haya en la captura se volvera
casiinoperante. Las grandes empresas integradas como el caso
de los ocho atuneros mexicanos con un total de 9 000 Tm y con
muelles de descarga concesionados para su uso particular, no
tendrin tantos problemas como los pequelios cerqueros que
estamos anaiizando.

La agilidad en la descarga y administracién de tiempos y
movimientos de proveeduria, requisitos indispensables para
hacer hasta siete salidas, puede cambiar y lo hara en tiempos
de més presion. Son cuellos de botella inevitables en estas
condiciones, muy costosos y que atentan contra la productivi-
dad ensefiada en alta mar. No obstante, también en este punto,
los pequefios cerqueros encuentran una interesante modalidad
de la ventaja por escala —sobre todo y justamente en situacién
de infraestructura y estibajes precarios y alta demanda del
producto—, pues no es lo mismo movilizar, llenar y llevar 200
Tm a los muelles que 1 000 Tm.

Las apreturas de trafico maritimo, descarga, acomodo de
productos y del nuevo equipamiento son distintas y a menudo
involucran tiempos y costos mayores en perjuicio de las gran-
des unidades. Después de todo, hoy por hoy los pequefios navios
s6lo “desperdician” 11.25 dias en estas operaciones, en vez de
los 22 dias para los grandes por arriba de 1 000 Tm, los que
atn asi, redoblando esfuerzos, tienen el suficiente tiempo para
salir via la pesca hasta en cinco ocasiones por aiio. El que los
cerqueros més pequefios sélo empleen la mitad de tiempo que

3 Flealculo no pudo zafarse de incluir algunos cerqueros de 680 Tm. En
realidad se mantiene la participacién de este estrato de tamafio.

4 Cuando se escribe de productividad en este sector parece necesario
tener presents que los cortes pueden ser mayores al afio calendaric y caer en
el traslape de resultados.
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sus competidores, es lo que les da precisamente la oportunidad
de hacer dos travesias adicionales v aligerar los costos de
estadia, como es de imaginarse.

Es interesante observar cémo los grandes consorcios priva-
dos aglutinan en sus empresas barcos del mismo calado y no
aprovechan en general las diferentes aptitudes téenico~econé-
micas involucradas en las escalas de esta pesqueria. Como sea,
esto da lugar a que empresas mas pequefias se defiendan y
obtengan rentabilidades mas que adecuadas con estos navios
menos pretenciosos.

En una observacién mas macro, escalas y empresas peque-
fas que resultan capaces y redituables, trabajan en contra de
una excesiva concentracién y fusién de inversiones e instala-
ciones, fenémeno que parece ser propio a este sector y que de
esta manera encuentra factores que lo compensan.

Veamos los ingresos y gastos de un cerquero de 210 Tm tal
y como se presentan en estos Gltimos afios y considerando su
eventual exportacion, en comparacién con los de un navio de
1 090 Tm. De inmediato se aprecia que la elevacién en la carga
financiera, por ejemplo, pone en més graves aprietos al barco
mayor que al cerquero de 210 Tin. Por otro lado, ambos estan
haciendo alarde de eficiencia, llenando la bodega por viaje
hasta en un 80% de su capacidad, y captar en cada correria este
volumen es un indicador de productividad tan importante como
la propia rotacién de la bodega por temporada y por supuesto,
intimamente correlacicnada. En cuanto a la estructura de
costos de los cerqueros pequenos, los costos directos principal-
mente, se mantienen relativamente bajos respecto a los ingre-
808 —a pesar de que crecen a medida que aumentan los viajes.

Como sea y no obstante que los cerqueros de 1 090 Tm han
incrementado su productividad de carga contra capacidad has-
ta un 4.0, muy por encima de la que tenian en afios anteriores
{(en 1990 registraron un 90% en el llenado de bodega por viaje
pero con sdlo tres salidas su productividad se situé en 2.7)
resultan inferiores en términos de optimizacién de esfuerzos
econémicos.

Mostrando la dislocacién existente en la productividad por
tamafios de embarcacién y captura, observamos que, un cer-
quero mediano de 680 Tm resulta un poco menos atractivo,
funcional y econdmicamente hablando, que otro de 1 090 Tm.
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Con menores niveles de productividad, resultan también lige-
ramente inferiores en el campo rentable, a pesar de no ser tan
onerosa su proveeduria. Esto debido sobre todo, a su incapaci-
dad para almacenar pescado en la bodega por encima de 72%
en cada viaje. Los ingresos estarian alrededor de 2.69 millo-
nes de délares, los gastos directos en 1.44 millones, los indirec-
tos en 463 000 de délares y otros costos en aproximadamente
301 000. En total, los costos representarian el 81.9% de los
ingresos (contra 78.7% en los cerqueros mayores).

INGRESGS
(miles de ddlares) a/
210 Tm 1090 Tm
1293.6 100% 4 831.9 100%
Gastos directos (b}
428.5 33% 24854 51.4%
Indirectos (c)
134.6 10.4% 798 16.6%
Otros gastos (d)
145.0 11.2% 519.7 10.8%
708.1 54.7T% 3 803.1 78.7%

{(a) A un promedio de 1 100 délares la tonelada de producto fresco.

(b} Incluye: combustible, sueldos, reparaciones, refacciones, lubricantes, sal-
muera, descarga, helicéptero, impuestos de localizacidn, seguros, avitualla-
miento e impuestos diversos.

(c) Administracidn, intereses y gastos de ventas.

(d) Involucra fondo de reposicién y subir a dique para reparacién mayor.

FUENTE: Investigacién directa.

Con catorce cerqueros medianos y 21 navios mayores de
1 090 Tm, la flota analizada estd mal estructurada con tantos
navios grandes y medianos de lenta maniobra y logistica y sélo
un tercera parte de pequefios barcos de alta productividad y
flexibilidad en tiempos y movimientos.

Y con todo, la situacién esté cambiando, si recordamos que
hace sélo seis aiios la flota de cerqueros y vareros por debajo de
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500 Tm constaba de Gnicamente ocho elementos contra los
diecisiete actuales y de ellos solamente dos eran cerqueros. Las
adaptaciones han estado al orden del dia, junto con las rees-
tructuraciones financieras —no analizadas en este articulo—
v algunas pocas adquisiciones.

En un plano més abierto, una estrategia recomendable en
tiempos de alta demanda, seria que las embarcaciones peque-
fias cuyos gastos totales resultan maés bajos, se utilizaran
preferentemente en la zona econdmica exclusiva y poco mas
alla, en cambio los barcos medianos y grandes podrian concu-
rrir con mayor regularidad al Océano Pacifico Sur o las costas
de Sudamérica entre otras areas de pesca.

En este escenario de amplia participacién hacia el exterior,
el dilema no controlable para todas las escalas, exdgeno a sus
necesidades y posibilidades deviene de la alta elasticidad en el
precio y demanda internacional del atin, con variaciones en
las cotizaciones mas que proporcionales al decremento en la
demanda. Tipica historia de bienes que se realizan en el mer-
cado exterior sin mayor valor agregado y que mantiene con alta
dosis de incertidumbre a los productores.

Sin embargo al enlatar el atin las opciones externas se
cierran o se vitelven en extremo competidas, queda hacer lo que
se hace y se ha hecho muy bien, canalizarlo en estas tempora-
das de bloqueo comercial al mercado interno, donde merced a
la decadencia de la sardina, y al precio y diversidad en la
presentacién del atiin se ha conquistado un nuevo trecho de
demanda, doblando las 50 000 Tm que se vendian durante los
afios ochenta.’

Infraestructura de tierra

Ya se ha venido mencionando a lo largo del articulo la proble-
matica que significa una infraestructura de tierra deficiente y
sus efectos econdmicos en la flota atunera.

5 Enlatade ¥ todo, no es tan rentable como vender producto fresco a
Europa, que libre a bordo del contenedor en puerto mexicano estd pagando en
promedio mas de 1 100 dblares la tonelada, que es un precio por arriba del que
se tiene en México vendiendo el producto procesado al consumidor.
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En lo que sigue presentaremos un panorama de los estran-
gulamientos que la escasez de muelles especializados acarrean
en la logistica de la flota, y la magnificacién de estos desequi-
librios en la situacién, ya comentada, de alta demanda externa
e interna del producto.

Es decir, que si ahora hay problemas con temporadas de
entre 120 y 150 000 Tm, ;qué ocurrirda cuando se capturen
200 000 o mas Tm? Por supuesto, el transbordo hacia contene-
dores qgue llevan el producto a los centros mundiales de consu-
mo alivia en mucho las operaciones en tierra y gin embargo,
estos estibajes especializados deben hacerse al abrigo del puer-
to y requieren por ende, gran parte de sus facilidades. Entre
otras, ocupan egpacio de airaque, que es precisamente lo que
no les sobra. La infraestructura portuaria se divide en dos
grandes zonas de construcciones, la primera, obra maritima o
exterior tales como: sefialamientos, dreas de agua, canales,
d4rsenas, rompeolas, escollera, espigbn y fondeaderos o luga-
res de atraque. Tanto el acceso como los lugares de desembarco
son canales de profundidad suficiente pero de anchura limita-
da, lo que obliga en muchas ocasiones a esperar que se desocu-
pe. Un atunero por su calado tiene mas que cualquier otra nave
pesquera problemas para fondear con oportunidad. La segunda
zona de infraestructura es la obra terrestre o interior: muelles,
recinto portuaric y parque industrial.® Aqui es donde se realiza
ofectivamente la operacién de atraque y amarre del barco, para

después iniciarse con el apoyo de maquinaria pesada las ma-
niobras de descarga. En estas tareas es fundamental la capa-
cidad técnica de la mano de obra, tanto de tierra como abordo
del atunero, pues de la rapidez y eficacia en la descarga depen-
de en mucho la calidad del producto. Més de diez dias en puerto
para un atunero propician costos implicitos relacionados con la
eficiencia o mejor dicho ineficiencias de las economias externas.

Los puertos y astilleros de México generalmente se han
dedicado a la atencién de escameros y camaroneros y gdlo unos
cuantos son capaces de cubrir o medio cubrir las necesidades

de los cerqueros.

6 La zona industrial y la economia del procesamiento del producto
quedan fuera del alcance de este articulo.
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Estos pocos puertos con cierta especializacién son también
destinos de otras pesquerias, de barcos mercantes e inclusive
turisticos. Segun las cifras oficiales, a la fecha la longitud de
aj;raque para atuneros oscila entre 2 500 y 3 000 metros. La
cifra més alta incluye puertos en desuso, como Salina Cruz
Topolobampo, San Carlos, Matancitas y Alvarado —éste ﬁlti:
mo que si opera con poco mas de 100 metros es muy importante
para los palangreros, pero no esta siendo considerado en este
analisis—. Asi, para todos los efectos “tedricos”, son siete los
puertos mexicanos que pueden clasificarse como atuneros:
Ensenada, Mazatlan, La Paz, Manzanillo, Puerto Madero
Guaymas e Isla de Cedros. ’

En todos estos destinos, las limitaciones en la operacidn de
los atuneros, se ven agudizadas por la preferencia hacia los
mercantes y el uso miltiple que se da a los ya de por si
insuficientes muelles.

Adicionalmente la escasez de trabajos de obra marina
frente a la zona industrial o de astilleros, obliga a hacer
flescargas de atin en los muelles del recinto fiscal, lo que
11.nplica situaciones inciertas y sin duda ineficientes de opera-
cion. La ausencia de espacios definidos y especializados —salvo
algunos tramos de muelle en Ensenada, La Paz y Mazatlan—
condiciona a que las tareas relacionadas con la pesca del atan
queden supeditadas a las maniobras de los buques comerciales
todo esto afectado por las disposiciones legales en vigor. ,

Si bien con el paso del tiempo, la necesidad y la presién de
los armadores se han superado problemas, algunos persisten y
otros se arraigan, adquiriendo rango de estructurales, teniendo
que ver con la concurrencia de mas equipo, de personal califi-
cado, asi como de mas y mejores instalaciones maritimas y
terrestres para aleanzar niveles aceptables de rendimiento.

Durante 1994 y 1995, los puertos mas solicitados fueron:
en primer lugar, y desbancando a Ensenada, Mazatlan con el
47 v 41% de la carga respectivamente, Su crecimiento como
base de los atuneros cobra cada vez mAs importancia, pues
entre 1988 y 1990, se estimé en 35% lo desembarcado aqui del
total capturado (en 1990 oscilaba en las 50 000 Tm ahora son
mas de 60 000). Ensenada se mantiene desde la primera
expansién como un gran puerto atunero, sin embargo desciende
su participacién en la recepcidon del pescado, de alrededor del

97


Administrador
Text Box


% % *

40% en la década de los ochenta a sélo 20% en 1994 y 29% en
1995. Como sea, estos dos grandes centros representan como
siempre mds de dos terceras partes de la captura y procesa-
miento. La Paz a través de Pichilingue crece en importancia,
del 15% de la descarga a fines de los ochenta pasa a significar
alrededor del 18% en los tltimos dos aios con registro comple-
to. De lo que queda y que vale la pena todavia mencionar esta
el casi 8% que se lleva a Manzanillo, puerto que cobra vida muy
recientemente después de una historia tragico—cémica.

En el papel, Manzanillo junto con Puerto Madero en Chia-
pas tienen destinado al uso de atuneros, nada menos que 668
m de longitud de atraque, y ya deberian tener afios recibiendo
unas 50 000 Tm y procesando la mitad, en vez de las 10 000
que efectivamente ocurren a Manzanillo y la inoperancia en
Chiapas. Dado que se trata de centros sin duda bien situados
para recibir atin de las corrientes del Pacifico nor—oriental y
sur—oriental y distribuirlo, uno, a los mercados de consumo del
centro del pais, otro, a los del sureste y Centroamérica. Son 668
metros de muelles supuestamente especializados, como quien
dice, casi el 30% de la infraestructura nacional.

;Y qué es lo que pasa? Que a estas alturas —sobre todo en
Chiapas— son recintos deteriorados que tendrian que recupe-
rarse partiendo de nuevas premisas, pues en ambos puertos, el
imén, el ingrediente catalizador, fueron las plantas procesado-
ras y no se contaba con mucho en lo que respecta a redes de frio
y capacidad para apoyar la logistica de los cerqueros. Al fallar
las industrias, los puertos, como infraestructura de servicios,
no estaban preparados para operar ni siquiera en un porcentaje
minimo rentable.”

La longitud total de atrague especifico era hace quince anos
de sélo 1883 m, en tanto en 1996 es de 2549 {excluyendo
los puertos anotados anteriormente). Un crecimiento de nada
mas 35% en década y media, pobrisimo bajo cualquier circuns-
tancia y francamente risible si se le compara al desarrollo de

7 8 ha convertido la operacién de estos puertos en un circulo vicioso.
Al no funcionar las plantas, el atin no llega en cantidades apreciables y en-
tonces no se hace necesaria la contratacion de equipo y gente calificada en su
manejo. Al no contarse con estos y 0£ros servicios a los cerquercs no les interesa,
ni como puntos de escala técnica.
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la flota atunera. Las propias autoridades pesqueras descarta-
ron desde hace mucho, por falta de calado y servicios para los
grandes cerqueros a los puertos ya mencicnados, olvidandose
de hacer inversiones en estas plazas, que han quedado como
terminales camaroneras, sardineras, en fin de pesquerias con
menores necesidades.

También se dejé que Isla de Cedros muriera como terminat
alternativa y se preocuparon por hacer de Manzanillo y Puerto
Madero grandes fondeaderos. Ultimamente Ia politica de fo-
mento dirigié miradas y proyectos a desarrollar en algo los
tradicionales puertos receptores, sobre todo Mazatlan. Las
estadisticas (oficiales) mantienen el puerto chiapaneco como
plaza.para los barcos atuneros y sus grandes muelles como
espacios de atraque (290 m, el 12% de la longitud disponible en
el pais). Pero ni nosotros ni los armadores pensamos Como lo
hacen algunas autoridades y debemos descontar estas cifras
del gran total ®

Haciéndolo nos quedamos con sdlo cuatro puertos v 2 169
metros realmente atiles para esta pesqueria y su flota.®

Asi, los atracaderos que en 1996 estdn especializados en
bazrcos y carga atunera representan Unicamente el 115% de los
existentes en los primeros afios de la década de los ochenta.

Quince afios después de que se opta por esta pesqueria de
altura, con todo lo que implica, nos encontramos con que ¢l
principal desarrollo en infraestructura destinada a ella, no sélo
no crece y mejora en calidad y oportunidad, sino que desciende
varios peldafos y en lugar de atracaderos se convierten en
atascaderos.

Ademas, de esta suma (2 169 m efectivos de atraque) sdlo
hay 1 650 m aproximadamente disponibles para descarga,
mantenimiento y avituallamiento, el resto se utiliza para lag
dos -ﬁltimas actividades pero no para descarga. Con una distri-
bucidén proporcional, por cada 45 metros de atraque —minima
necesaria para un cerquero— se desembarcan o transbordan
3 900 Tm anuales de produ(:t().10 Esta cantidad es excesiva y

8 Serian 90 m de la isla de Cedros y 290 de Chiapas.
9 Serian Ensenada, La Paz, Mazatlin y Manzanillo
10 Estimando 143 000 Tm de captura entre los 1 650 metros.
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su existencia s6lo se entiende y explica en funcién del mal
tratamiento del producto y esperas interminables.

En 1995 desembarcaron 62 500 Tm de producto en Maza-
tlan, en la actualidad el principal puerto atunero del pais, y el
{inico que ha crecido efectivamente en los noventa y que cuenta
con las mayores facilidades y equipos especializados. Efectuan-
do los caleulos anteriores el resultado nos arroja dreas y tareas
de descarga en el punto de saturacién, segin reconocen los mas
interesados en esta pesqueria. No es recomendable imaginarse
lo que ocurrird a nivel general con 200 000 o m4s toneladas
de pescado, compitiendo por un lugar para descargar o trans-
bordar.

LONGITUD DE ATRAQUE PARA ATUNEROS

Puertos Lista Amplia (teérica)  Lista Restringida
(Puertos operando)

Ensenada 968 968
Isla de Cedros 90 -
La Paz 308 308
San Carlos 101 -
Topolobampo 60 -
Mazatlin 515 515
Manzanillo 378 378
Salina Cruz 110 -
Puerto Madero 280 -
Alvarado 110 -
Total 2330 2169

* No se obtuvieron cifras actuales de Guaymas, Sonora, no obstante las descargas
registradas en este puerto en 1994 y 1995 son insignificantes.
Fuentes: Elaboracién propia con base en material de la Secretaria del Medic
Ambiente, Recursos Naturales y Pesca (Semarnap); CAmara Nacionai de la
Industria Pesquera; Programa Nacional de Aprovechamiento del Atin y de
Proteccion de Delfines; Superintendencia de Operacién Portuaria de Mazatlan,
Sinaloa e investigacién directa.

La situacidn se transformara en insalvable cuello de bote-
lla. Un problema adicional —por si faltara-— tiene que ver con
la operacién, ya que la mayoria de los muelles descritos como
especificos, son en realidad de uso miltiple, pues en todos los
casos estén sujetos al régimen de puerto comercial, con lo que
ge propicia que el desembarco inclusive se interrumpa cuando

100

* % %

existe fuerte movimiento comercial, salvo claro, en los muelles
concesionados a empresas atuneras integradas.

Como sea y para no variar en la ténica general, hay proble-
mas presupuestales en todos los puertos importantes para la
economia de los tinidos. Los hay en el mantenimiento correc-
tive v mucho mas marcado en el preventivo, lo que impide en
ocasiones no garantizar —Ilo que es el colmo— las tareas para
el acceso adecuado a puerto, no se diga de fondos para elevar
el grado de calificacién del personal. Son pues rutinarias la
improvisacién en las instalaciones maritimas, la escasez del
equipo indispensable y la falta de dreas techadas y bodegas.
Todo con evidente incidencia en tiempos, costos y calidad.

Es sobre la infraestructura de tierra y los servicios que en
ella se prestan, donde puede mejorarse sustancialmente la
productividad de todo el sistema de la pesqueria de tanidos.
Pues es el eslabdén que una vez fortalecido ha de apuntalar el
desarrollo v definitiva consolidacidn de la flota, asi como pro-
piciar una mayor derrama de los beneficios en zonas y sectores
adyacentes. De otra manera, el resultado puede ser un rezago
profundo en la reposicién y formacién de capital. Como sea, ya
estan planteadas las contradicciones entre las expectativas y
los medios; los desfases de crecimiento, calidad y productividad
entre los dos desarrollos (el de tierra y el de mar). Ligados
forzosamente, como para que de no retroalimentarse positiva-
mente se desalienten la operacién y opciones de la mas adelan-
tada flota atunera,

Conclusiones

Primera. No hay economias de escala en lo que a esta pesqueria
se refiere. Con los indicadores y el analisis de la flota agrupada
por tamafios de embarcacidn, se puede aseverar que no existe
evidencia de que se acumulen resultados y eficiencia mis que
proporcionales al crecimiento del activo principal de captura.
Por el contrario, se puede hablar de clara discontinuidad téc-
nica, de irregular productividad medida en el contraste de las
embarcaciones y sus alcances relativos de eficiencia y capaci-
dad de acarreo. Entendida la productividad en términos de
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captura contra bodega por viaje y temporada, pero, también de
la que se da en puerto y en costo de avituallamiento,

Los vareros y también los palangreros, a pesar de obtener
pesca de calidad y por ello buenos precios en el mercado
internacional, sobre todo el de gourmet, distan mucho de los
rendimientos alecanzados por los cerqueros de cualquier tama-
fio. Y como sea creemos que tienen un lugar y un papel a
desempefiar en cualquier escenario futuro de esta pesgueria.

De otro lado, el estudio arroja que no es pertinente pensar
s6lo en “grande” en lo que se refiere a este sector. Se ve
exagerado y pasado de actualidad, el aparato que rodea la
pesqueria: asi, embarcaciones con mas de 1 000 Tm y todos los
adelantos tecnolégicos sélo alcanzan a competir con cerqueros
que cuentan con el 25% o menos de su desplazamiento neto, los
que ademds, merced a su tamafio y mayor movilidad realizan
mayor namero de viajes, con lo que obtienen capturas supe-
riores por capacidad de carga, en tiempos iguales.

En sintesis y en funcién de optimizar el accionar de la flota,
en primer lugar contariamos con los cerqueros méas pequefios,
pertenecientes en sumayoria a pequefiasy medianas empresas
{en proporcién a lo que es el sector). Luego estarian los cerque-
ros més grandes por arriba de 1 000 Tm de capacidad de bodega
en promedio; luego veriamos llegar a esta prueba de producti-
vidad a los cerqueros de mediana talla, de 680 Tm. Finalmente,
a los vareros que pescan en el Pacifico y a los palangreros del
Golfo de México.

Una linea claramente discontinua de productividad, eso es
lo que se aprecia. Una linea que va y viene entre las escalas ¥
gue lo inico que verdaderamente arroja en términos analiticos,
es eso, que no se dan rendimientos crecientes asociados al
tamafio, que se puede ser eficiente sin importar el nivel com-
parativo del navio, de preduccion o captura.

Segunda. Generalizando los resultados anteriores, tene-
mos otra conclusién, intimamente relacionada con laimportan-
cia, capacidad y papel de las escalas y empresas mas pequeias,
en cualquier terreno.

Si ocurre que es problematico —segin este trabajo— el
justificar 1a alta relacion de capital a insumos diversos, entre
ellos la mano de obra, tratandose de una rama econémica que
normalmente ha estado asociada a masividad, gran calado e
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inversién —en teoria elementos indispensables para conseguir
altas cuotas de captura— lo que esto significa para sectores
menos rigidos, es la revalorizacidn final de la mediana y peque-
fia empresa industrial y un tratamiento de politica econdémica
acorde. No sélo sera importante su presencia en el aparato
econdmico de México, la que ademas se ha ganado a pulso, sera
todo un reto imprimirles la dindmica necesaria y obtener bene-
ficios de lo que es evidente, su alta disposicién y capacidad para
ser eficientes en alto grado.

Tercera. Asi como el crecimiento de la productividad, vin-
culada estrechamente con la intensificacién de actividades, es
el principal factor que explica el mayor tonelaje de captura por
unidad productiva, que resulta de las faenas actuales en mar;
asi, la insuficiencia y apatia de la politica econémica especifica
para este sector, amarra a la flota a precarias condiciones en
la infraestructura de apoyo.
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ANEXO ESTADISTICO

CUADRO 1
FLOTA ATUNERA *
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Elaboracion propia con base en material de la Secretaria del Medio Ambiente, Recursos

N atgrales v Pesca (Semarnap); Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informéatica (INEGI); CAmara
Nacional de la Industria Pesquera y Programa Nacional de Aprovechamiento del Atin y de Proteccién de

(E) Cifras estimadas por el autor. * cifras redondeadas.
Delfines.

FUENTES:
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CUADRO 2
FLOTA ATUNERA
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* cifras redondeadas.

FUENTES: Elaboracién propia con base en material de la Secretaria del Medio Ambiente, Recursos
Naturales y Pesca (Semarnap); Cémara Nacional de la Industria Pesquera y Programa Nacional de

Aprovechamiento del AtGn y de Proteccién de Delfines; Secretaria de Comunicaciones y Transportes;

Superintendencia de Operacién Portuaria de Mazatldn, Sinaloa, e investigacién directa.

CUADRO 3
FLOTA ATUNERA
Aflo Indice de rotacién | Captura promedio
de bodega* por barco
(Tm)
1983 1.24 851
1984 1.75 1 336
1985 2.15 1621
1986 2.65 1963
1987 N.D. 1792
1988 2.0 1875
1989 N.D. N.D.
1990** 2.53 2 256
1994 3.47 2444
1995 3.58 2 462
1996 4.10 2 750

* tonelaje capturado entre capacidad de acarreo.
** de 1991 a 1993 cifras no procesadas.

FUENTES: Elaboracién propia con base en material de la Secretaria
del Medic Ambiente, Recursos ‘Naturales y Pesca (Semarnap);
Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI);
Cémara Nacional de la Industria Pesquera; Programa Nacional de

Aprovechamiento del

Atin vy de

Proteccion  de

Superintendencia de Operacion Portuaria de Mazatlan, Sinaloa, e
investigacion directa.
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