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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

Los astilleros nacionales se han encaminado basicamente a la 

construcción y reparación de embarcaciones pesqueras, en especial 

de barcos camaroneros y espóradicamente a la fabricación de 

buques remolcadores y de otros tipos {dragas. cargueros y 

turísticos}. Esto ha provocado que ni los astilleros privados ni 

los paraestatales. puedan reducir la brecha existente entre la 

oferta v la demanda, primordialmente en la construcción de embar­

caciones arrastreras, que son consecuencia de la folta de 

integración de la industria naval nacional. 

Lo anterior ha Ol.ñsionado que exista una creciente demanda in­

satisfecha de embarcaciones medianas, particularmente de buques 

arrastreros de entre 200 y 400 T.P.H. {Toneladas de Peso Muerto}, 

y que se ha acentuado, por una mayor concentración en la 

construcción de barcos camaroneros, dado que la captura de dicha 

especie es más rentable. 

Esto provoca una mayor dependencia de los mercados e~tcrnos para 

cubrir la demanda de embarcaciones de arrastre, desviandose de 

esta forma divisas necesarias para el desarrollo del pais y que 

pueden quedar en el mismo, de existir la oferta de construcción 

de esta cl~se de embarcaciones. 

Ahora bien, motivado por el fuerte incremento observado en los 

úitimos afias. tanto en la captura como en el consumo de productos 

pesqueros, es notorio que existe una nueva directriz en el patrón 

de oferta de embarcaciones, que bajo las circunstancias act~ales 

redundará en la obsolescencia e improductividad de la mayor parte 
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de la flota pesquera. n11cional. 

Lo anterior, demuüs tra la neccsid.:id de contar con un astille1·0 

especializado en construir ese tipo de barcos, esto sin dejar de 

considerar la posibilidad de propo~cionar en forma marginal ser­

vicios de reparación naval. 

HIPOTESIS 

La metodologia propuesta para el desarrollo del presente estudio 

de prefactibilidad. cumple con los requisitos para fundamentar la 

toma de desición de inversión; de igual forma. esta metodologia 

se presenta como suficiente para demostrar que la implementación 

del proyecto de un astillero en Punta Mita, Nayarit, es 

técnicamente viable y económicamente rentable. 

OBJETIVO 

Brindar las bases solidas -a nivel de estudio de 

prefactibilidad- de análisis confiables y suficientes, que per­

mitan sustentar la formación de un criterio razonablemente seguro 

de toma de decisión. para utilizar los recursos humanos, 

materiales y financieros necesarios para la instalación y 

operación de un astillero dedicado a la construcción de embar-

caciones pesqueras medianas, sin menoscabar la posible 

especialización en un tipo determinado de pesca, dependiendo de 

las exi~encias que el mercado determine. La importancia 

~eográfica y estratégica, así como los recursos que se proyectan 
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destinar al astillero en cuestión, permitirán no solamente la 

implementación técnica del mismo, sino su operación económica Y 

financieramente rentable. permitiendo a los inversionistas contar 

con una alternativa favorable de inversión. Asi mismo se pretende 

alentar el desarrollo de la zona en que se instalara, mediante la 

elevación del nivel de vida de la población vecina con la 

creación de nuevos empleos. que redundará en un mayor poder ad­

qui5itivo en beneficio de la economia regional. 
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l DESARROLLO REGIONAL Y PORTUARIO 

I.1 Concepción de Re816n Económica 

Se entiende como región económica .. Al sistema donde se conJugnn 

varios factores fisicos demograficos, históricos y sociales, cuya 

acción se realiza a t~avés del tiempo y del espacio"~ ; es decir, 

QUe surgen como producto de la interacción naturaleza-sociedad, 

del impacto del hombre sobre el medio fisico y de este sobre el 

medio social, a través de re1aciones determinadas de producción 

con el uso de medios concretos, lo que se manifi~sta en un modo 

de producción predominante que segun el caso, será de economia 

planificada o bajo las leyes capitalistas de mercado. 

De tal form3 se considera al hombre como el arquitecto de la 

re~i6n económica, a través de diversas formas de asentamiento 

(dentro del modo de producción vi~ente en la región), tipos de 

residencia, piramides de edad y fuerza de trabajo correspon-

diente, migración y movilidad de la mano de obra, crecimiento, 

estancamiento o retroceso en la población regional. 

Cuando se trata del sistema de producción capitalista -para este 

caso-, las relaciones de produccion dan entre el capital y la 

~uerza de trabajo 1 contando a forma de premisa fundamental, la 

existencia del trabajo asalariado y la concentración de los 

medios de producción en pocas manos. 

Ante esta situación y de ncuerdo al nivel de desarrollo que al-

1. Fuente: La PLaneaci6n Regiona1 en Méx~co.- Revista de Comercio 
Exterior N• S 
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caneen eri su medir· de interE1cci6n las fuerzas ptoductivbs, su 

especia]i~aciOn es r~·sultado d·~ 10s p1·oc~oos ocurrid~& en los 

ciclos productivos y que a tr·av&:~ del tiempo han conformado un 

determinado perfil regional, con una jnfluencia determinante en 

la estructura del sistema capitalista. 

Asi las regiones económicas se deben tomar como un f~nómcnl' 

histórico v para entender la delimitación regional de México. se 

debe proceder a analizar el proceso histórico social, que ha 

hecho posible su división en reglones económícaG. 

tas huellas de la historia social son solo las ralees regionales 

que modeladas por diversos factores (como son religiosos, 

politices y sociales) particularlzan las distintas regiones de la 

época moderna, las diferencian y las definen der1tro del marco de 

un pais en especifico. 

La formación de regiones económicas en los países en proceso de 

desarrollo se dan bajo condiciones de dependencia, en la división 

internacional capitalista del trabajo, en la influencia de una 

fuerte especialización económica monoproductiva y de hipertrofia 

de las zonas y centros donde se concentra la economia y la 

producción. 

Para determinar especificamente el fenómeno de regionalizaci6n 

se deben too~r en cuentó los diferentes indicadores simples o 

compuestos consideradon en estudios de desarrollo económico y so­

cial, siempre que existan datos numéricos para las unidades que 

comprenden a cada región. De especial interea son las 

caracteristicas que se ref leJan en los costos y en la oportunidad 

del uso de los factores productivos, su relación con los com-
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Plejos agropecuarios e industriales, su rentabilidad ruarginal, 

remuneración o retorno y accesibilidad al mercado nacional según 

el pais; asi como su especialización, interdependencia económica, 

de transporte y de comunicaciones. Tambien son importantes los 

indicadores como su participación o porcentaje en totales 

nacionales, como Superficie, Población, Producto Interno Bruto, 

Valor Agregado Sectorial. y gasto en Salud y Educación. 

I.2 Hecaniomoa de Intearao10n Rasional 

A nivel internacional no existe una uniformidad de criterios con 

reopecto a un esquema exacto de los mecanismos de integración 

regional; sin embargo, el principal agente que influye sobre la 

formación de una región es el hombre, que como ente económico y 

social, busca satisfac~r sus necesidades mas elementalec, dentro 

del territorio donde habita. Para el caso de México2 , loa prin-

ciPales factores que inciden en la inte~raciOn regional, son: 

A: División Territorial del Trabajo 

B: Especialización de la Producción 

C: Atracción Económica de Ciudades y Poblados 

D: Papel de las Comunicaciones 

R: Condiciones y ttecursos Naturales 

F: Situación Geogréfica y Geoeconómica 

G: Politica Económica Gubernamental 

2. Fuente: Ksqueaas para ei estudio de Reg~one:s.-Narciso Baasols. 
1975 
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El modo de producción que predomina en el conjunto de las con­

diciones específicas de d·=sorrollo -r.iencionadas con ¿:.ntel<ición­

en combinación con los factores anle1·iores, vienen & determinar 

el modo de organización espacial de cada región, esto limita el 

estudio de los fenómenos rclntivoo a la formación de regiones en 

un espacio dado, ya que es necesario cont.:ir con el conocirnicnto 

adecuado del modo de producción, asi como d~l juego que 

desempe~an las fuerzus sociales en el 

geo,grafico. 

respectivo entorno 

Para el caso de México y por lo mismo de la Amcrica Latina en 

~eneral, el desarrollo de sus areas modernas urbanas, ae hace a 

costa de las zonas atrazadas, arcaicas y tradicionales. En o~ras 

palabras, la canalización de capital, materias primas, generas 

alimenticios y mano de obra provienentes de lao zonas atrazadas, 

permite el rapido desarrollo de los polos de crecimiento y con­

dena a las áreas proveedoras, al mayor estancamiento y con­

secuente subdesarrollo. La relación de intercambio en México 

entre los centros urbanos modernoG y las zonas rurales atrazadas, 

es desfavorable a estas, como lo es para los paises en desarrollo 

en su conjunto, el intercambio con los paises industrializados. 

La polarización que se menciona entre diferentes regiones 

económicas, provoca que lo~ mecanismo~ de intcgr~ci6n rcgion~l ~e 

acoplen de acuerdo a las circunstancias especificas de cada 

región, va que se interrelacionan en base a los factores rnés 

especializados. Esto provoca que las actividades productivas y el 

ingreso tiendan a concentrarse en las zonas rnAs dinámicas 

(Grandes centros urbanos, agricolas, industriales y de servicios, 
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entre otros). mientras que regiones periféricas se mantienen en 

constante subdesarrollo, aumentando la distancia entre ambas. No 

obstante, existe una gran vinculación porque el desarrollo de las 

primeras condena al subdesarrollo de las últimas. 

Existn diferentes tipos de mecanismos que contribuyen a la 

descapitalización progresiva de las zonas atrazadas, mediante la 

transferencia de recursos a las regiones mAs adelantadas; tales 

como, los precios, los salarios, el crédito, la política fiscal y 

las migraciones entre otros. 

Otro punto de suma importancia es la estructura de los sectores 

económicos -que de acuerdo a su grado tecnológico, capacidad y 

especialización de la fuerza de trabajo-, explican la relación 

entre la dinámica del proceso de desarrollo regional y el grado 

de acentuación o disminución de las disparidades regionales; de 

esta forma, el progreso económico del pais, se asocia a un 

aumento en la productividad, tanto del sector agricola como del 

industrial y el de servicios. 

De esta manera, el análisis de la dinámica del desarrollo y la 

urbanización a nivel regional (En base a los cambios sectoriales 

de la ocupación y la producción}. representan mayores dificul­

tades que a nivel del pais. 

Las dificultades son provocadas por las diferencias en la 

dotación de recursos, que aunado a la capacidad de intercambio 

re~ional, producen distintos tipos de especialización, de tal 

manera que (Independientemente del nivel de urbanización), puedan 

existir regiones de nivel de ingreso similar con predominio 

agricola o industrial, por lo que se dificulta la generalización 
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respecto a la asociación entre estructura product!v~ y nivel de 

desarrollo regional. La movilidad de factores -especialmente el 

trabajo- es mayor entre regiones que entre paises, lo que afecta 

en mayor medida. los niveles y el ritmo de urbanizacion y de 

desarrollo de las diversas regiones. 

1.3 Políticas p8ra el Peoarrollo Portuario 

Emanado de las necesidades propias del desarrollo industrial del 

país, el proyecto en estudio ae enmarca dentro del ámbito del 

PLAN NACIONAL DE DESARROLLO que enuncia "El desarrollo 

tecnológico en la industria, debe de distinguir entre aquellas 

ramas en las que es indispensable la integración de procesos 

tecnológicos complejos y de elevado grado de mecanización y 

aquellas otras en las que se pueda conservar un rendimiento alto 

directo e indirecto de mano de obra. 

Para alcanzar un nivel de desarrollo tecnológico qu~ impulse la 

independencia nücional y la productividad, de acuerdo con el 

programa de mediano plazo de desarrollo tecnológico y cientifico, 

se adoptará una estrategia activa y no meramente defensiva de 

importación de tecnologia. con criterios de selectividad que in-

tenaifiquen su proceso de adaptación". 3 

Ahora bien, tomando en cuenta el contexto general de la in-

dustria naval -que actualmente se desenvuelve a nivel mundial 

3. Fuente: P1an Nacional de Oeaarro11o. pp 324-325 

ro 



dentro de un marco altamente proteccionista y de intima relación 

entre la actividad pesquera y la marina mercante- resulta indis­

pensable para el sano desarrollo de estas actividades, definir 

una politica integral de fomento a la actividad maritima en su 

conjunto. 

Ante tales circunstancias, el Ejecutivo Federal formuló las 

siguientes politicas económicas: 

A. Politice de Inversión y de Gasto Público.- Se creará o en su 

caso se mejorará o ampliará la infraestruc­

tura que demande el desarrollo de la in-

dustria naval, previendose en todo caso. el 

suministro de los servicios publicos 

necesarios y la demanda de vivienda que 

generará su desarrollo. 

Se capacitarán mediante el sistema educativo 

nacional, los recursos humanos que requiera 

la industria naval, con el fin de apoyar su 

crecimiento futuro y estar en condiciones de 

absorver la tecnologia que se adquiera, asen-

tando las bases para el 

tecnológico de conf:l.t1·ucción y 

naval en el pais. 

desarrollo 

reparación 

Es de interes prioritario, el que la estruc­

tura de fomento para la industria naval in-

el u ya como 

instrumentación 

parte fundamental, la 

de mecanismos especif icos 
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para utilizar el poder de compra del sector 

público e impulsar el desarrollo de esta in-

dustria. 

Como medidn de promoción a los astilleros 

nacionales adscritos al Programa de Fomento a 

la Industria Naval4 el Gobierno Federal 

coordinará y programaré en forma preferencial 

las compras de embarcaciones a empresas 

mexicanas. 

B. Politica Juridico Administrativa.- se definirá una politica 

adecuada para el otorgamiento de concesiones 

a instalaciones y terrenos con !rente 

marítimo, asi como la determinación de las 

reservas territoriales que la industria naval 

demandará. Se deberé elaborar un proyecto de 

instrumento juridico destinado al fomento de 

la industria naval. a Cin de contar con una 

legislación que regule y promueva la ac­

tividad de construcción y reparación de em-

barc~ciones. 

C. Politica de Subsidios.- Se otorgarán subsidios o estímulos a 

la industria naval, hasta por el 100 X de im-

puesto de importación, para todos aquellos 

4. Publicado en el Diario Oficial de la Federación. 21/07/81 
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materiales o orticulos que se teni;iin que im-

portar, para la realización de sus ac-

tividades, atendiendo a las politicas 

definidao por las comisiones de Aranceles Y 

de Estimules, de acuerdo a lo que dictamine 

la Comisión de Aranceles y Controles al 

Comercio Exterior. 

Exensión del Impuesto al Valor Agregado. en 

la enajenación de embarcaciones o artefactos 

flotantes construidos por la industria n.:ival 

o en la venta de servicios de mantenimiento y 

reparación que ofrece la misma. 

Creación de un mecanismo de apoyo a los cos­

tos en que se incurre, por transferencia de 

tecnología, curva de aprendizaje y aquellos 

originados por la importación de materiales Y 

equipos extranjeros. en tanto no se cuente 

con un desarrollo de industria auxiiiar, que 

suministre adecuadamente estos productos, a 

fin de igualar los costos de producción de la 

industria naval del pai~ con len dul é:Xlran-

Jero. En el rubro Transferencia de 

Tecnologia, se deberá propiciar su obtención, 

facilitando el otorgamiento de los recursos 

financieros necesarios para su adquisición en 

el extranjero; fomentando al mismo tiempo la 

creación de centros de investigación en todas 
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aquellas profesiones afines a la industria 

naval y el establecimiento de centros de 

capacitación técnica especializados en esta 

industria. 

O. Politica Financiera.- Las instituciones financieras deberán 

apoyar a las empresas que se dedican n la 

construcción y reparación naval, en sus 

operaciones 

liquidez y 

crédito a 

bancarias, asegurandoles 

otorgando mayores volúmenes 

tasas preferenciales, para 

su 

de 

la 

adquisición de embarcaciones a f abricerse en 

los astilleros nacionales. 

I.4 Problemática Actual del Mercado de Construcción Naval en 

México 

Aqui se consideran dos factores preponderantes que limitan a la 

industria de construcción naval en México, siendo estos los 

recursos humanos y la oferta. 

RECURSOS HUMANOS: El acelerado desarrollo industrial del pa~s en 

las últimas decadas. ha propiciado que la oferta de 

trabajo no corresponda en magnitud ni calificación a 

sus requerimientos. El problema se presenta en mayor 

escala en los niveles de técnicoa y de obreros 
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calificados, y en escala menor, a nivel d(: .:.lirecciOn. 

Estas caracteristic.as se agudizan en la incipjente in­

dustria naval. Aqui se contemplan aspectos tan impor­

tantes como la carencia de instituciones apropiadas 

para la capacitación técnica y de personal 

especializado y calificado tanto en la preparación de 

técnicos, como para trabajos de alta especialización 

acordes a este tipo de industria. 

La capacitación que se imparte se puede considerar 

como inapropiada, debido primordialmente a que su 

ímpartición se lleva a cabo bajo una serie de carencias 

manifestadas sobre todo en la ausencia de una 

tecnología adecuada; falta de instructores; inexisten­

cia de programas concretos para la capacitación; caren­

cia de textos y manuales técnicos; desconocimiento de 

los sistemas administrativos vinculados a la 

capacitación y altos costos en el equipo y materiales 

de adiestramiento. De aquí, que resulten técnicos con 

una mediana capacitación, con marcadas insuíiciencias 

para enfrentar los comp1eJos problemas técnicos que se 

presentan en la construcción y reparación de embar­

Cl!licionea. 

Si a esto se le agrega el factor TIEMPO, tan 

apremiante para llevar a cabo los proyectos propuestos 

y el hecho de estar en una fase de sustitución de im­

portaciones que conlleva la adquisición de tecnologia 

de punta -y por lo mismo, un periodo prolongado de 
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asimilación por efectos de la curva de aprendizaje 

presente- que depende de los recursos humanos y su 

racionalizaciOn o no. se comprenderé el porque de con-

siderar que estos representan el elemento más valioso, 

para el sano desarrollo de esta industria. 

OFBRTAt La oferta de la construcciOn y reparación naval nacional 

es limitada, entre otras cosas por el rieseo que repre-

senta para loa industriales, soportar los tiempos 

ociosos provocados por la forma anArquica en que se 

comporta la demanda de sus productos. Lo anterior, 

afecta tanto a las empresas estatales como a aquellas 

de iniciativa privada, ya que la demanda -que es 

potencialmente superior a la oferta- no permite en el 

mayor de los casos, la programación productiva in-

dustrial necesaria. Esta inconsistencia, se da tanto 

por el volümen de las ordenes de producción, como por 

las frecuentes modificaciones de los armadores~ , a las 

embarcaciones 11 construir. lo cual repercute 

ne~ativamente en la suavización de la curva de apren-

dizaje. 

Par.a fomentar el crecimiento de los astilleros 

privados y optimizar los recursos que el Gobierno 

Federal destina a la industria naval, es necesario or-

denar la relación Oferta-Demanda de barcos, a través de 

s. E1 armador es considerado como el otorgante de1 ped~do de 
construcción nava1 
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programas de cor.ip1-a d-t.! est.a.3 al Sector Público a efecto 

de aprovechar las capacid~dcs instaladas o en proyecto. 
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ESTUDIO DE MERCADO 
Y COMERCIALIZACION 
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II ESTUDIO DE HE!lCAf.JO y co:amcIALIZAC!OM 

Il.1 Caracteristicas y Propiedades de las Embarcaciones 

II .1.1 DaEJcripoión d" E1°.borcaoionoa Paoc¡u0>raa ModhnDB 

El estudio está enfoci..ldo al análjsis para la construcción Y en 

forma secundaria la reparación de embarcaciones, que por sus 

caracteristicas se circunscriban a las actividades pesqueras en 

la Bahia de Banderas, ubicada en la localidad de Punta Mita, es-

tado de Nayarit. 

Los buques a construir serán embarcaciones aptas para la pesca 

de entre SO y 1700 T.P.M., sin embargo -dependiendo de las con-

diciones del mercado- se planea moverse dentro de rangos y tipos 

de embarcaciones similares, es decir de entre 200 y 400 T.P.M., a 

efecto de elevar la produccion mediante una reducción en la curva 

de aprendizaje Qt1e el cambio conRtante de diseftoc de crnbar-

caciones conlleva. 

La necesidad de contar con embarcaciones medianas está deter-

minada en diversos aspectos, entre los que destacan sustan-

tivamente lo obsoleto de la flota pesquera nacional actual& , el 

crecimiento en el consumo de especies marinas, que demanda 

mayores indices de captura a fin de satisfacer la demanda y que 

solo podrá ser cubierta mediante la renovación 6 adición de em-

barcaciones medianas de pesca, que por su facil maniobrabilidad y 

costo (relativamente accesible) puede ser adquirido por los pes-

6. Fuente: Diagnóstico de la Flota Pesquera Nacional y su 
Análisis Operativo.- Secretaria de Pesca 
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cadores nacionales. A continuación se presenta un cuadro con las 

caracteristicas básicas para embarcaciones pesqueras medianas ap-

tas para la zonas pesqueras I, II y III. 7 (ver mapa II.1) 

CUADRO I .1 

TIPO CAPACIDAD ESLORA MANGA PUNTAL CALADO PESO PESO 
DE CARGA TOTAL TOTAL MEDIO ROSCA ACERO 

EHBARCACION TONS. MTS. MTS. MTS. MTS, T.M. T.M. 
-----------------------------------------------------------------ATUNERO 

DE CERCO 1200 69.8 12.9 5.00 S.50 950 600 
ATUNERO 

DE CERCO 1700 79.3 14.0 5.95 5.65 1350 850 
ATUNERO 

DE CERCO 750 56.0 11.6 7.95 4.73 550 380 
ATUNERO 

PALANGRERO 300 52.0 8.8 4.80 3.60 400 250 
ATUNERO 

PALANGRERO 200 37.B 9.6 4.18 3.30 360 140 
ATUNERO 

DE VARA 150 30.5 7.6 3.96 3.05 150 120 
SARDINERO 

DE CERCO 250 35.0 9.6 4. 18 3.93 360 170 
SARDINERO 

DE CERCO 120 30.5 7.6 4.00 3.30 250 140 

ARRASTRERO 400 56.5 10.4 7.15 4.80 600 400 

ARRASTRERO 200 38.1 9.6 4.80 3.93 400 160 

ARRASTRERO 100 33.5 7.3 4.00 3.00 120 90 

ARRASTRERO 70 26.0 7.3 3.96 3.00 120 80 

ARRASTRERO 50 22.S 6.5 3.66 2.60 90 60 

CAMARONERO Doble 21.0 6.2 3.35 2.60 80 so 
Arrastre 

T.P.M.= Toneladaa de Peso Muerto 
Fuente: Astilleros Unidos, S.A. (A.U.S.A.) 

7. Fuente: Sistemn Naciona1 Integrado de Informac~ón del Sector 
Pesca. 
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Con el pr(.lpósito de idt!ntificar de una manera más tanr;ible a las 

embarcaciones que se plar1ean construir, asi como familiarizar al 

lector con la terminoloeia utilizada en las actividades de ar-

quitectura e ingenieria naval, se presenta el siguiente esquema 

ilustrativo. 

"El peao del barco se cuantifica en T.P.M. (Tons de Peso Muerto)" 

El modo de empleo de este tipo de embarcaciones, está en 

relación directa con las artes y equipos de pesca, que utilizan 

preferencialmente para sus actividades de captura los pescadores. 

Siendo estas de acuerdo a la clasificación que se incluye pos-

teriormente, su clasificación general las divide en, artes de 

cerco, de arrastre. de palangre y de vara. 

Por lo que hace a los servicios de reparación naval, estos se 

definen como servicios complementarios o de apoyo a la industria 

naval. 

Todas las embarcaciones requieren de un servicio periódico de 

mantenimiento -por lo menos una vez al año- la reparación y man-
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tenimiento naval, Por lo general consiste en trabajos de carena 

normal, toma de huelgos de eje y timón, cambio de placas de zinc 

y revisión de las principales instalaciones y equipos de la 

embarcación. 

II.1.3 Artea y !quipoe dm Po=oa 

Las artes y equipos de pesca son los productos complementarios 

utilizados para cada clase de captura, ea decir, a diferentes 

especies a pescar se deberán utilizar diversas artes y equipos 

pesqueros. Una clasificación genérica viene a agrupar estos 

suplementos en tres grandes estratos que se identifican como de 

linea, trampas y redes.e 

Lineas de Carrete Redes de Enmalle 

Curricán Transmallo 

Cimbra ó Palangre Langostera 

TRAMPA~ Redes Agalleras 

de Superficie 

Nasas o Aros de Media Agua 

Langosteras de Fondo 

8. Fuente: Secretaria de Pesca.- Clasificación de Artes de Pesca. 
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REDES 

Camaroneras Redea de Arrastre 

Es cameras de Fondo 

Biturones de Media Agua 

Almadrabas Chinchorro 

Por su parte, los motores y equipos marinos y pesqueros, se 

agrupan en motores principales, auxiliares y fuera de borda y en 

equipos de refrigeración, congelac10n. navegación, detección y 

radiocomunicación, respectivamente. En el siguiente cuadro se 

clasifican los mismos por sus caracteristicas y marcas:.,,. 

EQUIPOS 

Motores Principales 

y 

Auxiliares 

Motores Fuera 

de Borda 

Equtpos de 
Refril'!:eración 
y Congelación 

Equipos de 
Navegación, Detección 
y Radiocomunicación 

CUADRO I.2 

MARCA 

Mextrac Caterpillar 
Curnmins 
Perkins 
Volvo Penta 
Lis ter 
Mercedes Benz 

Yamaha 
Evinrude 
Mariner 
Mercury 

Gilbert Copeland 

Furuno-Simrad 
Cobra 
Alvamex 

9. Fuente: Secretaria de Pesca.- C1aeiCicaci6n de Equipos de 
Pesca. 
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II.1.3 Productos Subatitutos y Subproduotoa 

En el caso de embarcaciones pesqueras, no existen propiamente 

substitutos, puesto que sus caracteristicas técnicas las diferen­

cian y por su destino o uso especifico no hay posibilidad de 

dedicarse a actividades de captura pesquera en embarcaciones de 

trabajo o de transporte, como lo son las Dragas, Remolcadores, 

Amarradores, Pangas, Cisternas y multiusos entre otros. 

Dadas estas caracteristicas, la unica posibilidad de sustituir 

las embarcaciones que se planean construir en el astillero objeto 

de este estudio, será con buques pesqueros de mayor o menor 

tonelaje a los se~alados anteriormente, sin embargo al estar des­

tinados por lo ~eneral a diferentes capturas como son la pesca de 

gran altura -para embarcaciones mayores- o bien ribereña -en em­

barcaciones menores- no se pueden considerar porn los fines de 

este estudio como competidores o bien como p1·oductos substitutos. 

En relación a la capacidad instalada del proyecto y dependiendo 

de las épocas de veda {que signifi~an aumentos considerables en 

las actividades de reparación naval) y de la continuidad o falta 

de esta en el suminictro dt:: Ptdidos, podemos hablar de 

"subproductosº, puesto que en las actividades de construcción 

naval, no se identifican propiamente aubproductoe, pero si se 

pueden adecuar las actividades de construcción a productos de 

carácter secundario, debido a que las instalaciones, equipos y 

maquinaria que se utilizan, permiten la fabricación de los mis­

mos, pudiendo ser estos; refacciones para barcos pesqueros. de 

transportes, trabajo o deporte; componentes para plataformas 
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marinas; planchas para VBt;ones de íerrocD.rril; conteni::-:dores de 

acero; vias para ferrocarril y aceros planchados o rolados de 

diversos usos en la industria secundaria entre otros. 

Sin embargo, por considerarse -& priori- que la demanda para la 

zona, de este tipo de embarcaciones, aún no ha sido satisfecha, 

se espera QUe el astillero se dedique exclusivamente a las ac-

tividades de construcción y en forma marginal a prestar nervicios 

de reparación naval. 

Para la zona del estudio en cuestión, Astillero Unidos de 

Mazatlán (AUMAZ), se presenta como el competidor más fuerte para 

el astillero en proyecto, sin embargo, al igual que este, AUMAZ 

no desvia su producción en ot·ras lineas de construcción como las 

mencionadaA con antelación, por estar dedicado directamente a la 

construcción y reparación de navios. 

II.2 Area de Influencia del Astillero 

II.2.1 Localización del Area de Mercado Natural 

Geográficamente, el estudio contempla la zona III de pesca10 , 

que comprenda los estados de Sinaloa, Nayarit. Jalisco, Colima, 

Michoacán, Guerrero, Oaxaca 1 Chiapas y parcialmente el estado de 

Sonora (de Yavaros, Sonora, a la linea estatal con Sinaloa). 

La localización especifica de la planta, está en la Punta 

10. La Républica Hexicana, se divide en 5 zonas de pesca. de 
acuerdo a la Carta Nacional de Inforaacíón Pesquera (ver cuadro 
si,guiente) 
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@%@ Zon~ ! 

cu,.dt"'o n.1 

Fuen"te• Sis1"ema Nacional ln"tegrado de ln-f'ormacion 

del Sector Pesca 
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Noroeste de la Sahia de Banderao. que pertenece al municipio de 

Compostela, Nayarit; entre las latitudes 106 • y 105 • Norte Y 

longitudes 20 • y 21 • Este. 

Punta Mita se encuentra en las margenes de la Sierra Vallejo al 

Noroeste del distrito de riego de Bahia de Banderas, Jalisco y a 

18 Km. al Sur del pueblo de Sayula. El área de mercado o zona de 

influencia inmediata del astillero -preferentemente para el ser-

vicios de reparación naval- tanto preventiva como correctiva 

cubre la totalidad de la zona III. 

II.2.2 Consumidores Probables 

Los demandantes de los bienes y servicios a proporcionar por el 

astillero y varadero proyectado, esta orientarla principalmente a: 

A) Soc~~~d~~ .cooperntiyoo de Produoión Peegynra (S.c.e.e.> 11 

A las Que se lRs apoya con la diversificación y calidad de las 

especies capturadas, sobre todo las de escama de elevado valor 

comercial. Para tal fin, se crearon y reorganizaron en el 

litoral del Pacifico, 165 cooperativas pesqueras, A lae que ce 

les dotó de embarcaciones, motores, artes y equipos de pesca, con 

financiamientos directos del Banco Nacional Pesquero y Portuario 

CBANPESCA) a través de convenios con el organismo paraeatatal 

11. La legislación mexicana concede a !na coopcr~tivas la ~x­
c1usividad de captura de especies altamente rentables como 
Ca•arón, Cabrilla. Langosta. A1aeja Pismo. Abulón. Oat~ón y Tor­
tuga Harina. 
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Productos Pesqueros Hexicanos ( PROPEMEX) . 

ª1._Permisionarioa 

Estos a~entes económicos operan en forma difundida sobre todo en 

pequeñas comunidades pesqueras alejadas de los puertos, or-

ganizando operaciones de pesca, son demandantes netos de embar-

caciones pesqueras de pequeño y mediano tonelaje y proporcionan 

las artes y equipos de pesca a los pescadores libres_ 

C) Pescadores libres 

Por lo general se agrupan en dos grandes conglomerados; los que 

cuentan con sus propias embarcaciones y artes y equipos de pesca, 

que operan de manera independiente, por lo que se les considera 

como sujetos de demanda de embarcaciones, y sus servicios de 

reparación; y los que cuentan unicamente con las artes necesarias 

para la pesca ribereña, de estero y portuaria, por lo que no se 

les considera factibles de demandar barcos construidos en el as­

tillero, por lo menos en el corto y mediano plazo. 

El proyecto tiene la posibilidad de ampliar su área de acción 

hacia otras comunidades pesqueras de importancia, localizadas en 

los estados de Nayarit y Jalisco, siendo estas, las siguientes: 

!!A.J'.f.!U(_ari t 

Punta de los custodios 

Boca de Chila 

Kn Jalisco 

sayulita 

Punta Mita 
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En Jalisco 

Chacal a Cruz de Huanacaxtle 

Peñita Boca de Ixta 

Jaltemba Mismaloya 

Rincón de Guayabitos Chimo 

San Francisco Yelapan 

II.2.3 Caracteristicas de la Población 

Ya que los armadores y/o compradores de este tipo de embar-

eaciones, son primordialmente personas fisicas o morales, cuya 

actividad principal es la captura de especies pesqueras de fácil 

comercialización y que debido al elevado precio de cotización en 

el mercado tanto nacional como internacional, se considera que 

para el caso de Sociedades Cooperativas de Producción Pesquera, 

sus ingresos netos anuales, deberian de ubicarse por arriba de 

los 350 millones de pesos, lo cual es suficiente como para pedir 

apoyo crediticio, para la compra de barcos pesqueros a los fon-

dos de fomento que se encarean de impuloar este renglón produc-

tivo. 

Los or~anismos que se encargan de proporcionar este tipo de 

crédito son generalmente instituciones tales como e1 Banco 

Nacional Pesquero y Portuario (BANPESCA) y FONDEPESCA 

En el caso de armadores privados o públicos12 sus ingresos 

12. Los armadores son todas aque1las personas fíaicaa o privadas 
que encargan e1 diseño y la construcc~ón de una eabarcaci6n para 
su posterior adquisición 
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deber~n ser lo suficientemente grandes como para cubrir el precio 

de la embarcación, aai como, lBs garantías e interes propios de 

este tipo de transacciones. Los ingresos medios de estos ar-

madores, no podrán ser menores de 700 millones de pesos anuales, 

Sin. embargo, este estudio pretende abarcar demandantes netos 

tales, como son armadores privados grandes y medianos (Los ar-

madores públicos serán eventuales, _pues se considera, que estos 

harén sus pedidos generalmente a astilleros y varaderos de 

participación estatal) así como a S,C.P.P. 1 ª con capital social 

no menor a $ 300'000,000. m.n. -Dependiendo de la razón de en-

deudamiendo obtenida- y Centros de Estudios Tecnológicos del Mar 

y demas instituciones de enseñanza privada o pública. Para este 

tipo de armadores, existen programas de apoyo y fomento, en los 

cuales se otorgan créditos, para adquirir este tipo de bienes y 

de servicios. 

II.3 Demanda de Embarcaciones Peequeraa Medianas 

II.3.1 Comportamiento Histórico 

Tradicionalmente, los requerimientos de construcción naval 

mediana en el paie, se ejercen a través, de la demanda del sector 

p0b1ico y en menor cuantía del sector privado, sobre todo a 

través de sociedades u organizaciones que se dedican a estas ac-

tividades. 

13. S.C.P.P. SOciedades Cooperativas de Producción Pesquera. 
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La construcción 11dva 1, incluye embarcaciones de to:-~0 tipo Y 

tonelaje, sin eml:.iargo, este proyecto se aboca solo a la demanda 

de construccion y reparación naval mediana, entre un rango de 200 

toneladas a 400 toneladas de peso muerto. 

Por lo gener~l. la demanda de estas embarcaciones pesqueras se 

canalizan por medio de instituciones oficiule~. tales como el 

Fideicomiso para el otorgamiento de crédito a favor de 

Cooperativas Pesqueras, Productos Pesqueros Mexicanos (Propemex}; 

Fipesco y Banpesca, a continuación se presenta un cuadro que 

muestra los requerimientos de 1980 a 1986 por parte del Sector 

Püblico. 

cuadro II.1 
Demanda de Embarcaciones para la Pesca Mediana 

del Sector Público (1980-1986) 

TIPO DE 
EMBARCACION 

Camaroneros 
de 69' a 72' 

Atuneros 750 
Tons. de 110' 

1980 1981 1982 1983 

100 500 

(Vara y Palangre) 4 

Huauchi.nanguero 
Escamero de 72' 

Sardinero de 
140 1 eslora 

Arrastrero de 
72. de eslora 

TOTAL 100 o 500 4 

1984 1985 1986 

74 45 

33 

88 82 

8 15 

60 19 

156 74 194 

Fuente: Secretaria de Pesca. Dirección General de Flota. 

TOTAL 

719 

37 

170 

23 

79 
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Este cuadro nos muestra que en la primera mitad del periódo 

1980-1986 son los barcos camaroneros los que mantienen una 

supremacía en cuanto al número de unidades demandadas y es a par-

tir de 1983, cuando pierden prioridad y aumenta en forma con-

siderable la demanda de buques relacionados con la pesca de es-

cama, atún y sardina. Las otras embarcaciones presentan una 

demanda marginal y son las que se dedican a servicios de orden 

didáctico -Buques escuela- para pesca. 

Las instituciones oficiales con mayor demnnda de buqueG medianos 

son: Banpesca, Propemex y Fipesco. 

cuadro II.2 
Demanda de Embarcaciones para la Pesca Mediana 

Por Institucion Oficial. (1980-1986) 

INSTITUCION TIPO GENERICO DE 
EMBARCACION 

NUMERO DE 
UNIDADES 

Banpesca Camaroneros 645 
Arrastreros 18 

Subtotal 663 

Propemex Es cameros 170 
Atuneros 37 
Sardineros 23 
Arrastreros 1 

Subtotal 231 

Fipesco Arrastreros 60 
Camaroneros 74 

SUbtoa1 134 

T O T A L 1028 

Fuente: Secretaria de Pesca.Dirección General de Flota 

Part. 
ir. 

62.74 
1.75 

64.49 

16.54 
3.50 
2.24 
0.09 

22.47 

5.84 
7.20 

13.04 

100.00 
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II.3.2 Anñlisi9 Teórico 

Por las caracteristicas de este tipo de buques, es indispensable 

vincular su demanda con el producto que se espera obtener y asi 

cuantificar una demanda aproximadü de buques, asi mismo es 

necesario analizar el comportamiento de los volumenes de captura 

y su consumo nacional con el fin de comparar crecimientos e iden-

tificar si este último va de acuerdo a los incrementos de captura 

y en que momento se podra rebasar, lo que sienificRria un aumento 

de la flota pesquera. 

Cusdro II.3 
Captura de Productos Pesqueros por Destino de Consumo 

(Miles de Toneladas) 

1983 1984 1985 
Especie Peso Peso Peso 

Desembarcado Desembarcado Desembarcado 

T o T A L 1535.6 1312.2 1076.2 

Consumo Huma-
no Directo 843.2 674.0 598.6 

Captura 
s/reg. Of. 171 .6 152.1 149.5 

Consumo Huma-
no Indirecto 496.8 455.1 320.3 

Industrial 24.0 31.0 7.8 

1986 
Pe DO 

Desembarcado 

1171. 8 

715.5 

179.1 

254.5 

22.7 

Fuente: Anuario Estadistico de los Estados Unidos Mexicanos. 1986 
INEGI-SPP 

Como se puede observar, el consumo de productos marinos, vino 

mostrando decrementos constantes hasta el año de 198& en el que 

se inicia la recuperación del sector. Esta contracción se debió 
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al efecto del encarecimiento tanto de los mismos productos, que 

redundó en una disminución de la demanda de este tipo de alimen­

tos y por lo mismo en su captura. asi como por el encarecimiento 

de las refacciones necesarias para mantener a la flota pesquera 

en posibilidades de operar y que al no haberse contado con ellas, 

gran parte de la misma se queda en puerto con la consecuente 

disminución de la producción. 

Sin embargo, fuera de esta coyuntura, las capturas de especies 

marinas, tradicionalmente han crecido continuamente y se espera 

continuen creciendo, tanto por el apoyo que se esta dando a esta 

rama, como Por el crecimiento notural de la población, que 

incidirá en una mayor demanda de pescados y mariscos. 

Parte del análisis de la demanda debe de partir de las 

siguientes condicionantes. Como se mencionó en el punto II.2.3, 

hay que tomar en cuenta el nivel de ingresos de los demandantes 

de embarcaciones pesqueras medianas, determinar el gusto de los 

armadores demandantes y en última instancia definir el tipo de 

buque, en base a las necesidades de cada armador en particular, 

aunque se planean producir barcos estandares, factibles de 

modificaciones, para poder acceder al mercado. en una forma de 

competitividad superior. 

Cabe destacar que el precio de los buques pesqueros, puede con­

siderarse como otro factor determinante, para su adquisición ya 

que por lo general son poco accesibles, de ahi que los armadores 

recurran a los créditos ya mencionados. 

Otro factor que limita la demanda de las embarcaciones, es el 

nivel de concentración del ingreso, lo cual hace que no todos los 
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armadores esten en condiciones de adquirir estos buques y que 

ademas no puedan considerarse sujetos de crédito. por las 

limitadas gar·antias que puedan ofrecer. Esta situación es sin 

duda la caracteristica esencial de los pescadores libres. 

II.3.3 Proyacc16n de la Domando 

Para la proyeci6n de la demanda,se utilizaron criterios que 

reflejan la magnitud de los requerimientos de embarcaciones 

pesqueras medianas para los próximos cinco años. 

Los criterios de apoyo para la proyección fueron: 1 ~ 

l) Planea y programas de adquisición, de las instituciones 

relacionadas con actividades de pesca, tanto públicas como 

privadas. 

Il) Construcción de embarcaciones de acuerdo a las espectativas 

de captura v consumo futuro. 

1~. Aunque estos puntos noa muestran la tendencia que seguir~ la 
construcción futura de buques pesqueros, existen ciertos fac­
tores que hacen que 1a estimación p1aneada, sea un somero acer­
camiento de la situación futura rea1 -situación por demas tipica 
de cualquier siaulac16n- por lo que para lograr un grado de con­
f iabi1idad aas elevado, se tendría que recurrir a un recuento de 
la f 1ota pesquera nacional actual para pader determinar la vida 
útil de la misma. o su grado de operatividad. No siendo préctica 
ni económica la realización de dicha encuesta, para los fines de 
este estudio (En un estudio de factibilidad, se justificaría) 
consideramos que los argumentos expueatoa con anterioridad 
cumplen con los requisitos de confiabilidad, para la estimación 
de la deJ:1anda futura de embarcaciones pesqueras medianas. 



Otras perspectivas para la demanda de los buques están deter­

minadas por las expectativas de captura y por los planes de 

adquisición de nuevas embarcaciones por parte de los armadores; 

sin embargo aún así se pueden dar fluctuaciones, debido a 

variaciones naturales de las especies capturadas y mejoras en los 

métodos de captura, entre las mas conocidas. 

Las embarcaciones que se pretenden construir, deber~n f or-

zosamente contar con las artes y equipos de pesca que permitan, 

no solo la participación exitosa en el mercado, sino asegurar un 

prestigio y permanencia en el mismo. 
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Cuadro I l.'• 
Proyección d~ la O:;: ~':l~dn dG Emb.:oircaeionan Persqucran Medianafl 

1988-1993 

Camaroneros de 69' 
a 72' de ea lora 

Arrastreros 
Huauchinangueros 

Ese ameras 
Arrastreros 

SO toru.> 
70 tone 

200 tons 
300 tons 
400 tons 

Atuneros Cerqueros 
750 tono 

1200 tons 

1988-1989 

,~94 

2511 

40 
16 
11 
10 

1 
2 

Atuneros Varaderos 3 

Palangreros de Anzuelo 3 

Palangreros de Trampa 3 

Sardineros Anchoveros 7 
120 tona 3 
250 tons 4 

Sargaceros 

T O T A L 605 

1990-1993 

818 

394 

234 
78 
7t, 
68 

2 
12 

6 
4 
2 

3 

3 

5 

7 
4 
3 

1 

1471 

Fuente: Secretaria de Pescaº.- Dirección General de Flota. 

TOTAL 

1312 

648 

274 
')t, 

85 
78 

3 
14 

7 
s 
2 

6 

6 

8 

14 
7 
7 

2276 
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II.4 Astilleros Oferentes 

II.4.1 Comportamiento Histórico 

En el pais existe un número importante de astilleros que han 

proliferado en base a los niveles de desarrollo alcanzados en la 

·actividad pesquera nacional, sobre todo para la captura del 

camarón, cuyo mercado nacional e internacional incentiva direc-

tamente el crecimiento de este sector. Lo anterior, ha propiciado 

una capacidad instalada en lar; astilleros nacionales, con un~ 

marcada tendencia a l~ cspccicli=~cion en la const~ucción de este 

tipo de embarcaciones. Sin embargo por las condiciones de 

operación de estos astilleros, se puede definir a los mismos como 

talleres rudimentarios -por la baja inversión realizada en estos, 

así como por lo obsoleto de su tecnoloeia e instalaciones- de 

baja producción y productividad. De lon 94 astilleros que actual-

mente existen en el pais, solamente 35 pueden considerarse 

oferentes potenciales, ya que el resto está constituido por plan-

tas cuya tecnologia es bastante rudimimentaria y cuya capacidad 

instalada es demasiado reducida para atender este segmento del 

mercado. 1 ª . De 1978 a 1984, la demanda fué abastecida en mas del 

80 ~ por los astilleros nacionales. siendo el resto obtenido en 

el mercado extranjero. La mayoria de las embarcaciones pesqueras 

medianas producidas en el pais {85.4 ~) correspondio a barcos 

camaroneros de 69 a 72 pies de eslora. 

En cuanto a la construcción naval para la exportación, nunque 

15. AUVER. Un Astillero Mexicano.- AUSA-ITC 
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la oferta ha sido minirna, esta solo se ha canalizado a la 

exportación de barcos camaroneros. 

II.4.2 Nú~ero. Caracrer1sticas y Ubicación de los Oferentoo. 

En México existen 94 astilleros, S no operan en la actualidad 

por lo que 89 son los que verdaderamente se dedican a la 

construcción 1/ reparación d(:: e11.iba1·caciones camarone1~as. De estos 

astilleror; y varaderos. 33 se encuentran en lcJ costa del Pací fi,:o 

y los 61 reAtantec están en 108 lito:·al~s del Golfo J~ Hb~ico y 

del mar Caribe. La capacidad de construcción naval anucl. es de 

alrededor de 3717 bürcos repartida entre los 63 astilleros má~ 

import&ntes del pais. No obstante la existencia de estas 63 

plantas con potencialidad de construcción naval, se considera 

que solamente 35 de ellos por SUD condiciones de operación, han 

podido concurrir de manera efectiva en algunos de los programus 

de construcción de embarc&ciones nacionales, en la última década. 

Se consideran como oferentes efectivos a aquellos ubicados en el 

litoral del Pacifico. De los astilleros y varaderos que s~ 

localizan en la costa Oeste de México, solamente cinco se de9-

tacan por su capacidad instalada, su ejecución de operaciones, 

especialización de la mano de obra y niveles de productividad, 

convirtiendose de tal forma como los competidores efectivos del 

proyecto en estudio, estos se encuentran distribuidos de la 

siguiente manera: 
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ASTILLERO LOCAL!ZACIQN 

Astillero Rodriguez Ensenada, B.C. Estatal 

Const. Navales de Guaymas Guaymas, Son. Paraestatal 

Astillero de Marína No. 8 Salina Cruz, Oax. Federal 

Astilleros Unidos de Hazatlán MazatlAn, Sin. Paraestatal 

Astillero Monarca Guayrnns, Son. Privado 

Cuadr-o II .S 
Caracteristican de loa principalee Cinco Astilleros 

AS'UJ,!-~!lQJ! __ Qmrrnuin. s. A_ 
•xnstalacionea Principales 
21,840 m2 de superficie, esta en proceso de reorganización y 
~mpliación; contará con talleres, patio de montaje, grada de lan­
zamiento de 118 m2 de long., dique flotante de 73 mts. de eslora 
Y 15 m de manga y muelle de alistamiento de 175 m. 
•Eapecia1idad 
Construcción de barcos camaroneros de 72' de eslora y lanchas de 
fibras de vidrio. 
ªCapacidad Actual 
1200 Tons. de acero al año; roAxima producción de 26 barcos camaro 
nercs {l,300 tons. de aprox.}; 217 lanchas de fibra de vidrio. 
•planes de Expansión 
Se pr~tende convertirlo en importante centro de reparación para 
buques de hasta 2.~uo Ton~. y diversificar sus lineas de 
producción; Asi mismo. se planea ampli3r su capacidad de 
procesamiento de acere a 2,000 Toneladas anuales. 

G9J!Ji~~UCC<_lQHES_NAVALES DE GUA\'MAS 
•rnata1aciones Principales 
45~000 m2 de superficie; grada de lanzamiento para barcos de 
hasta 75 m. eslora por 12.8 m. de manga; dos muelles de 
alistamiento, cuatro espigones; talleres de elaboración, 
prefabricsción y ensamblado; dos varaderos de reparación. 
•Especial.idad 
Construcción de embarcaciones atuneras de cerco de 750 Tons. y 
sardineros de 210 m3 de capacidad de bodega. 
•capacidad Actua1 
3,000 Toneladas de acero procesado al año. 
•Planes de Expansión 
Inversión de aprox. 1,600 millones de pesos para adquisición de 
maquinaria Y equipo; grada de longitud 146 m. y ancho 26 m.; 
dragados rellenos y 6 gabiones para atraque. 
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Cuadro II.S 
caracteriaticaa d~ loo principales Cinco ABtilleros 

ASTII.LERO DE MllHIW\ No. e 
• Instil1acioncD-PrinciPa1e:.~ 
Dique seco de 200 m. de eslora, 22 de ancho y 12.85 de altura; 
sincroelevador de 100 m. eslora. 22 m. manea y 2.47 m. de puntal; 
capacidad de 2500 toneladas a.l año y manejo de buques de 800 
T.P.H. 
•Especialidad 
Actividades de rep~ración naval mayor, menor y preventiva. 
•capacidad Actual 
Reparación de 90 barcos año; 2.000 tons. procesamiento de acero; 
por limitaciones fisicas solo construyen 20 camaroneros al afio. 
•Planes de Expansión 
No se contemplan planes de expansión. 

l\STILLEROS UNIDOS DE 1-iAZATLt.t: 
• InstalaciOrlCs-·Principales 
30,000 m. de superficie; 2 muelles en espigón (alistamiento y 
reparación o flote); muro de atraque de 45 ro. de lonG.; patio de 
acero; talleres; sistema de botadura para barcos menores de 35 m. 
de eslora y 3 varaderos para reparaciones {250, 350 y 700 tons.) 
•Especialidad 
Históricamente fubricación de camaroneros, actualmente fabrica 
remolcadores de 2,100 y 2,800 caballos de fuerza para PEMEX. 
•capacidad Actual 
1500 Toneladas de acero procesado al año. 
•Planes de Expansión 
Como pro~rama de modernización, se consideran procesar de 1,800 
a 2.000 toneladas de acero al año. Se elaborarán barcos de 
trabajo de 6C m. de eslora 

ASTILLEROS MONARCA 
a·Ins-talaciOnes ·Principales 
Tres varaderos; taller de mecánica, carpinteria, soldadura y 
paileria. 
*Especialidad 
Barcos camaroneros de 69' a 72' de eslora 
•capacidad Actua1 
Máxima producción anual lograda de 37 camaroneros de misma es­
lora, aproximadamente 1,850 toneladas de acero procesado por año. 
•pianes de Kxpansión 
No se contemplan planes de expansión. 

FUENTE, AUVER Un Astillero Mexicano.- AUSA-ITC 
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II.4.3 Oferta Proyectada de Embnrcac~ones Pesqueras 

Como la mayoria de los principales astilleros, están dedicados 

a la construcción de barcos camaroneros -de elevado val~r 

comercial- se considera que sus planeo de expansión y consecuen­

temente de producción, están en función de los requerimientos de 

barcos camaroneros por parte del sector privado y Público, en 

concordancia con el Plan Nacional de Desarrollo, programas de 

FIPESCO y los recursos destinados a la compr~ d~ emb~rcacion~s 

por parte del Banco Nacional Pesquero y Portuario; siendo la 

única forma de amarrar pedidos, mediante la obtención de cartas 

compromisos de adquisición de embarcaciones. 

Sin embargo, por el ámbito de cobertura del presente estudio se 

considera que ante la imposibilidad de obtener un compromiso en 

firme por parte del Gobierno Federal y/o la iniciativa privada, 

de adquirir las embarcaciones proyectadas, la mera consideración 

de los requerimientos de embarcaciones y el aumento en el volúmen 

de consumo de productos marinos expuestos en capitules pasados, 

constituyen fuentes suficientes de sustento de las proyeccion~s 

que posteriormente se presentan. 

II.S Demanda Insatisfecha 

En 1os capitules precedentes, se consideró que los 5 astilleros 

mencionados, atienden la demanda de embarcaciones camaroneras y 

de trabajo. De igual forma, continuaran su tendencia en cuanto a 



la construcción naval para neves de captura de este tipo. 

Por otra parte, al ser de participación estatal y paraestatal 

cuatro de los principales cinco oferentes del Pacifico {80 %) , 

los planes de adquisiciones del sector público -que es a la vez 

el principal consumidor intc1·medio y final del producto- estarán 

preferentemer.te abocados a. mantener y garantizar los programas 

de producción de los mismoG, por lo que una incursión al mercado 

de los camaroneros, resulta no atractiva para los fines del 

presente estudio de inversión. Sin enbargo el astillero proyec-

todo y los demás astilleros menores del litoral, tienen la 

posibilidad de participar en el mercado de embarcaciones 

escameras-huauchinangueras, con cla~as ventajas para el astillero 

y varadero prospectado, por la inversión que se pretende 

realizar, para alcanzar una alta capacidad instalada y altos 

niveles de productividad. 

Del cuadro procedente y una vez considerada la capacidad de 

producción de los astilleros medianos del Pacifico, se 

desprende que el estrato que estará en condiciones de atender el 

astillero, es el de los Arraetreros-Huauchinangueroa de entre 200 

a 400 T.P.H. Y de entre 38.1 a 56.5 mts. de eslora. 1~ 

16. Ver Cuadro I.1 
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Cuadro II. 6 
Oferta y Demanda Estimada de Embarcaciones Pesquera Medianas 

1988-1993 

Buques de Pesca Oferta 
Total 

Demanda 
Total 

Balance 
O / D 

ESCAME ROS 
so to ns 94 94 o 
70 tons 46 85 39 

200 tons 10 78 68 
300 tons 3 2 
400 tons 12 14 2 

ATUNEROS 
750 tons 2 5 3 

1250 tona 2 2 o 
Varero 6 6 o 
Palangrero 8 14 6 

SARDINERO 
120 tons 7 7 o 
250 to ns 7 7 o 

SARGACERO 
300 tons o 

ARRASTREROS-HUAUCHINANGUEROS 
200-.400 tons o 648 61t8 

TOTAL 196 964 768 

Fuente: Desarrollo Em~resarial y Proyectos de Inversión, S.A. 

II.6 Comercialización 

II.6.1 Aspectos Generales 

Las transacciones en el mercado se efectuan mediante ordenes de 

construcción naval contratadas directamente con los clientes, 

este sistema es seguido por parte de los armadores para evitar el 

intermediarismo y para entablar un entendimiento directo para los 

efectos tanto del diseño, como de los aspectos constructivos de 
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las naves. Por lo que se debe efectuar un esfuerzo para es­

tablecer de antemano la conveniencia de realizar ventas basadas 

en gestiones que tiendan a la normalización de las 

caracteristicas comerciales de las embarcaciones, de e5ta manera 

se podria elevar la productividad del astillero. 

El uso de campa~a~ publicitarias es imprescindible para dar a 

conocer ante las principales entidades públicas y armadores 

privados, las naves que se ofrecen mediante la venta de buques 

prototipos, asi como todos los servicios referentes a la 

construcción naval. 

Es menester en el esfuerzo de comercialización dar asesoria 

técnica a los armadores que aei lo solicitan, para disminuir 

posibles tiempos ociosos, asi mismo dar asesoria para estimular 

la utilización de los canales de financiamiento establecidos. 

II.6.2 Canales de Comercia1izaci6n 

Los canales de comercializüción, de las embarcaciones medianas 

a nivel internacional, no se afectaron sustancialmente por la 

crisis actual, en parte por las medidas proteccionistas es­

tablecidas por los diversos paises que cuentan con este tipo de 

industria. 

En la actualidad los astilleros de los paises con mano de obra 

relativamente més barata (el caso de México) o con una alta 

especialización en naves medianas, toman ordenes de trabajo con 

regularidad. Sus ventas en estas condiciones de mercado es como 
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se mencionó mediante ordenes de venta directa de los armadores, 

concursos de oposición para la obtención de contratos de 

construcción naval y venta de buques prototipo y sus diseños. 

II.6.3 Mecanismos de Paso 

No hav astillero en el mundo que venda crédito sus embur-

caciones, las operaciones se realizan a través de financiamien-

tos que provengan de la banca o fideicomisos, y~ que los barcos 

son un bien de capital de alto valor comercial que requieren de 

facilidades de crédito por parte de los intermediarios finan-

cieros mencionados, para promover la l.nversión de los armadores. 

La política de venta tradicional es la que se describe a 

continuaci6n:1..,. 

ANTICIPO SOBBll PR~:cro DE VEtff/\ 

l. A la firma del contrato 20 l!. 

2. Al inicio del proceso de elaboración 20 l!. 

3. Al inicio de la prefabricación 20 l!. 

4. Al inicio del montaje 20 l!. 

s. A la botadura 10 ::t 

6. A la entrega s ::t 

7. Seis meses después de la entrega s ::t 

T o T A L 100 ::t 

--------------------
17. Fuente: Asti11eroa Unidos, S.A. 
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Esto permite contar oportunamente con un monto adecuado de 

recursos financieros para mantener un ritmo de producción con-

tinuo. 

En la politica de precios, se negocia detalladamente el equi-

pamiento, con un resultado económico relativamente poco rentable 

para los astillero~. porque al ser objeto de negociación en el 

diseílo, tan solo se cobra el valor que se agrega por la 

instalación de dichos equipos. Esta práctica debera superarse. 

La cotización de naves con el grado de detalle necesario, puede 

demostrar que nuestra ventaja de costos por mano de obra permite 

fabricar barcos más competitivos -vía precios de venta- que 

aquellos de manufactura extranjera. 

II.6.4 Determinación del Precio y efecto en la Demanda 

Los precios de venta de los barcos que serán construidos en el 

astillero. se estimaron de un folleto de AUMAZ . 1 e para barcos de 

arrastre de 200 y de 400 T.P.M. a precios de Enero de 1986, por 

lo que se inflactaron las cifras a fin de presentarlas a precios 

del mee de Abril de 1988. L~s coti=aciones con~eguida~ se presen-

tan a continuación: 

Arrastrero-Huauchinanguero de 200 T.P.H. 

Arrastrero-Huauchinanguero de 400 T.P.M. 

18. AUHAZ:- Asti11eros Unidos de Mazatlfln 

$ 3'760,000,000 

$ 5'640,000,000 
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Para el cálculo del Arrastrero-Huauchinanguero de 400 T.P.N. 

se consideró que el costo marginal es basicamente por los 

requerimientos de acero para la construcción del casco y el motor 

propulsor, siendo los equipos y las maquinarias auxiliares, 

similares tanto en cantidad o potencia como en costo a los barcos 

de 200 T.P.H. 

Como se explicó con antelación, laB variaciones en los precios 

de los barcos, en realidad r.o afectan su adquisición, debido a 

·que instituciones como BANPESCA y FONDEPESCA, ofrecen planes de 

financiamiento atractivos, con créditos a tasas preferenciales 

tanto a armadores públicos como privados. Por otra parte loe 

planes de adquisición de barcos peaqu~ros por instituciones tales 

como Productos Pesqueros Mexicanos, garantizan la compra de bar-

cos pesqueros, puesto que las actividades de pesca•' y la de la 

industria naval -intimamente ligadas- estan co~sideradas como 

actividades prioritarias para el desarrollo nacional. 

II.6.5 Promoción y Pub11c1dad 

Para dar a conocer la venta de buques de pesca prototipo, se 

realizan 1icitaciones a las cuales se asiste por concurso tanto a 

nivel nacional como internacional; en estas, los astilleros 

presentan sus lineas de producción, asi como demas servicios 

ofrecidos. Sin embargo, se establecerA de antemano, un esfuerzo 

19. Hatrategia de1 Desarrol1o Peaquero de Héx~co. SEPESCA 
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de venta basado en publicidad impresa, que informará del tipo d 1::: 

embarcaciones pes~ueras que se construirán en el astillero, a los 

principales armadores nacionales -en un principio- y posterior-

mente a los extranjeros; asi mismo se establecerán gestiones 

mediante eventos de promoción nacional e internacional, ex-

posiciones, misiones comerciales y visitas prospectadas 

adecuadamente con anrerioridad al astillero, que tiendan a in-

ducir a los armadores las características técnicas y comerciales 

de los barcos que se puedan producir en el mismo. 

II.6.6 Mercado Potencial y Posibi1idades del Proyecto 

La industria de la construcción naval, es considerada como 

prioritaria para el desarrollo nacional, ea por eso que a travós 

de los últimos años se ha venido d~ndo un mayor impulso por parte 

del sector público a la misma. 

De hecho, existen legislaciones tendientes a proteger a los as-

tilleros nacionales20 en cuanto a trabas legales a fin de deses-

timular la compra de embarcaciones pesqueras y de trabajo en 

el extranjero, siempre que estas se fabriquen en el territorio 

nacional. 

Como se mencionó oportunamente, es probable que las ad-

quisiciones que haga el sector público de embarcaciones 

camaroneras y de trabajo, se contraten directamente con los as-

20. Coaiaión Coordinadora de la Industria Naval 

49 



tilleros estatales y paraestatales, a efecto de asegurar su 

capacidad de producción en el corto y mediano plazo. 

Esta situación deja un mercado potencial bastante importante, 

para los buques Arrastreros-Huauchinangueros {Fracción de la 

demanda que el presente proyecto satisfacer~). 

Al contar con un asti1lero especializado en la construcción de 

embarcaciones tfuauchinangueras -aunque con la suficiente 

f1exibilidad como para construir cualquier otro tipo de 

embarcación- que requiere el pais, las leyes orientadas a 

proteger la industria naval, benefician directamente al astillero 

en estudio, asegurando su capacidad de competencia, via estos 

estimules federales y via un nivel de precios de venta com­

petitivos. 

Como conclusión y apoyado en todo el análisis de mercado, se 

desprende que el mercado potencial parci barcos Arrastreros­

!!~auchinan~ueros a nivel nacional, es todavia virgen dentro de 

esta actividad industrial; por otra parte, al proyectarse un 

astillero altamente competitivo, no se presentan condiciones de 

competencia de fuerza en el corto plazo, ya que la situación de 

los astilleros nacionales actuales, no se enct1entra en 

posibilidades de ampliar ni de mejorar la producción actual. 

El presente proyecto, apunta en su primera fase, a la 

satisfacción de la demanda nacional de embarcaciones Arrastreras 

ó Huauchinanguerae y eventualmente podrá concurrir al mercado in­

ternacion8l, una vez vencidas condiciones propias de industrias 

nuevas. como es la curva de aprendizaje, aceptación tecnológica, 

entre otras. 
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III.RSTUDIO TRCNICO 

III.l Localización 

III.1.1 Factores do L~cal1zao16n 

La planta se localizará en Punta Mita, edo. de Nayari~. 

especificamente en el municipio de Compostela, localidad que 

presenta variadas ventajas, tan~o de índole técnico, como 

económico. En primer lugar, los proveedores de las materias 

primas, materiales no ferrosos, fabricantes de componentes 

métalicoa, elementos de fijación, componentes mecánicos y 

electricos, componentes no mecánicos, fabricantes de motores de 

combustión interna, y otros componentes, se encuentran 

localizados en un radio cercano al lugar donde se instalará la 

planta, lo cual implica que el costo de transporte de materias 

Primas y sus auxiliares, no sera oneroso. 

Asimismo, dadas las caracteristicas de la localidad de Punta 

Mita, la transportación de todos estos materiales y com-

ponentes, podrán efectuarse por ferrocarril, por transportación 

maritima de cabotaje 6 bien por carretera, según sea el tipo de 

material a trannpcrtar asi como la entidad federativa 6 nación 

proveedora. 

Lo anterior significa, que hablando tanto técnica como 

económicamente. la situación de la planta se encuentra en con­

diciones sumamente favorables para la exitosa implementación de 

la misma. Además la localización del astillero, viene a in­

tegrar a la comunidad de la localidad, ya que con loa beneficios 
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que producirá el astillero. se increme-ntará la productividad en 

le captura de especies marinos, por la existencia de una 6.C,p,p, 

vecina, que cuenta con las posibilidades técnicós y econ6m.i can de 

conse~uir (vi¿¡ for:j8.s 6 programas de rornento. los recursos fin2.1n·· 

cieros necesarios la adquisición de este tipo de 

embarcaciones). 

El desarrollo de- la industria pesquera es priori t:ario dentro de 

los lineamientos contenidos en el Pl.an Nacional de Desn!"'rollo, 

el Gobierno Federal otorgar.:.'I .in..:.t::ntivos fiscales que faciliten la 

implementación de antilleros y tambien pa~ticipar del beneficio 

de su instalación, por la consecuclón de sus metas de empleo y 

producción. 

Dadas las características de la industria naval en Néxico, 

todos los astilleros públicos (AlJMAZ, CONAC~S/1, AUVER, etc.) 

reciben snb~idios por parte del Gobierno Federal -sit:uacion por 

demas tlpica en todao los paiHes, que cuentan con industrias 

navales domesticas- por lo cual sino se contur~ con subsidios, sí 

se obtendrén estimules suficientes para des~rrollar el proyecto. 

III.1.2 Localización de las Materias Primas 

La materia prima principal. para la elaboración de barcos 

pesqueros ea el hierro y el acero tanto en planchas de diversos 

espesores como rolado, que seré abastecido principalmente por las 

siguientes empresas: 
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A} SICARTSA (Siderurgica LAzaro Cárdenas), ubicada en el estado 

de Michoacán en su litoral Pacifico; abastecerá a la planta de 

fundiciones dedicadas a la primeru fase del laminado de hierro y 

acero. El traslado de dicho material se podrb hacer por carretera 

o bien por via maritima de cabotaje. 

B) ISG ClndustrinG SiderureicaB de Guadalajara), localizada en el 

estado de Jalisco; el traslado de los materiales al actillero, se 

hará a tr~véa d~ carrctc~ra. o bien por via férrea, aunq11e no 

llega esta a las inmediaciones del astillero, si se acerca a la 

población de Suyulit8, de donde posteriorQente se trasladarán los 

materiales, por medios carreteros. conforme opere el aetillero, 

se estará en posibilirlades de conatruir· el tramo dP via ferrea de 

Sayulita a la planta. 

De ento sidorurgica, se traerbn fi1ndicionea parh la segunda 

fase del laminado de hierro y acero, asi como ti~ vaciado v mol­

deado de componentes de estaB roa·terias. 

Estas dos empresas, se seleccionaron debido a su cercania al as-

tillero y varadero. Las dos siderurgicas cuentan con la 

capacidad instalada necesaria para satisfacer las necesidades de 

la planta. EB menester mencionar que sí SICARTSA no pudiera abas­

tecer la materia prima al n2tillero, debido a compromisos ad­

quiridos anteriormente con el parque industrial de Lázaro 

Cárdenas, la totalidad de dicha materia, sera abastecida por la 

empresa Industrias Siderurgicaa de Guada1ajara, debido a que esta 

cuenta con la capacidad instalada suficiente y ad(;;:raás por que l<:i. 

misma mantiene altos nivel de capacidad ocíosa. Los costos de 
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transportación que genere el movimento de la materia prima, se 

estiman en promedio en $300,000.º~ por tonelada21 esto es im-

portante puesto que hey veces que los costos sufren 

desalineaciones frente a diierentcs ofertas de transportación. 

III.1.3 Mercado Especifico del Proyecto 

El merc~do del astillero proyectado, está ubicado a lo largo 

del litoral del Pacifico. Es un mercado potencialmente fuerte, 

debido a que las embarcaciones que se utilizan en las in-

mediaciones son en su mayoria de poca altura, situación que 

desfavorece la captura de especies de elevado valor comercial. 

Con la instalación del astillero y varadero, se espera aumentar 

la productividad de la flota pesquera, mediante la instalación 

en las embarcacionen proyectadas. de mod·:?rno:.i ;::;istemuc de: c.3ptu1·<:i. 

y de almacenamiento de productos pesqueros. 

Otra ventaja adicional que conlleva la implementación del 

presente proyecto, es la de que se fabricarán embarcaciones 

propias para el arrastre de especies que se localizan en la 

plataforma litoral, ya. que las naves que se construyen en AUMAZ, 

son para la captura del camarón y embarcaciones de trabajo, 

mientras que el astillero ubicado en Lázaro Cárdenas, fabrica 

buque-tanques para la flota petrolera de PEMEX. 

21. Calculados a partir de la distancia promedio de estas 
empresas al astillero (296 Klas.), via ferrocarril, y con un costo 
aproximado de $1,000 m.n. por Kiloaetro-Tonelada 
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De esta forma. podemos concluir que el mercado que estará en 

posibilidad de atender el astillero, es bastante amplio y con 

grandes perspectivas de crecimiento. 

III.1.4 Dimponibilidad de Bcrvioioa 

La disponibilidad de servicios en el municipio, satisface los re 

querJ.mientos del astillero. Como ae mencionó, la planta se 

ubicarA en la localidad de Punta Mita, en el municipio de 

Compostela; este municipio esta considerado entre los prin­

cipales, en lo que a disponibilidad de servicios se refiere, 

adem~s cuenta con una serie de obras de infraestructura que 

ayudarán al buen desarrollo del proyecto y al beneficio con­

comitante de la comunidad. 

Entre los servicios de mayor importancia podemon mencionar: 

A) ENEijGIA ELECTRICA. 

La generación y distribución de energia eléctrica en el 

municipio, presenta un grado de desarrollo bastante aceptable. 

La capacidad instalada del estado de Nayarit, es de 12,955 Kw/h; 

correspondiendo 9,194 Kw/h (70.97 X) al sector público y 3,761 

(29.03 ~) al sector privado. El sistema eléctrico, tiene varias 

zonas consumidoras importantes. donde destacan Puerto Vallarta y 

Tepic. El primero cuenta con dos subestaciones, siendo estas las 

de Compostela (lugar donde se edificará el astillero) y Vallarta. 

Las dos subestaciones ae alimentan de la misma linea, que va de 
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Vallarta a Ahuacatlán y tiene una lineo de tran~;;,1Jsi6n de 

85/115 l<w, con longitu<l de 95 Kilometi.~os. 

El consumo de energia eléctrica. referido al sector industrial, 

se presenta como el más fuerte consumidor, pues absorve cerca del 

68 7. del total estatal, siguiendole.en importacia el servicio 

domestico con el 26 7. y resto correspondiendo a otros servicios. 

Servicio do Rnor=ia Eláctricn en ol Eotado do Noyariti 

Cuadro IIr.1::.x 

Plantas Tipo de PLanta 
en 
Servicio 

Capa.cidnd 
Electrice;. 
Instalada (Kw) Hidrahl.ilica 1'ermica 

9 12,955 8,550 3,405 

La disponib~lidad de est~ recurso es bnstante amplia, ya que 

se cuenta con unn red do distribucion eficiente, que se encuentra 

conectada a las diversas lucolidod8~ d~l ~~n~ci~io. C3be destñcar 

que una de las afluentes 6 ramificaciones del rio Arneca, va a 

desembocar a la localidad de Punta Mita, con lo cual se garantiza 

el abastecimiento de agua potable al astillero. Por otra parte, 

la distribución del agua, se efectua mediante duetos subterráneos 

de 40 cm. de diametro lo cual proporciona un caudal más que 

suficiente de agua potable. El astillero necesitará ademas do 

agua salada, principalmente para las actividades de diques 6 de 

mojado de rampa de boadura y para el área de reparaciones, en 

22. Fuente: X Censo de Pob1aci6n y Vivienda.- S.P.P. 1980 
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servicios de granallado, esta agua se bombeará directamente del 

mar. 

CJ COMBUSTIBLES. 

La distribución de estos y su abastecimiento, no presenta 

ningún problema, por que las instalaciones que ha dispuesto 

Petroleas Mexicanos, a lo largo de todo el pais favorecen al 

desarrollo de las actividades industriales, en todos los estados 

de la Federación siendo beneficiado por igual en este caso el 

municipio de Compostela en Nayarit. De ser necesario, el combus-

tible que pudieran hacer falta, se podrá traer de GuadalaJara. 

que se encuentra localizada aproximadamente 340 Km. por la 

autopista federal 200. 

0) MANO DE OBRA. 2~ 

La disponibilidad de es~e facto~ es suficiente y variada, se 

cuenta con un fuerte potencial para satisfacer las demandas del 

proyecto. Del 100 X de la población trabajadora encuestada en la 

comunidad. se puede observar que el 56% labora en el sector de 

servicios; 10 % en agricultura; 12 % en artesanías y el 22 % en 

pesca, construcción e industria. La participación mayoritaria de 

las actividades de servicios {educación, comercio, transportes, 

entre otros) en detrimento de las otras ramas. se explica por su 

nivel educativo, el cual es bastante magro, como lo aenalan los 

sigu~entes datos: El 29 X de la muestra estudió hasta sexto 

23. Fuente.- Investigación de campe directa 
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erado de primaria; el 18 X alcanzó el segundo grado de la 

secundDria: el 7 % estudió hasta 4• año de primaria y tan solo el 

4 X tiene estudios de preparatoria, técnicos o profeoionales. El 

restante 32 % es analf~beta sín estudios. Considerando lor; 

niveles de emigración de la población, asi como el tipo de ac-

tividades que se pueden desarrollar en la zona, es notorio que 

no exista la infraestructura necesaria para capacitar y adiestrar 

a la población na-civa, parci la mejor explot~ción de lon recursos 

naturales de la comarca. 

A continuación se pres~ntn un CUddro general sobre la Poblacion 

Económicamente Activa (P.E.A.) y ocupación principal, ocgUn rama 

de actividad: 

Ocupación. 

Profesionales 
Técnicos y 
Especialista 

Supervisores 
Artesanos y 
Obreros 

Ayudantes de 
Obrero 

Operadores de 
Transportes 

Empleados de 
servicios 

cuadro I.I!.2ª4 
(milea de Peraonaa) 

Totnl Actividddeo Actividades Actividades 
Primaria~ secundarias Terciarias 

194 20 15 102 

297 24 51 156 

31 4 13 6 

3238 135 2446 432 

549 24 34.t, 133 

857 29 37 676 

854 50 53 614 

No 
Esp. 

57 

66 

8 

225 

48 

115 

137 

-----------------------------------------------------------------
T o T A L 6020 286 2959 2119 656 

24. Fuente: X Censo de Pob1aci6n y Vivienda.- S.P.P. 1980 



Ol TRANSPORTES E INFRAESTRUCTURA 

El municipio de Compostela, es uno de los más desarrollados del 

Estado, debido a que cuenta con diversas lineas de autobuses que 

conectan con el pueblo de Compostela, que es su vez cabeza 

municipal, entre las lineas mds utilizadas se encuentran, 

Autobúses del Pacifico, Omnibus de México y Transportes del 

Norte de Sonora, asi como una serie de lineas paralelas. 

Tan1bien se cuenta con carretera principal hasta Punta Mita, fac-

tor relevante de las obras de infraestructura de la región, 20 ani 

como una red de servicios portuarios y ~aritimos, que sin duda 

alguna hacen del municipio de Compostela, uno de los más in-

tegradoa infraestructuralmente de Nayarit. 

Cuadro III.326 

Obras de Atraque en metros linealeo 

Localidad Cabotaje Pee ca Turismo Total 

NAYARIT 19 365 64 448 

Cruz de Huanacaxtle 165 165 
Chacalá 25 25 
Mexcaltitlán 19 96 115 
san Blas 79 64 143 

!U_QTROS FACTORES 

Dentro de estos, cabe destacar la aceptación que tendrá la 

planta proyectada dentro de la comunidad vecina, debido en forma 

principal a la generación de empleos -de mucha necesidad en la 

25. Ver aapaa adjuntos 

26. Fuente: Anuar~o Estadiat~co de 1os Estados Unidos Hex~canos 
1986.-IHl!GI 
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Me-r.;>a de Macrolocaliz.ec:iÓn Hac:ional d~l A~"tillero 

Manz:anillo 

Lázaro Carden.as 

F"uente: Mapa Politfco Guía RoJi 

Mé><lco 1984 
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. IA f1anzanillo1 

Lim1tos Nunicip,•le::­

Carretera 

Uíd. Fet~l"ea 

tJÍ;i. t1arítima 

:* r .... r. C'2t.1-·ital Est~.~:r.l 

.~:<~'.l 
•••oO":": .. "¡ 

Fuan.tG: 113.})<l Polit1co. Guia. Roji 
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l1d..pó!J. dGt Hi.croloca.lización Ra9iorL~l del ftstillero 

Carretera Principal 

Candnos Uecinales 

lhtnta l1ital 

Fuente: Mapa Politic:o Guia-RoJI. 
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zona- y consecuentemente la derrama de sueldos Y salarios 

generada. Es importante recalcar en este punto, la importancia 

que ha cobrado la Inversión Pública Federal, en el desarrollo de 

esta entidad. La inversión aplicada en 1988, fué la siguiente: 27 

(Hillones de pesos. Base 19BOcl00) 

Pesca 23.5 

Industria 208.7 

Comunicaciones y Transportes 107.4 

Salud y Seguridad 13.7 

Educación y Cultura 90.2 

Ciencia y Tecnología 47.0 

Despues de evaluar los apartados precedentes, se desprende como 

conclusión, que la ubicación del astillero y varadero en esta 

localidad presenta ventajas lo suficientemente solidas, como para 

establecerlo en estas inmediaciones. Esto es debido tanto a la 

ubicución de lo~ proveedores de la mano de obra, los servicios 

de estructura adyacentes. la cercania de mano de obra, el mercado 

6 área de influencia inmediata y el desarrollo integral del es-

tacto de Nayarit y en consecuencia de la localidad de Punta Mita. 

27~ Fuente: InvestigaCión directa con base en datos propor­
cionados por la Presidencia Municipal de Coapostela, Nayarit. 
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III. Teonoloaiaa da Conmtruoo16n Naval 

III.2.1 Especificaciones Técnicas de laa Embarcaciones 

.Existe una gran variedad de tecnologias para la producción de 

enbarcaciones pesqueras, sin embargo para su selección es 

menester conocer a fondo los ~os tipos de embarcaciones que se 

fabricarán. 

BUQUE ARRASTRKRO-HVAUCHINANGUERO DE 200 TPH 

• Buque tipo 
Arrastrero de fondo y media agua de 200 tons de capacidad de 
carga. 

ª Servicio 
Este barco será de una sola hélice con tobera Kort; 
por motor Diesel; proa lanzada con rampa en la popa; 
castillo y derrota; mAatil bipode y puente en el 
maniobras de arrastre. 

u Cnractcristicas generalco 

propulsado 
cubierta de 
combes para 

Eslora Principal 38.0 mta. 
Eslora entre Perpendiculares 
Manga moldeada 
Puntal a cubierta superior 
Calado a plena carga 
Velocidad sostenida 
Potencia continua 
Tirón a punto fijo 
Tripulación 

•Bodega de pescado 

32.9 
9.6 
4.8 
3.9 

11 
900 

9 
12 

mts. 
mts. 
mts. 
m~. 

nudos 
h.p. 
tone. 
personas 

La 'bodega estará dividida en dos. por medio de un mamparo 
transversal. con capacidad aproximada en proa de 200m2 y en popa 
de 100 m2. 

• Maquinaria de cubierta 
Molinete de anclas para mover dos anclas de 400 K~s. c\u con 
cadena de 17.S mts. de 12 tons. por 8 mts\min.; un aparato de 
gobierno electohidráulico de dos cilindros con mecanismo de 
reserva; dos cabreestantes de maniobra hidráulica montados en am­
bas bandas de popa. 

• Planta de refrigera9i6n 
Sistema de expansión directa en bodega, con capacidad de 
enfriamiento de hasta - 5° centigrados. 
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• Equipo de peuca 
Dos (2) winchea de arrastre 
Un (1) tambor hidráulico 
Un {1) winche para el cable 
Dos (2) pescantes Ce arrastre 
Dos (2) pastecas de arrastre 
Molinete parav~n de la sonda; todo 
movido por bombas acoplqdas a un 
estará en cubierta en una consola de 

el equipo será hidráulico 
motor auxiliar y su gobierno 
control. 

• Motor principal 
Un motor Diesel de alta velocidad de tiempos; sobrealimentado en 
V y con engrane de reducción de 900 BHP continuos. 

• Hélice 
La hélice ser~ de tres aspas de 2.10 mts. de diametro, para 
moverse dentro de una tobera Kort fiJa. 

• Generadores 
Dos generadores eléctricos de 75 Kw. y 450 A.C. de 3 fases de 60 
ciclos. movidos por motor Diesel de 100 BHP continuo a 1200 RPM. 

• Equipo de navegación 
Un (1) compAs mágnetico 
Un (1) giroscópio con 4 repetidores 
Un (1) radiogoniometro 
Dos (2) radares 
Un (1) sonar 
Una (1) sonda registradoru 
Una (1) sonda de red 
Un (1) facsímil 
Un (1) navegador por satélite 
Un (1} indicador de ángulo de timon 
Un (1) silbato de niebla 
Una (l} ventanilla de clara visión 

• Equipo de Comun~cación 
Un (1) transmisor SSB 250 W 
Un (1) transmisor SSp 250 W 
Un (1} radiogoniómetro 
Dos (2) receptores 
Un (1) VHF SSB de 12 canales 
Una (1) sistema de sonido interno 
Un (1) teléfono con 6 estaciones 

B!!~!J!t ARRASTRRRO-HU/\UCHillAHGUERO Dll 400 TPH 

• Buque tipo 
Arrastrero de fondo y media agua de 400 toneladas de capacidad de 
carga. 
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18 Servicio 
Este barco será de dos hélices con tobera Kort; propulsado por 
motor Diesel; proa lanzada con rampa en la popo; cubierta de cas­
tillo y derrota; mástil bipode y puente er. el combes para 
maniobras de arrastre. 

ª Características generules 
Eslora Principal 
Eslora entre Perpendiculares 
Manga moldeada 
Puntal a cubierta superior 
Calado a plena carga 
Velocidad sostenida 
Potencia continua 
Tirón a punto fijo 
Tripulación 

• Bodega de pescado 

56.5 mts. 
46.0 mts. 
10.4 mts. 
7. 15 mts. 
4.8 mts. 

15 nudos 
1200 h.p. 

16 tons. 
18 personas 

La bodega estará dividida en dos, por medio de un mamparo 
transversal, con capacidad aproximada en proa de 350m2 y en popa 
de 180 m2. 

s Maquinaria de cubierta 
Molinete de anclas para mover dos anclas de 600 Kgs. c\u con 
cadena de 30.0 rnts. de 18 tons. por 8 mts\miñ.; un aparato de 
gobierno electohidráulico de dos cilindros con mecanismo de 
reserva; dos cabreestantes de maniobra hidráulica montados en am­
bas bandas de popa. 

n Plünt~ de rcírigeracJón 
Sistema de expansión directa en bodega, con cnpncidad de 
enfriamiento de hasta - 5° centie:rados. 

• Equipo de pesca 
Dos (2) winches de arrastre 
Un (1} tambor hidráulico 
Un (1) winche para el cable 
Dos (2) pescantes de arrastre 
Dos (2) pastecas de arrastre 
Molinete paravan de la sonda; todo 
movido por bombas acopladas a un 
estará en cubierta en una consola de 

el equipo será hidráulico 
motor auxiliar y su gobierno 
con-crol. 

ª Motor principa1 
Un motor Diesel de alta velocidad de tiempos: sobrealimentado en 
V y con engrane de reducción de 1200 BHP continuos. 

• Hélice 
Las hélices serán de tres aspas de 2.10 mts. de díametro, para 
moverse dentro de unas toberas Kort fijas. 
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• Generadores 
4 generadores eléctricos de 75 K~. y 450 A.C. de 3 fases cte 60 
ciclos, movidos por motor Diesel de 200 BHP continuo a 2400 RPH. 

~ Equipo de navegación 
Un (1) compás mágnetico 
un (1) giroscópio co11 4 repetidores 
Un (1) radiogoniometi·o 
Dos (2) rada1·es 
Un (1) sonar 
Una (1) sonda r~gistradora 
Una {1) sonda de-red 
Un (1) facsimil 
Un (1) navegador por satélite 
Un (1) indicador de ángulo de tirnon 
Un (1) silbato de niebla 
Una (1} ventanilla de clara visiOn 

* Equipo de cocunicación 
Un (1) transmisor SSB 250 W 
Un (1} transmisor SSP 250 W 
Un (1) radiogoniómetro 
Ooo (2) receptores 
Un {1) VHF SSB de 12 canales 
Una (1} sistema de sonido interno 
Un (1) teléfono con 10 estaciones 

I!I.2.2 Alternativas Tecnológicas de Construcción Naval 

con el fin de seleccionar la tecnologia apropioda para la 

planta, se estudiaron 4 tipos de astilleros, cada uno de los 

cuales tiene un nivel distinto de tecnología; de igual forma, se 

examinaron los diferentes aspectos de cada uno, para concluir 

con el que sea más adaptable al astillero proyectado.~ª 

Af;TILLERO CON TECNOLQGIA BASICA 

Este astillero contiene las instalaciones básicas, para la 

producción de barcos, incluyendo 1 grada para la construcción del 

28. Fuente: Comisión Coordinadora de la Industria Naval.- Today'e 
world Shipyardas. ITC (Italcantieri) 1984 
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casco. Las características siguientes, tipifican su nivel de 

tecnología. 

• Inversión de capital relativamente baja. 

• Uso intensivo de mano de ob~a. 

• Equipo no sotisficado. 

• Métodos tradicionales de construcción naval. 

··Pequeñas unidades estructurales. 

• Gran proporción de horas-hombre en gradas. 

• habilitación a flote. 

• Bajo nivel de organización y protección ambiental. 

• Alto nivel de especiaJ.idades en las fases de construcción 

naval. 

• Flexibilidad en la mezcla de productos. 

• Dificultad para cambiar significativamente sus bases 

tecnológicas y productivao. 

1: Disposición de equipos de alto nivel de integración 

nacional. 

A~Til._LJtRD CON TECNDLQQIA MEDIA 

Este es un astillero más moderno y puede incluir 2 6 3 gradas, 

sus caracteristic~z tecnológicas son las siguientes: 

• Equivalente a viejoo astilleros en operación. 

• Alta inversión para mejorar la productividad y reducir el 

número de obreros. 

• Algunos sistemas y equipos de trabajo modernos. 

• Técnicas de producción por tandas, en talleres de alistamien­

to. 
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• Unidades estructurales grandes, para reducir horas-hombre en 

grada. 

• Habilitación y pintura parcial en las unidades estructurales, 

antes de su erección. 

•Cierto grado de ensamble en bloquen. 

• Producción anual de 2 a 3 barcos por grada. 

• Mejor calidad de trabajo. 

• Los barcos se botan mas completos que en el astillero básico. 

AST<J.J..ERO CON ALTA T~ 

Este es un astillero moderno en el amplio sentido de la palabra, 

e incorpora un sistema de producción de buques, relativamente 

avanzado. L~ construcción del casco, se efectua en un dique y 

sus caracteristicas, son las que se ennumeran a continuación. 

~ Inversión de capital elevada. 

• Buena productividad. 

• Equipo moderno en las éreas principales. 

• Técnicas avanzadas de construcción naval. 

• Bajo consumo de horas-hombre. 

• Mecanización para la elaboración y preparación del acero. 

• Producción en linea y construcción modular en habilitación. 

• Grandes unidades estructurales con rápida erección. 

• Habilitación sustancial antes de la botadura. 

• Integración nacional del astillero del 38 ~ apróximadamente. 
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A$TILLBRO CON TBCNOLQOIA S\l.flt!U.QR 

Es altamente avanzado y con sistema de protección único. La 

construcción del casco es bajo techo y en un solo dique, sus 

principales caracteristicas son. 

• Nivel de inversión muy alto. 

• Líneas de ensamble y subensamble altamente mecanizadas. 

• Construcción modular extensa en la habilitación. 

• Grandes unidades estructurales, para erección rápida con un 

consumo minimo de horas-hombre. 

~ Construcción del casco en étapas múltiples y en un solo dique 

• Loa barcos se flotan, virtualmente terminados. 

• Fuerza laboral reducida pero altñmente productiva. 

• Integración nacional del astillero, apróximadamente del 5 ~-

III.2.3 Selección de Tecnologia 

En este epigrafe se examinarán, algunos de los aspectos más im­

portantes técnica y productivamente, de los diferentes niveles de 

tecnolo~ia, a fin de concluir con el que se considera más 

adecuado para adaptarse al astillero objeto de esta tésis. 

COHPETEN~I_A 

Desde el punto de vista económico, un astillero con tecnología 

básica, es a la larga considerablemente més caro, que uno con 

cualquiera de los otros tres niveles de tecnología. Si se trata 



de que se establezca a un nivel de alta competitividad, entonces 

no es recomendable adoptar una tecnologia basica en el contexto 

del astillero proyectado. 

HANQ_ DE OBRI\ 

El nivel de laa eapecialidndea requeridas para la construcción 

naval en un astillero con tecnologia básica, es mayor que para 

uno de tecnologia media 6 alta. Tambien el personal requerido, 

es mayor y las necesidades de adiestramiento 6 cap~citación son 

más extensas y complejas. 

Con tecnologias mas avanzadas, el número de in~cnieros, 

especialistas y técnicos. asi como el personal de supervisión, 

disminuye. 

J;;lIT9JlliQ 

Hay que proporcionar al trabajador buenas condiciones de 

trabajo, por lo que las instalaciones han sido creadas para las 

actividades de construcción y reparación naval en astilleros con 

tecnologia avanzada, siendo estas muy superiores a las del de 

baja tecnologia. Los astilleros con tecnologia mas alta son mas 

atractivos para los trabajadores y tienen la ventaja de atraer. 

seleccionar y retener a la mejor calidad de trabajadores. 

~Kf ~~p.l_ON_P1b!i!l11QA 

Se recomienda que la tecnologia para el astillero 

Mita, sea dinámica. El punto de partida tecnológico, 

en Punta 

no debe de 
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excluir una tendencia lógica hacia tecnologías de avanzada, sin 

embargo, la tecnologia superior requiere de una gran inversión en 

divisas aunada a una curva de aprendizaje poco aceptable, debido 

a la falta de conocimiento que de este tipo de tecnolog~a hay en 

nuestro pais. 

Por la tanto el análisis de les diferentes tecnologías nos 

llevará a dos conclusiones: 

A) No es recomendable una tecnoloeia de tipo básico par~ el as-

tillero en estudio, por las siguientes razones.- Diferencial de 

capital y costo de operación; baja competitividad; requerimiento 

mayor de especialización de la fuerza laboral; reducida 

protección ambiental y de condiciones de trabajo y de seguridad. 

8) No deberá considerarse una tecnologia superior debido a la 

elevada inversión; inflexibilidad en la mezcla de procesos; 

curva de aprendizaje inaceptable, con el consecuente in-

cremento en los costos de capacitación; fuerte dependencia 

tecnológica. 

En vista de la relativa alta productividad requerida para el 

nuevo astillero, se recomienda que el desarrollo inic~al es-

tablezca un astillero flexible y de tecnología alta, incor-

porando tecno~ogia ya probada en la construcción de buques en 

29. Fuente, Astillero AUMAZ.- AUSA 1981 
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Deberé alcanzarse un equilibrio entre la fuerza de trabajo e 

inversión intensiva de capital. En esencia, el objetivo seria 

maximizar el beneficio y/o rentabilidad del astillero, aunado a 

la creación de empleos estables en la zona, para evitar los altas 

tasas de rotación de mano de obra, que se dán en la región. 

Para poder optimizar, ~l uso del terreno disponible para el ñR-

tillero proyectado, asi como las instalaciones a construir, oe 

ha seleccionado el astillero con alta tecnología que comprende un 

sistema de construcción por bloques, comunmente utilizado en la 

construcción naval moderna por presentar las siguientes ventajas: 

I. Acortamiento de lon tiempos de producción y como connecuenci~ 

de los plazos de entreea. La construcción por bloques, permite 

crear tantas posiciones de trabajo como número de bloques que se 

construyan a la vez, produciendo actividades paralelas y con-

secuentemente intensificandoee el ritmo de producción, cuestión 

de vital importancia para la producción de unid~des con elevado 

valor y que por lo tanto soporten por definición una alta carga 

financiera, por loa prolongados tiempos de construcción. 

II. Flexibilidad en la distribución del personal productivo y 

grado de especialización. La prefabricación en bloques acepta 

una gran flexibilidad en el uso del personal productivo, ya que 

30. Fuente: Comisión Coordinadora de la Industria Nava1 
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disponer de muchas fuentes de trabajo, permite tener un alto 

nivel de ocupación pudiendo asignar en el trabajo la mano de 

obra, en función de exigencias de programación. Ello permite 

por un lado la especialización, consecuencia de la mejor 

distribución de las actividades entre el personal productivo y 

por otra parte, la clara disminución de personal innecesario. 

III. APlicacion de sistemes suxiliareo de pretabr1cac10n, asi 

como soldadura de avanzada tecnologia. Al disponer de espacios 

suficientes en posiciones adecuadas, se facilita la aplicación de 

elementos auxiliares para armado y la utilización de aiatemaa de 

soldadura de alto rendimiento; se evita aplicar un alto porcen­

taje de soldaduras en posición desfavorable, llevando ello con­

sigo, un incremento de productividad unido a mayor calidad. 

IV. Aumento de trabajo en interior de talleres. Dadas las dimen­

siones de los bloquea, es posible la realización de un elevado 

porcentaje de trabajos de casco en el interior de los talleres de 

prefabricación, con lo que se obtiene un mayor rendimiento del 

personal que trabaja ahi, en mejores condiciones que en la grada 

de montaje y/o al interior de la nave. 

V. Reducción del tiempo de ocupación de grada. Con el sistema de 

construcción po~ bloques, la ocupación de la grada, fundamental­

mente. estará en función -Oel tiempo necesario para unir los 

bloques y para realizar pruebas, ya que esta zona logicamente se 

veré descargada de toda la obra ejecuta en prefabricación. 
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VI. Introducción de alistamiento adelantado. La construcción por 

bloques, permite la integración de trabajos de pasamamparos, 

tuberias y bases para equipos entre otros, a lo largo de la 

prefabricaciOn y durante la estancia del bloque en espera de mon-

taje. Lo anterior disminuye la acumulación de personal para alis-

tamiento, el tiempo para flote y por lo tanto resulta en una 

menor ocupación del muelle y ahorro en movimiento de materiales. 

VII. Introducción de un sitema de grada convencional para la 

botadura. Se prevee la instalación de una grada doble en losa 

única, lo que concede al astillero una gran flexibilidad, al pcr-

mitir la construcción simultanea de dos lineas de barcos de 

diversos tamafios de manga, eslora y puntal. 

II!.2.4 Costos de la Tecnologia Naviera y Materiales 

La integración nacional de las maquinarias y equipos para el 

proyecto es del 38.39 ~. siendo el 61.61 ~ restante de origen ex-

tranjero. El proveedor que se estima es el más conveniente, es 

AESA puesto que este presenta, el paquete acorde a las 

necesidades de tecnologia para e1 astillero en estudio. Los 

cuadros de inversión, se han separado -tanto para la tecnologia 

como para los materiales, por origen- siendo estos los que se 

presentan a continuación. 01 

31. Fuente: Astilleros Espafioles, S.A. (AKSA) 
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MAQUINARIA, EQUIPO Y HERRAMIENTA DE ORIGEN NACIONAL 

~A~ID~qt9e__q~_Transeorte 

Tractor sobre neumAtica 

Remolque de 10 tons. 

2 Remolques de 7.5 tons. 

Qr-Y..ey.§_Q~_1'.?.J._i.~L. 

2 Grúas sobre riel de 25 tona. 

1 Grúa puente sobre riel de 25 tons. 

Grúa puente magnetica de 2.5 tona. 

Grúa puente de 3 tons. 

Grúa puente 

1 Grúa movil de 1.5 tons. 

2 Grúas puente de 5 tona. 

2 Grúas bandera de 2 tons. 

1 Grúa puente de 20 tona. 

4 Grúas diferenciales de 3 tona. 

D!.Ll,_e_¡:_<;!i;t Placas 

Taladro radial 

Herramientas varias 

(OOO'e Abril 1986) 

17,373.3 

17,987.0 

20. 853. ,, 

56,223.7 

329,364.B 

329,364.B 

308,079.6 

225. 201. 5 

23,624.7 

28, 150 .2 

98,410,5 

5,637.7 

56,223.7 

56,223.7 

1,460,281.3 

5,599.4 

11, 275.4 

15,874.8 
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MAQUINARIA, EQUIPO Y HERRAMIENTA DE ORIGEN NACIONAL 

rªller de Perfiles 

Flaca de conformado de 4.2 X 3.2 mts. 

Herramientas varias 

lpJJ,.er de Tubos 

Oxicorte de tubos 

Curvadora 

Esmeril 

Taladro de columna 

4 Pc~cantea de 500 Kg. X B mts. 

Herramientas varias 

T~llei:_" d~ __ Pref abr1cac16n 

Mesilla autopropulsadora 

2 Maquinas de soldadura automatica 

22 Maquinas de soldadura semiautomática 

3 Cinceladoras automáticas 

4 Maquinas de corte semiautomAtico 

(OOO'm Abril 1988) 

12,656.1 

8,437.4 

21,093. 5 

30,374.6 

62,014.B 

652.0 

15,187.3 

19,712.B 

14,03&.7 

141, 978.2 

14,036.7 

24,115.7 

96,462.2 

56,262.0 

142,054.9 

332,931.5 
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ESTA 
SAlJfl ;;; iJEdt 

íilfIU2ftGt3 
MAQUINARIA, EQUIPO Y HERRAMIENTA DE ORIOEN NACIONAL 

(OOO's Abril 1988) 

Estufa 

Sierra 

Tablero de pruebas 

Herramíentas varias 

Andamios 

Herramientas para mantenimiento 

Oficinas generales 

Oficinas de producción 

Estacionamiento (Equipo de chequeo) 

Enf ermeria 

Servicios varios 

170 mts. de cadena para 150 tons. 

TOTAL NACIONAL 

13, 499. a 

5,062.4 

16,874.B 

11,275.4 

28, 111. B 

28,111.8 

102,936.0 

56,262.0 

28' 150 .2 

12,656.1 

6,596,5 

6,749.9 

23,011.0 

2,265,744.7 
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HAQUINAIHA, l!QUIPO Y HlIRRAHili:NTA DR ORIOl!N RXTRANJD:RO 

(OOO'm Abril 1988) 

Qr_Q_a~ 

2 Grúas de 60 tons. X 15 mts. 

Kl~....m.~z::iJ;.p!-1 de Transporte 

2 Carretillas eléctricas de 1 ton. 

1 Carretilla paletizadora de 2 tons. 

T9_l_l~r_ ._dS'~2.:2~ 

Aplanadora de placao 

Tren de rodillo para aplanadora 

Pantó~raío óptico 1: 10 

Prensa de cuello de cisne de 200 tons. 

Roladora de 2.5 mts. por 12 mm. 

:r~)._l§r d~ Perfiles 

Mesa de corte autopropulsadora 

Curvadora enderezadora de perfiles de 200 tona. 

2,203,31.8,1 

55,073.l 

27,536.6 

82,609.7 

228. '·99. 7 

33,366.0 

334,005.4 

116,014.0 

52,733.7 

764,618.8 

15,839.3 

68,534.6 

84,373.9 

Malacate para el varadero 421.869.2 

TOTAL EXTRANJERO 3,636,819.7 
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Por lo que respecta a los materiales y demas materias que se 

utilizan en el proceso de fabricaciOn de estas embarcaciones, se 

presentan a continuación: 

MATERIAS PRIMAS '{ AUXILIARES Dlt ORIGRN NACIONM .. 

(OOO'a Abril 1985) 

Placas y Estructurales 

Soldadura 

Gases 

Arena 

Pinr.ura 

Placa de Zinc (30 ?Lacas) 

Madera 

Aislamientos 

Tuberías, Valvulas, Bridas, etc. 

Accesorios de Tuberias 

Aparatos Eléctricos 

Duetos y Ventilación 

Pisos 

Accesorios para baño 

Cocina:· Fregaderos y Refrigeración 

Avituallamiento de Cocina, Comedor y Alojamiento 

Defensas del Casco 

Auxiliares de Navegación 

280,712.6 

29,723.1 

20,125.2 

25,801. 3 

129,004.0 

25,801.3 

68,801.8 

51,601.4 

86,002.'3 

51,601.4 

172,005.8 

4,299.9 

8,600.9 

17,200.5 

64,502.0 

21,500.3 

4,299.8 

17,200.5 
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MATllRIAS PRIMAS Y P.UXILIARES DE ORIGEN NACIONAL 

Con.G.~PtQ Importe 

(OOO's Abril 1988) 

Baterias de P.rranque Auxiliar 

Carga Baterias 

Calentador de Agua Dulce 

Sistema de Aire Comprimido 

Cabulleria, Cable de Acero y Lonas 

TOTAL NACIONAL L.A.B. 

Transportes y seguros 

TOTAL NACIONAL C.I.F. 

17,200.5 

12,900.7 

3,008.9 

12,900.3 

77 ,it02.0 

1,202,196.4 

60,109.8 

1,262,306.2 
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MATERIAS PRIMAS Y AUXILIARES DE ORIGEN EXTRANJERO 

(OOO'a Abril 1988) 

Motor Propulsor 

Motor Auxiliar 

Presurizador de Agua Dulce y Salada 

Cable Eléctrico 

Equipo de Navegación 

Luces, Situación y Navegación 

Equipo Electrónico 

Aparato de Gobierno 

Anclas y Cadenas 

Reflectores de Busqueda 

Reflectores de Trabajo 

Silbato v Lampara Morse 

Equipo Hidraúlico y de Cubierta 

Ventanas y Ventilas 

Puertas Estancos 

Equipo de Salvamento 

Luminarias 

Ventilación para Maquinas 

Linea, Eje, Bocinas, Prenses, Hélice y Tobera 

Equipos de Refrigeración 

Bomba de servicios generales 

Bomba de Contraincendios 

243,214.9 

90,303.3 

5,673.6 

41.,076.7 

271,552.9 

6,983.4 

lB,767.7 

18,060.7 

26,832.3 

1,745.S 

2,618.3 

6,742.3 

410,232.7 

28,896.8 

121040.4 

28,896.Et 

17,716.6 

6,110.6 

70,866.3 

92,453.2 

4,063.7 

5,418.7 
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MATERIAS PRIMAS Y AUXILIARES DE ORIGEN EXTRANJERO 

(OOO's Abril 1988) 

Bomba de trasiego de Combustibles 3,611.6 

Bomba de sistema de Refrigeración 7,224.5 

Lampara portatil de sistema Horse 945.9 

TOTAL KX"fRl\NJERO C.I.F. 1,425,049.4 

RESUMEN ARBASTRgRO DE 200 TONS, 

TOTAL NACIONAL C.I.F. l,262,306.2 

TOTAL EXTRANJERO C.I.F. 1,425,049.4 

INGENIERIA DE BUQUE 180,162.1 

SEGUROS CONST. Y FIANZAS 163,782.9 

CLASIFICACION 27, 264. 4 

CERTIFICADO DE INSPECCION 10,919.0 

3,069,484.0 
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III.2.S Caracter1at1cas de ls Mano de Obra 

El factor de la mano de obra, no obstante de requerirse con un 

elevado grado de calificación, no se considera limitante para el 

desarrollo del proyecto en estudio, esto es debido a que se con­

sideran contratar cursos de capacitación y adiestramiento en As­

tilleros Unidos de Veracrúz {AUVER) que cuenta con un reconocido 

centro de capacitación y adiestramiento y al que se tendrá acceso 

mediante el pago de los cursos que oe considere programar. 

Las especialidades y funciones, que se tendrAn con este tipo de 

cursos, seran las que se enumeran a continuacion: 

Pailero 

Soldador 

Carpintero 

Hani.obrista 

Aplicadores 

Operadores 

Operador de maquinaria naval, paile­

ros navales y de chapa fina. 

Soldadura de todo tipo de costuras y 

superficies. 

Carpinteria de rivera y de taller. 

Maniobri'ata, Andamiero y Marinero. 

Pintores y Aisladores. 

Operadores de maquinas y herramientas. 
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Mecánicos Mecanicos ajustadores Y montadores. 

Tuberos Instaladores de tubería Y conecciones 

de tubería en modules prefabricados. 

Conductoreo De vehiculos de levante y transp. mat. 

Electricistas Electricistas y Esmeriladores. 

Obreros en general Manejadores de materiales, auxiliares 

y bomberos. 

La mayoria del personal obrero a contratar sera nativo del 

municipio de Compostela y ~reas vecinas. El monto requerido para 

el pago de sueldos y salarios será: 

cuadro III.4 Sualdoa y Salariosª~ 

Administrativos 
No. Monto 

Director Gral.1 36,000 
Dirs. de Area 3 54,000 
Gerentes 3 36,000 
Técnicos 
Supervisores 
Emp. Y Obr. 38 218,880 

T O T A L 45 344,880 

2 
16 
38 

393 

Productivos 
No. Monto 

24, 000 
153,600 
296,400 

2,263,680 

449 2,737,680 

(miles de pesoe) 

TOTAL. 
No. Monto 

1 36,000 
3 54,000 
5 60,000 

16 153,600 
38 296,400 

431 2,482,560 

494 3,082,560 

32. Los montos corresponden a salarios y sueldos anuales del per­
sonal requer~do para operar la planta, a precios de Abr11 de 
1988. 
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III.2.6 Orado da Inte:raci6n Nacion~l 

La industria de la construcción naval, se ha venido integrando 

naci.onalmente. El astillero de Punta Mita Hayari't, en función del 

tipo de embarcaciones que se construiran, presupone un grado de 

integración a la industria nacional del 53.02 X. 

III.2.7 Flexibilidod Tocnol6cico 

El diseño técnico de las instalaciones y el proceso productivo 

seleccionado, da oportunidad de aumentar el volumén de producci6n 

sin necesidad de grandes modificaciones, por ejemplo. E.l alar­

gamiento de las gradas, mayor subcontratación de las partes y 

componentes, mayor aprovechamiento por la producción en linea de 

acero, pues al aumentarse la eslora se incrementa la produc­

tividad, por existir mayores secciones paralelas al casco. Para 

todo esto es conveniente la reducción de los tiempos de trabajo y 

en especial, 

los muelles 

de aquellos de ocupación de tiempo en grada y en 

de alistamiento, con lo cual se determina 

especificamente el grado de ampliación. tanto en el tamaño de los 

buques. como en su num~rc por año, 

requerimientos del mercado. 

en concordanc.ia con los 



III. 2. 8 Consideracion:ia Ecolóeicew 

El astillero y varadero de Pun~a Mita, olcanza niveles altamente 

satisfactorios de proteccion al medio ambiente de su localidad. 

esto es debido a que la mayoria de loG maquinas y herramientas de 

conEtrucción y de reparación, son de consumo eléctrico, ademas de 

que los desperdicios propios de estas actividades no son tóxicos 

ni contarninnntes y s1 de alto cont:cnido bio-decredable. 

III.2.9 Exporiencinc y Co0to do lo Tocnoloaia Soloccionod~ 

El paquete tecnolOgico será adquirido de Astilleros Españoles, 

S.A. (AKSA) que tiene montada una planta simila.r en Santander, 

Espa~a. Otra parte de la maquinaria -princlpalmente de la 

requerida para ·1as actividades de reparación naval- será comprada 

a AUVER (de la cual AESA es socio minoritario). La utilización 

de esta tecnologia en los astilleros de España y de Veracruz, 

ha dado resultados bastantes satisfactorios. La adquisición de 

esta tecnología incluye asistencia técnica por un monto de 702 

millones de peso~, que se dividen en 395.2 de asistencia y 306.B 

de transferencia de tecnologia. {incluye ingenieria básica y de 

detalle de los buques) 



III.2.10 Descr1pc16n da loa Proceaos de Conetrucci6n Naval 

El proceso de producción se desarrollará en cinco etapas 

principales: 

ETA!".A__I. ELABORACION 

Esta etapa se llevará a cabo en el taller de planchas; taller 

de perfiles y en el taller de tubos. El trazado se hace sobre su­

perficies de marrnol separadas, donde se utilizan plantillas de 

acero en las maquinas de oxicorte automdtico con seguimiento 

óptico, para el trazado de las piezas de acero necesarias. 

El curvado de las placas se efectua en l~s prensas de cuello de 

cisne, que permite obtener placas de doble curvatura. En el 

procesamiento de los perfiles el trazado se realiza sobre 

plataforma rodante con cortado de o~icorte manual, mientras que 

para el enderazado y cu1·vado se requiere una maquina 

enderazadora-curvadora de perfiles. 

Los trabajos de tuberia. se refieren a la instalación en los 

bloques prefabricados, a través de la prefabricación de módulos 

de tuberia para su simple montaje en el bloque correspondiente. 

ETAPA II. PREFABRICACION 

En el taller de prefabricaci6rl se procede a formar los 

diferentes bloques, tales como.- Cubiertas¡ 

planos y con forma y Bloques de doble fondo. 

Mamparos¡ Forros 

Los bloques son 

retirados del taller mediante grúas de grada y puente para su 

montaje. En esta etapa se intenta lograr el máximo grado de 
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prealistamiento posible. 

Para la fabricación de cubiertas, mamparos y forros, se ejecutan 

las siguientes op~raciones.- Extendido de placas; Punteado y sol­

dadura exterior; Trazado del contorno y su cortado; Colocado y 

soldadura interior; Trazado de cortes y posición de accesorios 

de armamento; Inspección del bloque; Volteado del bloque y unión 

modular; Traslado al exterior; Colocación del bloque en los 

soportes de las cabinas de granallar; Granallado y pintado Y 

translado para montarlo c11 la erada. 

ETA.e!LIII. PREMONTAJE Y MONTAJE EN GRADA 

Esta etapa esta constituida por las actividades de volteo de 

bloques prefabricados y la construcción de otros de gran tamano 

lo cual se efectúll en la cabecera de la grada asignada. El 

premontaje se hace lo mas cercano a la grada y consiste en la 

construcción de grandes bloques de proa, popa y caseta de 

alojamiento, los cuales alcanzan las 35 toneladas de peso al unir 

sus secciones. 

El montaje en grada se inicia por la zona de proa, progresendo 

el trabajo hacia popa. En esta progresíón se colocan primero los 

bloques de doble fondo, luego loa bloques de costado, los mam­

paros y las cubiertas. Los grandes pesos de la sala de maquinas 1 

deberán de colocarse con anterioridad al ensamblaje de la caseta. 

ETAPA IV. ALISTAMIENTO A FLOTE 

se incluye en este caso la instalación de los motores, junto 

con los materiales y equipos de alistamiento, que no se hayan 
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instalado en el alistamiento adelantado. En esta etapa. un gran 

numero de materiales, se han maquilado, es decir, que se ha sub­

contratado su fabricación a terceras peroonas. En este alis­

tamiento, se instalan la comunicación, muebles,instalaciones 

eléctricas y acabados de interiores. 

ETAPA V. PRUEBAS 

Durante todo el proceso de construcción, el método de trabajo 

exige un estricto sistema de control de calidad en la soldadura, 

equipos, instalaciones, acabados y en otros procesos sumamente 

delicados, en el que tanto loa armadores como las casas 

clasificadoras pueden participar, mediante supervisiones "in 

situ''. Es por ello que en este caso, aunque no trata propiamente 

de una etapa del.proceso productivo, se debe de incluir, ya que 

el barco no se considera terminado, hasta la finalización de las 

pruebas de amarras y de mar y que consisten en las siguientes 

actividades: 

PRUEBAS o&·AMARRAS.- Consite en operar todos los equipos, estando 

el navio anclado en los muelles. 

PRUEBAS DE MAR.- Esta prueba se efectúa con el buque en marcha, 

mediante recorridos por el mar, sometiendo los sistemas del barco 

a prueba, bajo condiciones extremas de operación. 
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AÑOS 

MESES 

CASCO 
CASCO 
CASCO 
CASCO 
CASCO 
CASCO 
CASCO 
CASCO 8 
CASCO 9 
CASCO 10 
CASCO 11 
CASCO 12 
CASCO 13 
CASCO 14 
CASCO 15 
CASCO 16 
CASCO 17 
CASCO 18 
CASCO 19 
CASCO 20 
CASCO 21 
CASCO 22 
CASCO 23 
CASCO 24 
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III.3 Tamano del A&tilloro y VDrad~ro 

III.3.i Factora~ quo Condicionan al Tema~o dol Astillero 

Dada la naturaleza de la conntrucción naval, la capacidad del 

astillero esta d0finida pot· varios aspectos, entre los que des-

tacan por su importancia, el tamaño y volumen de la producción; 

la complejidad tecnológica en el diseño de las embarcaciones; 

áreas disponibles para construcción y alistamiento; capacidad de 

procesamiento de acere y nümaro de horas-hombre disponible. 

Asi mismo se encuentran delimitantes de tipo fisico para el 

tamafio del astillero, como puede oer la imposibjlidad de in-

cluir diques secos para el área de construcción naval, de no 

contarse con las condicione~ óptimas de mécanica de suelos o de 

mareas en el frente marino del astillero. 

III.3.2 Selección de Alternativas 

La capacidad de producción del proyecto, se ha definido en con­

cordancia con los siguientes parámetros: 

A) RANGO DE HERCADO.- Embarcaciones Huauchinangueras-Arrastreras 

de hasta 56.l metros de eslora o 400 T.P.M. 

8) CAPACIDAD DE GRADA.- La capacidad de la grada esta determina­

da, por una eslora útil de 60 mts. y 2 posiciones paralélas. 
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C) CAPACIDAD DE PROCESAMIENTO DK ACERO.- Se establece una capa -

cidad de procesamiento de 1,800 a 2,000 toneladas an~ales. 

D) CAPACIDAD DE HORAS-HOMBRE.- En base al cuadro !II.4 y consi -

derando personal técnico, de supervisión y trabajador, se es-

tima que con JornadaG de 48 horas n la semana, la capacidad 

máxima anual, seré de 1'210,560 horas-hombre. 

III.3.3 Instalaciones, Obras y Diatribución de la Planta 

El espacio proyectado~~ para la distribución de las distintas 

áreas ~pcrativas del astillero, es de 24,000 m2. 

En la zona norte, con un área aproximada de 7,000 m2, estarán 

ubicados: El parque de materiales con 2,000 m2; el almacén de 

equipos con 1,000 m2; los talleres eléctricos con 1.000 m2 y los 

estacionamientos con 3,000 m2. 

La zona sur del astillero, comprende las siguientes áreas: El 

área de muelles de aprox. 1,000 metros lineales; Los talleres de 

corte, trazado y construcción con 6,000 m2; el patio de 

construcción con 8,000 m2 y otros talleres, instalaciones y al-

macenes, incluidos los edificios de oficinas, comprenden 

aproximadamente 3,000 m2. 

Por lo que se refiere al costo de la obra civil e instalaciones, 

33. Los datos de Obr~ Civil e Instalaciones. se calcularon a par­
tir de una proporcion de 2.B : 1 con c~fras analizadas de AUENSA 
(Astilleros Unidos de Ensenada) proporcionados por AUSA, e in­
C1actadas a precios de Abril de 1988 
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este se desagrega en el cuadro de la siguiente pagina. Por otra 

parte se prevee que el tiempo de construcción y de instalación 

de la planta será de 3 afies aproximadamente, incluidos los tiem­

pos de pruebas y de arranque que tendrán un costo de 4,267,800 

miles de pesos y que se encuentran distribuidos de la siguiente 

forma; 

Cuadro III.5 Costo de Obra Civil e Instalaciones 

Capacitación y 

Adiestramiento 

Asist.Téc. y Trans. 

Gtos. Preoperativos 

TOTAL 

1989 

94,422 

516,330 

1'056. 705 

1'667,457 

1990 

577 ,423 

131,930 

1'294,717 

2'004,070 

(OOO's) 

1991 

543. 559 

52,740 

-·-

596,299 



Cuadro III. 5 

Inversion en Obrn Civil e Instalaciones 

CONCEPTO 

Terrenos 

Accesos. Bardas. Drenaje, etc. 

Taller de Elaboración 

Parque de Acero 

Taller de Placas 

Taller de Perfiles 

Taller de tubos 

Taller de Prefabricación 

Taller de Alistamiento 

Taller de Mantenimiento 

Instalaciones de Servicios 

Serv~cioa de Obra Civil 

Almacenes 

Oficinas Generales 

Grada de Montaje y Botadura 

Muelle y Frente Marino 

Varaderos 

Instalaciones Auxiliares 

TOTAL OBRA CIVIL E INSTALACIONES 

91,00·8.7 

177,195.1 

98,592.5 

129,398.8 

MONTO 

114,595.0 

883,010.7 

486, 185. l 

645,958.5 

101,248.6 

50,624.3 

93,348.2 

1,560,916.2 

224,933.0 

860. 750 .2 

1,455,333.8 

2,101,884.0 

3,368,894.3 

373, 047 .5 

12,320,729.4 
, 

•=••••••a•••••=•z~•••••=••=m•••••••••=c••••••••z======~=z=~•===== 
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l. OFICINAS GENERALES 

2 ALlllACEN GENERAL 

3. DEPOSITO DE AGUA DULCE 

4. ESTACIONAMIENTO 

5. CARPINTERIA Y ALMACEN DE MADERAS 

6. ZONA UBRE 

7. ESTACIONAMIENTO PARA REDILAS 

B. VESTIDORES 

9. CHATARRADERO 

1 O. ESTACION DE GASES 

11 PARQUE riO.'IL 

12 R .~MPA Dr Pf!EP!1R4CION 

13 Tt.LLEil MEC:•NICO 

14 i\lMJ)CfN DE PINTURAS 

!5 ZONA Dt W'H!NCHf<_:i 

25. TALLER DE •~LISTAMIEllTO 

26.RAMPAS DE CONSTRUCCION 

27. ARMAMENTO ADELANTADO 

28.MUELLE DE ALISTAMIENTO 

29. CUNAS DE REPARACION 

30. MUELLE DE REF'ARAC!Or; 

A BUQUES TERMINADOS 

5) LOS DATOS DE OBRA CIVIL E INSTALACIONES SE CALCULARON, A PARTIR 
DE UNA PROPORCION DE 2.8: 1 CON CIFRAS ANALIZADAS DE AUENSA, 
PROPORCIONADAS POR AUSA E INFLACTADAS A PRECIOS DE ABRIL 1988. 

~ ., 
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; \'. Est.udio Ccntable-F1nanc1ero 

fV.1 BolAnce Generttl --. "" ...... " ..... " ..... ",. .. " .. " ~:i:~~:. ~= .. ·-;~ ·;~;~:- .. ··=i. ;~ ;~~·····;~·;;;;; .... ;i ·;~;~~- ..... ···:i. ;~;~;···· -~~· ;~; ~; ....... ~~- ;;;~;... . ;; ·;;;;;" ... ;, ; , ~ 1 ' 1 ~: 
Apertura. 1992 1992 1992 19'1.l 1993 199<4 1995 1996 

... ~~e;., ....... ~ ............. ~..- -- •• , ...... ~ ............................................................................................................................................. ~ •• 

Activo Cireulonte .Z,óZb.130.0 4,269,221.1 7.379.712.6 12.527.149.3 10.002.047.1 12,:;:61.o.eu •. 9 1S,16...,,17J.S 17,639.812.<4 ~0.115,...,51 1 .!:;','.·••. 
CaJ<~ v Oaneoa 2,391,630.4 2,545,625 .... 4.197,121.5 S,311.396.0 3,232,606.0 .1,,577.94o2.1 7,4o38,156 8 9,913,795.7 12.:HJ9 . .to3.:. b 1.to.ti,,..,,,<i><ll 
Ctas_ ~or Cobr.ir o.o 94o2,124.5 1,411,051.J l,801,578.1 2,19 .... 729.J 2,J12,l61.0 .2,351,30¡,,_9 2,351.30"'.9 2,'.ISl,30.to.9 J~•-'.(,,,c .. 
lnvontarios 234,499.& 76\.4o71.2 1,770.739.B 5,334,175.2 S,J74o,71l.B S,374o.711.B S,374,711.8 5,37..,,711 ~ S,37".711 t1 ~ ... ,._ 111 1• 

A<:tivo Fijo 18.223,293,8 17,061,720.4o 17,500,147.0 17,1JB,57J.& 
O.Civil e lnnt. l~.431,144.l l2,1.J1.141o.1 12,.:.Jl.1¡,,.to.l 12.4o3l,144o.1 

DePreclac16n Ac. o.o 207,116.0 lo14,232.0 b:il,340,0 
M11oq. ~q. y Herrnit.a. 5,792,14o9.7 5,792,149,'/ 5,792,149,7 S.792,t.r.9.7 
Oepreeinclón A.c. O.O 154,457.lo 306,91 ... 0 to63,J72.2 

Activo Olferido 
Otros Activos 

A111ort.iz11.ci6n Ac. 

.... 267,626.0 
4,267,826.0 

o.o 

4,145,821.9 
... ,267,82ft.O 

122,00 .... 1 

.to,023,1317.B 

.... 2ó7,826.0 
244 ,008.2 

3,'ílOl,013.7 
4,267,826.0 

366,0U.3 

16,596.213.1, 16,053,853 2 14,969,133.0 1J,UBl.t,1.t12.0 12,799,692.fi 
12.'-31.lio¡,,.1 l2,.l.31,14o4o.l 12,1.Jl,144.1 12,431.14.:..1 l.Z., .. J!.J .. .o I 

932,022.1 i.;.:..2.6'il&.2 1,06 .... 0 ... 4.'3 2,4o85,392 .... 3.106,740.5 
5,792.149.7 5,792,lt.9.7 5,792,tc,9.7 S,792,149.7 5,792.149.7 

695,058.3 9::?6.74 .... 4 1,390,116.5 l,853 .... 86.6 2,Jl'C>,860.7 

J,710,807.6 
4.267,026.0 

5¡,,9,018.4o 

J,S35,001. 5 3,169, 789-1 
.to,267 0 826.0 4,2b?,B2b,0 

732,024.S 1,096.036.9 

2,003, 776. 7 
.. ,2ó7 .s:i.c..o 
1,461.,049.3 

2,Co37.764.3 
4o,267,0.Zb.O 
1.830.061 -, 

l 1. ·:1,"q-:_! .. 

1.:.:.··"= 1:,t, 1 
l, ! .f• .IH'i>: '· 
:,,!'< •.. 1 .. 'J.l 
:;¡. lf1'J.:;.>_•.: f1 

:;:.o:·¡¡' 7~'1 9 
... ···'.l·;·f () 
2. l'.lb,O.,., .1 

ACTIVOS 25,117,249.0 26,276,76J.4o 28,903.677.4 33.567,536.6 31.~17.068.1 31.85..,,46'i.6 J3,J03,095.6 34,328,001.9 35.3!>2,908 2 ;.>t,,::i,..: •. 0&4.•> 

Pasivo Circulante 
Proveedores 
Docto&. Por Pottar 

117. 249. e 
58,624.9 
SB,624.9 

390, 735.6 
195,367.B 
195,367.0 

865.370.0 2,667,0137.6 
"'"'2,f.05.0 1.333,5.t.3.0 
4olo2,6BS.O 1,333,54o3.8 

Capital contable 2s.ooo,ooo.o 25,086,027.6 20,010,307.4 30,900,.:.. .. 9.0 
Capital Social 25,000,000.0 25,000,000.0 25,000,000.0 25,000,000.0 
Utilidad Acumulada o.O o.o 806,027.B 3,018,307.4o 
Utilidod Ejercicio o O 886,027.B 2.132,279.& 2,8E12,14o1.6 

2.687.356.0 2,687,3S6.0 2,687,356.0 2,607,356.0 2,607,:356.0 
1.343,678.0 1.343,678.0 1,J.toJ,678.0 1,343.676.0 1,343,678.0 
1,3 .. 3,676.0 1,3 ... 3,670.0 1,343,678.0 l,3io3,Eo78.0 1,343,678,0 

.Z,687.356.0 
1.343.678.0 
1.3<.3,678.0 

26,.429,712.l 29.167,113.6 J0,615,739.6 31,6lo0,645.9 32,6&5,552.~ 33,C.9&,708.6 
2s.ooo,ooo.o 25,ooo,ooo.o 2s,ooo,ooo.o 2s,ooo,ooo.o 25,ooo,ooo.o :t5,ooo,ooo.o 
S.900.449.0 3,429,712.1 4,167,113.6 S,615,739.6 6,64o0,64o5.9 7,665,552.::? 

(2,470,736.9) 737,t.01.5 1,t.4o0,626.0 1,021.,906.3 1,024,906.3 1.031,156.4 

CAPITAL V PASIVOS 25,117.z¡,,9,9 26,276,763.4 28,903.677.t. :o.567,536.6 31.117,068.1 Jl,BS4o,4o69.0 33,303,095.6 34o,3:¡0,001,9 35,352,908.2 J6,184,064o.6 
........................... "' ........................................................... = .................... " ............................................................................................ "' .......... ·~ ..... . 
La cuenta de Ca Ja Y Bancos del Balance de Apert.urti, cont.c•Pla un execdl!!nte en efectivo por s 64o7 • 541, :ioo. •" de lei aportac10n inicial para 
io11plementaciOn del Provecto. quedando el •1si:io en toaoreria para aE'lnoJo d~ 1111previatos 12.65-,;. do la J.nvcrs16n total) 

Continua en la si~iente hoja 



Cc1nttnv11cle>o de la hoJa ant.erlor 

IV !laJ,.,ru:o• General 
,.~ .................................................................................................................................................................. . 

Al 30/0lo Al .31/08 Al Jl/12 Al 30/06 Al 31/1::1 Al ll/12 Al 31/1::1 Al 31112 .Al "•!1 :;,; 
1998 1999 2000 2001 2002 200.) 2001. ......................... ~ ............................................................................................................................................................................ .. 

Act1w, C!rcul11nre :.:S.076,i.t6.8 27,SSS."93.3 30,034,5'69.8 :13,299,016.8 '..IB • .;!08,638.2 .r,2.011.1ss 4 39.94l,S22.9 4J,559,:!lo !> 47.:!l.2,:.!97.'' 
'"'ªV n .. nc:oa 17,J.:.9,0(•4.6 19,828,141.l 2:ot.J07,217.6 :ZJ,780,094.0 27.905,SOl.9 :H,706.019.l 2Q,6Jtl,386.6 )J,.25(,,b .. .:.,2 )t">,1';79,161 .... 
Lt .• "l!t. por Cot>r<ar :!.JS2,b40,4 2,352,640.'- 2,JS2.640.4 2,JS:Z,640.'- 3.136,653.9 J,JJ6,653.9 3.t:tb,653.9 J,:J6,ll53 'l J.13h.1:15J.<; 
lnv~ntrlr10~ 5,J74,711.0 5,J74,7lt.O S.'.J7-4,71L8 7.lb6,282.4 7,16f>.2S2.4 7,166,282.4 7,16b,282 4 7,166,.;:62.<. ·1_1r,.;.,;,rn: .c. 

AC'llVO FiJO 
1) Civil " l11Al 

í.1o~prec...1..::11;1on Ac 
Ma<1 EQ. V Herr111ta 

llouPrect.ac:tOn Ac. 

Acttvo Oifertao 
OlrOl:I ACt.lVOl!I 

Amort 1 :z"'c ton Ac. 

10,6J0.252.2 9,545,532.0 8.460,811.8 7,486,506.3 
l"::.431,1.'..4.1 12.4.Jl.144,1 12,431,144,1 12,5.t,l,551).t) 
4,:t .. 9.43b.7 4,970,78.t.,8 S,592,132.9 6,.213,.t.SJ.O 
5,792,1.:.9.7 S,792,149.7 5,792,149.7 5,792,149.7 
3,:243,60Jo.9 3.706,977.0 4,170,349.1 '-.633,721.2 

1 . 705. 739 's 1. 339 _ 727. 1 
4,26"/.026.0 4,267,026.0 
2,562,066.5 2,928,090.9 

973, 714- 7 
4,267,826.0 
J,294,ltt .3 

607. 702. 3 
4,267,626 o 
3,660,123.7 

6.401,706.1 5,Jl?.065 9 10.256.183.<I. 9.17l.4b) (1 8.él"~-.·.:.2.l! 
12,~-'>l.55tl.il 12,S,.t.550.B l:Z.541,556.a 12.St,l,558 6 12.~> .. J,~"'U ~ 
6,8.J4,829 1 7,.,~6,11'7.2 6,077,525.J 6.696,i>lJ 4 '>l,J;.!U,.221.5 
5.792.149 7 S.7Q;l.,1io9.7 Jl.SB4,2'i19.4 11.581.,299.4 ll,Sf'lo,'.29'~.:. 
S.097,093.J 5,SF.0,465.4 5,792,l.t.9.7 6,255.521 6 ú,?l8,f!9J Q 

546,932. l 
.r.,267.826.0 
J, 720,893.9 

4Bb.16t.9 425,JIU.7 361.,621.S 
4.Zbl,826.0 4.267,826.0 4,267.626.0 
J,701.664.l J,6.t,2,1.J.r,,.J 3,903.204.5 

:io.3.o•,¡ .3 
4 .2b7 .11::.ti ll 
J,\;ó.;,J7 .. 7 

ACTIVOS :J?.412.400.5 JS.440,?52,4 J9 ... 69,0Sl6.J 41,393,225.i. .i,s . .:::37,356.4 ... 1.01.r,,,303.2 50,621,097.e SJ,095,6!>5.0 55.67;..09L8 

Pasl vo Clrcul!'nle 
ProV6edorl!'!a 
Docto•. POr P&Jl:flr 

2,607,356.0 2,687,35&.0 2,607,356.0 J,563,l.1,l.:2 
1-343.678.0 1.3"o3,ú7B.0 t,343,679.0 1,791,570.6 
l,3"oJ,678.0 l,34.J,678.0 t.343,676.0 1,791,570.6 

C.ipltal Cont&blft 34,725,052.~ :JS.7=3.396.4 36,761.7 ... 0,3 37,610,064.2 
capHal soc1.a1 2s,ooo,ooo.o 25,000,000,0 25,000,000.0 2s.ooo,ooo.o 
Ut:ilided Acu•ulada 6,696,708.6 9,725,052.5 10.753.396.4 11,761.740.3 
Utilidad .EJ~rc.ic1o 1.026,343.9 1,020,31.3.9 1,028,343 9 1,020,343.9 

3,563,1"'1.2 3,58J,14t.2 3,583,141.2 3,583.1"1.2 J,503,141.2 
t.791.570,6 1.791.570.6 1.791,570.ú 1,791.570.6 1,791.570 6 
l,791,570.6 1,791,570.6 1,791,570.6 1,791.570.6 1.791,570.b 

41,654,215.:Z 44,231.242.0 47,039,956.6 49,512.723.B 52,089,750,& 
25.ooo,ooo.o 2s.ooo.ooo.o 25,000,000.0 2s,ooo,ooo.o 25,000,owo.o 
1::z .010. ºª", 2 lu,654 .. ::us. 2 t'íl,231, 2.r,,2. o 22,0J.9, 956.6 24, 51z, 723. a 

3,B.t.4,131.0 2,577,026.B 2,800,714.6 2,472.767.2 2,5'17,026.0 



IV.:.. l PresuP1...es':.o de :r.versio::n 
.................................. ,. .................... : ~" "" "T "":" ~ ,. •• "" '""". ""'"" "'" ,. •• "'" ... ,. '". ,, .. "'"'"~"'"""'"'""'"'Z"""" """ .. .,. ,. ....... ,.,..,. ... ,. ,, ............................. ,.. •";"'"'"•• 

1 :;e~ :. 99C· :. ;-; ~ :ce:. 2cc.. 2006 

IN'JERSIOt-1 F: ~·A 
Terrenoe\1 
Obra 1:!..vi! e In:it .i 

OrenaJes y ·~o;ros 

Tllll~re~ Diversos 
In.t.llux.v de Serv 
Oficinas G-e.ner3les 
Grada ,!"luelle. Varad 
Serv. de Obra e:. Vll 

Subtot~l 

HaQ • .Ea. Herr•ta. \2 
Nacionales 
Transportes 
Grwas de Taller 
Taller d~ Placas 
Taller de Pcr!lles 
Taller de fuboo: 
Taller ·.:!e Prefab. 
1'1ar!neria, Anda•!.V'3 
Cad~r.al!I 

Hob.'/ Eq. Cficinas 
htranJeros 
Trarutportf!1l 
Taller de Placas 
Taller de f'erf"1le.n 
GMll!IS 
Halacates 

SUbtotAl 

INVERSION :JIFitRI0"\3 

11.:.. s;s.o 

JSJ. 20'-.3 
513.606 . .; 
276.531.S 
34 ... JOO 1 

2. 770 • .:.-4.9 
62-4.366.5 

4.997.048.9 

Capac. y Adies t. 9._. 422. O 
A.5.'!ee.'/ Tecnoloc1a 516.330,0 
~toa.Pre~oerat1.vcs 1.056, 705.0 

Sub-:.otal 1,667,457.0 

CAPITAL CE TRABA.10\4 
Efect:ivo 
Slooe. ,Salarioe \5 
Qto11. Fabric. \6 

Materia Prima \7 
Subtotal 

J5J.;?4 3 
51J.6C6. 6 
276,531.5 
34 ... JOC. l 

2. 110 ........ 9 
624. 366. 5 

4,882,453.9 

44,979.0 
1.163,225 o 

1.3.49<3.8 
16,974.8 

113. 58~ '6 
266, 345.2 
82,348.8 
18. "'ºª. 8 

66,087.6 
611,695.0 

67 ,499.1 
1.826,678.S 

337' 495. 4 
4,633, 719.B 

577. 4:Z3. o 
131. 930. o 

1,.294,711.0 
2,004,010.0 

11.;,, 602 ! 

:?.56. 803. 3 
1)8. 2~5 7 
172. ¡So. O 

1.Jas.22.: J 
31~. ld) :! 

2 ,1.o4l. 2.::b 6 

11 . .: ...... 1 
29::!.056 J 

3.375.0 
4. 218. 7 

:28.395.6 
66.586 3 
20.~8?.2 

.:.. .602 .;:. 
lI0,414. 7 

16, 521.9 
152. 923. 8 

16. 674.8 
456,669.6 
84.373.8 

1,268,54•.6 

543. 559. e 
52. 7J,0.0 

1.027.520,0 
716,569.2 
234,499.6 

1.978,588.8 

FLU.10 DE INVIRSIOH 6.664,505.9 11.S.l0,243.7 6.284,959.0 

110,414.7 

110, ... 14.7 

110,414. 7 

56,223.7 
J.,460,281.3 

16,874.6 
21.093.S 

141., 978. 2 
332,931.5 
102. 936. o 
23.011.0 

82,609. 7 
764,618.B 
84,373.9 

2,283,348.l 
421,869.2 

S,792,149.7 

s. 792, 149. 7 

114,595.0 

220,75.3.2 
321,004 .s 
172,832. 7 
215,187. 7 

1.731,528.l 
390.::.29.2 

3,166,130.4 

47,227.9 
1,226,636.3 

14,174.a 
17,718.5 

119,261.6 
~79,66~.5 
86,4'66.2 
19,329.2 
55,207.2 

69,392.1 
642,279.8 

70,87.C..l 
1,916.012.0 

35.c. ,370 .2 
4,920,612.4 

303,951.3 

303 ,851. 3 

'ª 7,.334,647.1 

7,166,282.4 
14,500,Y29.S 

22,891,523.6 

\1.-Para el cAlculo de la inve.rsi~n fija en terrenos, obra civil e inat:alacion~. 11e toao los .cntoa desacrecadoe en el ac.\pite III.3.3 
del E:atudio Te.:nico, •inistrando la inver-aiOn en .:..Ol:; -40~ y 20'% para 1989. 1990 y 1991 respectivamente. a aJ11cepeiOn de loa terrenos. 

\2.-Por lo aue respecta a la desaa:regaciOn de la invers10n en 1ia<;.uinarlas. equ1:ios y herramientatJ. esta. se efeetua en un 80~ en 1990 Y 
en un 20l: en 1'i91. 

\3.-!"l c.&.l;;:;ulo de la !twe.rs10n dl.ferlda, se to1116 del punto III. 3.3 del E.stUdic recnicc 
\4 .-Lo111 11ontoe correaPQndlentes a estos r1.1broe se tomaron del cuadro IV. 2. 3"Presucuesto de costos y Castos de Producción". La 111el:odolo1:ia 

se basa en cuantificar los requeri:nientos de estos consu=os en ~l pri111e:- 3/'lo de producción constante,-199¿,_ mensualizando los n1s11os 
de acuerdo a lo~ siClJien':.es 11on'!:oa. (El total de e!f"..5 inversi.:>r. se er-:>R3 en el úl"t.11110 afio de inntalaciónl. 

\5. -¡~:!d~!/ D;~~:~~o~~ ~~~=~~u~~i~;, ~~~~~ ~g~~~~c~~~~rc rI I.:. :le!. es t.'..idic !écnico. requiere de 4 11eses, que corresponden a la primera 
\6.-~s~~=d~~ i~~~~~~~ion, icual que el anterior. requiere de un cuatr!.esc.re. C:st:e concepto 1nclUYt! gastos asociados (desa.~resados en 

\7,-11.at:eriai Prima, con la a!s111a fuente de los rubr"s an,._"?rlcr~ .. !l'J~ !"-:"qi..:~ri:::icr.:oa son de'- meses de loo cuales 2 serán financiados por 
loa orovt!'edores. POt" lo que en el bal.ani:e aparei:en .. :neses de ln"lf~nt<1:-ios. siendo dos obten!d~s con recursos propio111 de la operación 

"'4 ~~~~:~u:~n~:~o d: ~~~~~~~=ª .s~ ~~:¡~~~!~~e~ cwent.a:i ~or pagar. debi ::!o;:i a cp..:"! s~ cons idcr.¡ :¡ua eute s 19r.t un pas.i. vo docunent.ado por 

S \8.-El r~.:.:n3nente en e!"e<:t!.v::;, ':.ier.e su base"!:-. el t:al.:ir.-::e Y 3e cc::i;::-:i-.-e ::!~l s:i.::!o !l.:ial •:m 1:a;3. y eanccfJ m.!s el 1e cuentas ;ior Cobrar, a 
est:e resultado se le re.s".:a el Paco .a ?r-:i•.1~·:>res. :ias las :w-=:nt:.!S P;J!" Fa;;~:-. :cas l::;s t:zi;::iue.stos apl1c3ble:i el ult:1.•o ario de operación 
que se ero.11:<1n has::a el .2007. :nas la •J':.1:tda.j P<!l!??id;, l 3:-::i-:!" . .lS':!S 

IOI 



o 
N 

IV.1.:z cuadro de PllPTeciacicn.a y A•ort.1z:aclcna• ......................................................................................................... ~. ,. .......................................................... .. 
10'ii.:.! 19~.J 19·;¡,i;. l'iiOS 199t> 1~9? l9Q8 l'iiOO 

........... ~~ .. ~-·····~·············-··················· .. ············"·······································-··············-... ··· L.LPR.ICJACIONES 
Obr• C1Y1J . lnwt.a J ac1one• 

4.:0, 150. ~ DronaJ•11 V Otros .:.;,,, 150.5 '-4, 15C'.S 4l.., 1.50. s 44, 150. 5 44, lS.O.S 44, 150 5 4(,,l!iO. !> 
TallerctJ DJ.\ler"ºº i•4,:.WO.a '-''"·200.8 t.> .. ,200.a 6'4 .zoo .8 64.200.a 64.200.a 64,200.0 64,;.i:oo.B 

·Jnat A.11111.v do St•rv J.lo.~•.>6. 4 ~·.;,5~6.4 Jlo,!.>66.4 3,. ,566.4 JJ., ~~flo ... J .. ,!>66.J. 31, ,S66.4 3<.,Sbt>.4 
Oflc1naa Goner•ler;: 43,037. s 43,0J?.S 4).037.S J.3,üJ7 .S .. ).1)J7 s .. J.OJ7.S 43.037.S .;,J,037,5 
Cr•da, HuOJl l•, Varad. 346, 305. 6 3.r.6,305,b )4b, )05.6 346, JOS. 6 3"'t,, 305.6 34b,.JOS.6 346, J05.6 34&, JOS 6 
sarv. do Obra ClYil 79,0t.S.B 7B,U4S. B 79,o .. s.o 70,0,¡,S.8 70.01os.a ?0,0(,5.9 78,045.B 78,045 . 

suttotal 610,306.6 1>10,306.6 6H),30C..6 610, 306 6 610' J06.6 r.10,JOb.6 610,306.6 610. 306.b 

Haqulnariaa. Equ1pue y Herra111J.enta• 
Tranaportn• 11.106. 7 11.106. 7 11.106. 7 11, 106. 7 11.106.7 11.106.? 11,106.? 11, 10f> ' Gruen 299,490.J. 299,o.90. 4 2~1".490.J. ;.:9?,490.4 29'i< ...... 0.4 2~9,490.4 2"19, ... 00.4 :299.490 .... 
Taller do Placan 62,519.5 b2,519, s b2,S19.S 62, 519. s b2.!i19. s 62, 5"19 5 62, 519. 5 6:2,519. 5 
Taller do Perfiles 8.J.37 .4 0,437 .... u, ... 37 . .;, u, .. :o .4 &.•.J?.4 B.437 ... 0,437 ·" a • .1oJ1 .4 
Taller do TUbn11 11.350.J 11,3!:>6. 3 11.J!>a. 3 ll ,3SIJ. 3 11 350.3 11,350. J 11,350. l 11,JSB.3 
Taller do Prefab. :26,l>31o. S 26.634. s 26,634.S 26,63 .... s ~(, .634.S 2b,63l.. 5 26.63'-.!!o 26.634 .S 
Halacate11 JJ,?49.5 3:!, 749. s. 33, -;"4t,>. 5 33, 71,9, ':) 33, 7.1.9 .5 33,749.S 33, 749 s 
Hnrt nerl n-. Andll•loa e.23t. .... 8,231,. o u. 23 ... 9 e.::J'- '"' El.-D" 9 li, :.!34.<J o,:;:3..,," a, :u ... 9 
C•d~nou 1.8 .. 0.\1 1,040.9 l .0•0.9 J ·ª"º 9 

l .IJlo(t,9 1 ,040.9 1.640,'..1 1,Bi.0.9 
subtotal 463.372.1 4b3,372.1 4fd,3?2. l 463,372.1 46J. 3~2- l 463.3?.2. 1 ... 63.J?.2. l 463.312. l 

Hob.v <o. de Oflcino 11.041.S 11.041.!> ll,O,¡,J s 11 ,04L 5 11.041. 5 11 ,041 s ll,041.S 11,0lol. 5 

Total Deprec1ac10n 1.004,720.2 1,064,7.20.:1 1.oe-.. ?.20. 2 1,oe ... ?20.2 l,004,7l0.2 l ,Ot:.14, 720. 2 l,004,7.20.2 1,004, ?20 .2 

Al10RTIZACIONES 
ActiVOll D1fer1doa 

cupac .v Adte11t. l>0,770.2 60,770.:1 60, 770.:1 b0.?70.2 60, 7?0.2 60.770 . .2 60,7?0.2 60, 710. 2 
""'· Tec.v Tec:noloic1a ?0,100.0 10,100.0 ?O, JOO.O 70, J00.0 70, lClO.O 70,100.0 70, 100.0 70.100.0 
Oto11. Prooperat1Vo• 235.ll.2.2 235,14.2.2 235, 142 2 .235, 142. 2 :uS,142.:2 235, 142 2 235,1(,2.2 .':!JS, 142. 2 
Total A111ortlzoci6n 366,012.4 3b6,0l:l.4 366,012.4 366,012.4 366,012 . 366,012.4 366.012 ... .J(lt>,012 . 

rou.L 1,450,73:l & 1.450,732 6 1..1o~o.132.6 l.4SO,?J2.6 1.450.732.6 1.450,?32.t> 1,450,7J2.6 l. 4 s.o,n2 to ................................................................................................... -.................................................................................. ~ 
L.011 Porcent.aJca di'! deprec1aciOn y a•ort1z:ac10n, •• t.oiaaron del• Lay dal l11Puc•to SObra la llenta (J.5.R. I, SecciOn 111. 
Articulo 4:P, P'recclon I y IJ 

Cont1n1..1a en la •1.1tulent• hoJa 



Continuacton de la hoja anterior. 

J V. 1. 2 Cuadro de Depreciaciones y Alllort izaciones 

2000 ~001 2002 2003 2(104 2005 2006 

DEPRECIACIONES 
Obra Civil e lnstalaciones 

Drenajes V Otro~ 44.150.5 44, 150. 5 44,150.5 44, 150. 5 44. 150. !:; 44,150.S 44,150.5 
Talleres Diversos 64.200.8 64,200.8 6l.,200.B 64. 200 B 64.200.B &4,200.8 (;)lo. 200. E:I 
Inst.Aux.y de serv. ]lo. 566. 4 34. 566 ·"' 34.5&6.4 J4,5&6.4 .3t.. 566 · '· 34,566.4 Jl,,. 566. 4 
Oficinas Generales 4.3. 037. s 43,037.5 .:.J,037.5 43,037.5 t.J,037.S l..3,037.S 43,037.S 
Grada.Huelle. Varad. 3L.6. 305. & J.:.6,305.6 3.:.6,305.6 3.:.6. 305. b 346. ~os 346. 305. 6 31.6.305.6 
Ser v. de Obra Civil 78,045.S 713,045.8 78,01.S.B 10 ,o.e.:. 6 78. 045 7B,Q1,S.8 78,01.S.8 

~C:ut.Jt. ... •Lal 610,:306.6 610.306.6 610,306.6 610,306. 6 610,306 610. 306. 6 610,306.6 

Maquinarias, EQUiPOS V HerramientaG 
Tranapor tes 11,106.7 11,106.7 1l,106. 7 l l, 106, 7 ':. 553 o 11,106.7 11,106.7 
Grúas 299,.c.90 . .:. 299,1.90.4 299. 490. 4 299, .:.90. 4 149, 7Jo4 & 299. 490. lo 299,490.4 
raller de Placas 6'.Z.~19.5 62,519.5 62,519.S 62,519.5 :u ,259 & &2,S19.S 62,519.S 
Taller de Perfiles B.437 .4 B, t.37 .4 e, 1o31." 8,.:.37 . .:. "'· ::.10 6 8,437." 8.437.4 
Taller de Tubos 11, 358. 3 11,358.3 t 1. 358 3 11. 3~8. 3 s. 678 6 11,358.3 11.356.3 
Taller de Prefab. 26,634.5 26,634.5 26, 634. s 2&,bJlo. 5 13, 317. " 26,634.S 26,631.,S 
Malacates 33, 749.5 33. 7l.9, s 33. 749 , 33, 749. 5 16, 875 2 33,749.S 33, 749.S 
M<lr1 nert". Andamios 8,234.9 B.234.9 8, 234 . 9 B,23.:. . 9 '·· 117 . 2 8,234.9 8,234.9 
Ca}'.1cntts l, 640. 9 l ,040. 9 1. 840 9 1 ,040 .9 920 2 1,040.9 1,8'40.9 

Subtotal t.63,372. l 463,372.1 1.63,372.1 1.63, 372. 1 231, b84. 5 4t.3,372.l 463. 372. 1 

Hob.v Eq, de Oficina 11.041.5 11,041. 5 11,041.S 11'041. 5 11'0'41. 5 11,041.S 11.041.5 

Total Depreciación 1.084,720.2 1 • 084. 720. 2 1 • 084' 720 . 2 l. 081.. 720. 2 853. 032. 6 1.oe.-.. 120.2 l.ºª"'. 720. 2 

AMORTIZACIONES 
Activos Diferidos 

Cariac. v Adicat. 60. 770 60,770.2 60,770.2 60. 770 60, 770.2 60, 770. 2 60,770.2 
As.Tec.v Tecnologla 70.100 70,100.0 
Gtos. rreoperat:ivoe 235, 142 235,142.2 
Tot:al Al!lortizaci6n 366,012.4 366,012. 4 60.770.2 60, 770 .2 60,770.2 60, 770.2 60. 770. 2 

TOTAL 1,'450, 732.6 1.450,732.6 1, l.:.s. 490.:. 1, 14$, '·90 '· 913.802.B l, l.t.S,490.4 1,145,490.4 



IV :;o_ Entado de ResultadorJ Profor•11 

-, '• • 'a"•••••"•"•••,.·~;;~;;;;•••••;;;~;;;;•••••~;;~~;~;•••••••;~;~~••••~;;~;;~;••••••••~;;~;;~;••••••·;~;;~•••••••••"•" -"•o"•••• 
30/0<o/9:;'. 31/0B/92 31/12/92 1992 30/06/93 31/12/9J 1993 1994 ¡99~ 

V~n; :;.~ ~;~:: ~ ~ ~ • • • H •; ~;~;: :;;:; •• ~:~:;::~~ ~;•• ;:;;~: ;;;~;·;~: ~:; :;;; ~ ;• ·;;~ ;~~ ~ ;;¿ ~~·;; ~ ;;;~;~¿ ~ ;·;; ~ ~= ;:;:;~; •;; :;;;~ (~;;~; ";~ ~;; ~ ~ ;,~,; •; •: I• 

._-,,!'!to de Producclon 1.297.109.0 
Hi\terlns f'r1!'13S ':' :.!J4,"-99.6 
H •• r10 ,¡,. Ot>ra 'J 1.027.520.0 
r.t~'n.~'/'lbr1cac1r..n \2 Z0,679.2 
-Ener~lll Elec.trtca 12,:289.0 
-1..'.·,.bur;;t.1ble11 15.171.3 
-A.o:ua l. :;'.18.9 
G.intos Rep.N<"Jval 6,lol0.2 

Ut 11 !dad Brut. .. 

G,u;tcis Genf!rale.11 
Gtcin.Ad111on \5 
a.u::tori dn Vento \6 
Gaatou Aaocladoa 
l\mort. v Ouprec. \7 

2,471,JB9. l 

1,585, J61. 3 
376,208.0 
37.605.0 

687,890.0 
483. 577.5 

1,910,975.3 
701 ,471 2 

1,027,S:ZO.O 
<;15,573.9 
40,953.lo 
o:.o.sso.c. 

4,061 ,9 
6.410.2 

3, 736,4J0,0 

1,604,150.lo 
376,208,8 

56,474.1 
687,B'ilO.O 
403,577.5 

J,021, 231.S 
l, 770, 7J9.B 
l,O:l7,520.0 

216,561.S 
92, 79(:.6 

1:4,Sftl.O 
9,203.9 
6,410 . .2 

lo,505,081.0 

1,622,939.4 
376,200.8 

75,263.1 
607,890.0 
403, 577. S 

6,229,315.B 
2, 706. ?10,6 
3,0B.l.560.0 

:\4o0,014o .b 
146,039.0 
100' 2?0. 9 

14,46.:.. 7 
1?,2J0.6 

l0,712,900.1 

4-,812,451.1 
t. t20.6Z6,'i 

169,422 .:::. 
2,0&3,670 o 
1.450, 732.5 

10,530,712.5 10,590,953.7 21.12!.l,666.2 21.197,9r7.1 
8,001.262.0 8,0~::!.067.7 lb.063,JJO.S 16,124<,IJS" 
l,Siol,:;t60.CI 1,541,:!0C'.O J,002,560.0 3,00Z.560 o 

'.o78.SS4.J 985,990.6 l,964,Slo"4.9 1,971,'<ISl.O 
lo19.310 5 .:.22.497.0 041,007.S B44,\t93.9 
517,655.2 521,509.0 1,C.J9,2olo4.Z l,0.:.3,17"1.'il 
41,568.6 "41,90.:..6 03,493.2 03,009 2 
9,615.•. 9,615.4 19,230.B 19,230 7 

2.637,663.S 3,Z74,012. s S.911,676,0 7,017,752.0 

2,453.lQB.l 2,S36,6U.O .:.,9ll9,809.l S,154,286.0 
51.,,.,313.2 564o,313.2 1.128,626.4 1 .128,f>26 ' 131.683.B 138,729.7 270,"13,5 282,156.6 

l,031,835.0 l .108,201 e 2,t.:.0.036.B 2, 292, 770.4 
725.366.:1 7:Z5,J6C. 3 1 . .:.50.1J2.6 l,'-S0,7J2.6 

21 . 1 '~.,. 907 1 ::. • 
16.::!.:..11s" 10 
3,ü6.;. <:.60.0 
l ,(.i7: ,9:11 o l. 

ti.:..:,. "19) .,. 
1.• .... ).17/ <;¡ 

82,B09 2 
1 ·~' 230 ' 

7,017. 752 .o 

5,lSc..286.o 5,1'<. •'" 
1 .1::8,626 l l ::~· ••• 

262, tS!i. 6 ::8~'.. l' •. 
2,Z92. 170." ~·. ;<i:;-. ! , .. 
1 ,4SO, 7)2 . l ... '·'> . ~ ·'.:. ' 

Ut.l~~~¡,~.Ora'-'able OOt>.027.0 2,lJ2,279.6 2,002,141.6 5,900,U6:b :<.¿~~:~~~:; 73".'•Cl 5 2 .~~~:~~~:i l,~~~::~~:~ 1,~~~:;~~:~ l.:~~:;';';~ 
P,T.U. O.O 590,0io.t,,9 590.0lo4.9 92,106.7 106 3.:.6 6 lt<'0.:14'> '> 

~~! :!~=~-~::: ................ ~~~ :~:::~ .. ::!::: ::~~~-- ::~~::!:!:~ .. ::~~~:~~~~~- !: ~~ :~: ::~:~~ .... :~::~~~:: .~ !~:~:::~::~!.! :!!~: ~=~ ~~ ... ! :~:: ~ ~~~~! ... ! .. ~=~: ~·~:.:. 
/1 P11ro flnca flecalea no conalderaron en la vcnt.a del periodo, el precio t.otel da lA 0111barcacion. daobldo • la •iniotraclOn en au poco por · 

proceso-producto. Eat.n rubro considera eil totlll del 1n.:ra110 del periodo IFURNTE: Cu•dro 1v.2.1 Prc11upuoato de Inm:rncsoD) •enoa 1 •e• d~ 
cr~d1 to al ar•11dor. 

/2 FUENTE: Cuadro tV.2.3.Preaupueot.o de Co11toa y .:.:astoa de Produc.clOn. 
/3 FUENTE, Cuadro I I 1. J. Sueldos y Salar1oa del punto 1I1. 2. S. del EatudJ o TUcnico. 
/t. Ref)re1utnta l!l 60X del in.1:re•o par nerv1c1011 de reparac1on naval 111111t11'll fu~mta da Vcntl111 ttau1111). 
/5 4J. do lao ventafi en ol'lo do plena producc10n, en doc1r en 1994. 
/6 1% de las ventno en anos corrientea. 
/7 FUKNT!: Cuadro IV.2.1. Dopraci.,ci.onaa y A•ort1zac1onas. 
/B En el c.6lculo do los L•pueatoll, De utllz.O la baso a•pllada, que aparec.lo en las •od1ficac1one:a fiacalea de 1987, al pacarao e111toa en 

Marzo del ano entrante. para fineo do exactitud en flujo, a1J rsclatro ee cfectua cuando lt1 ero.ccacion H! hace efectiva, ea decir- con 
un ano de posterioridad. 

Continua •n la aii::u1entc: hoja ... 



lV. 41 Entado de A••ul tadoa Proform.1 ............................................................................................................................................................................................ 
to<n 1000 1999 ;iooo 2001 200;¡ 2003 200" 2oos 2006 

~=~~== .. ~:;::. ~ ~- ..... ·;;: ;;; : ;~: ~; ·;;: ;; ~: ;;: : ; . ;; : ;; 7: ;;=~;. ;; : ;;; : ;;: ~;. ;~: ;;~: ~;: ~;.;; ~ ;:; : ;:; : ; • ;; : ~:;: ;:~ ~; .. ;; : ~:;: ;~; ~; .. ;; : ~=;: ;:; : ; ·;;: ;:; : ;:; ~ ;· 
Coato de ProducciOn 21,207,522.4 21,207,522.4 21,207,522.4 21,207,522.4 

Materia• Prima• \2 16,124,135.4 16,124,135.4 16.12",13S.4 16,124.135.4 
Hano de Obro \3 3,062,~60.0 3,0B:Z,560.IJ l,082,560.0 l,062.560.0 
Otoa.Fabricacion \2 1.971,981.0 1,971,981.0 1,971.961.0 1,971,901.0 
-Enerr.t11 llectrlc• ª""•993.9 844,993.9 84.t.,993.'il eo.4,99J,9 
-Co•bu•tlble• l,O.t.3,177.9 1,0.t.J,177.9 t.O'i3,177.9 l,04:1,177.9 
-AJtUll 83.009.2 83,009,2 83,009.:? 83,809.2 
Oa•toa Rep.Naval \4 28,646.0 20,8"6.0 28,046.0 :.m.646.0 

Util~dad Bruto 7,024,162. J 7,024,162.1 7,024,162.J 7 ,024, 162.3 

Ge11to11 Generolea s .1s.o,1o..:.t..~ 5,1!:.4,.:..:.c... 2 5, 154,4<.6.2 S.15.o,.;.c.&.2 
Gtos.Ad•on. \5 1,120,626.4 1,120,626.t. l,128.62b . .t. l,128.626.'-
Oeatos do Venta \6 282,316.B 282,316.B 202. 316. e 282,:116.B 
Oe.11to11 A11oci11do11 2,292,TJO.lo 2.292, 770.lo :;i.292.770.lo 2,292. 770.lo 
A111ort. V Doproc. " 1,450,73::!.6 1.450, 732 .6 1.'iS0.732.6 1.4oSO. 732.6 

Util1d11d Gr11vt1blo 1,069, 716 .1 1,869. 716.1 1,86'..I, 716.1 l,06Q.716 1 
l.S. R. ,. 652,213.1 654,400.6 654 .400.6 654.400.6 
P. T .U. 166.3t.6.6 106.971.6 ta6,971.6 166,971.6 

Utilid11d Neta 1,031.156.4 1,02a.31o3.? 1,028,343.9 1 .026,343.Q 

21,20'1,~22.4 27.249,176.5 
16,124,1'.IS . .t. 21.'-98.8<.7.2 
3,06:./.,560.0 J.002.560.0 
1.971,981.0 2,629,308.0 

ª""·993.9 l, 12o,6S0.5 
l,O,,J.177.9 l,:190,903.9 

03.609.2 lll,7.t.5t> 
28.8'i6 o 36,'-bl .J 

7. 024, l6l. J 10.393,069.7 

S, l~:.."-lo6.2 "· 70-1 .566. 5 
J, 126,626.'i l .120,626 . .t. 

2e2.316. 8 376,.t.22.5 
2.292,770.lo 3.057 .021.2 
1,450,7;)2,6 t, 145 ... 90.4 

1,86'l. 716. l ... 6(15,503.2 
65lo,lo00.6 6S4o,400.b 
UJ6,97l.6 166,971.6 

1,028,343,9 3,0 .. 4,lll .0 

:v.2.:.9.176.5 27,249,176.S 27,2óo9,17ti.5 27,2t.9,176.5 
21,498.8lo7.2 21,496,847 2 21.49tl,tllo7.2 21.498.647 2 
J.002,560.0 3,002.s60.o 3 ,oa~.5Go.o 3,oe2.s60 o 
2,629,30& O 2.629.306 O 2,629,308.ú 2.62<.J,300 O 
l,12&,65U.5 1.126,658.S l.126,6SU.5 l,l2C-.658.5 
1,J90,903.9 1,390,9úJ.9 1,390,903.9 J.J9Q,..,Cl 1 <J 

111,7lo5.6 111,7.t.5 6 111,71o5.6 l11,71o~ 6 
38,óobl.3 JO,lobl.3 38,M,,1.3 38,.:.61 J 

10.393.069.7 10,J9J,06\l.7 I0.393,069. 7 10.393,069. 7 

5. 707. 566 s 5,4o75,07fl , 5, 707,5(·6.5 5. 107. 56(· ,, 
1,120.620.lo l, 12B,,,26.4o 1, 128,6217 . .t. l, 126,6-"l> 

~ 376,'i22.5 376,lo22 s 176, .. 22.~ 376,.0:.2 
3.057,027.2 .l,057,027 2 l,O!>l.027.2 3,0">7.02, , 
1.145,'-90.lo IH3.B02.b 1. l'i!>,.t.90.4 1, 11o5,.,90 ' 
4,605,503.2 4,917,191.0 4,665,SOJ.2 4,60~.~·UJ;; 

1,639.926.1 1,639,926. 1 l '721,016.9 1 ,t.)9.926 l 
468, sso 3 "60, sso 3 ,,.,.,, , 719. l 1,t>o.s~o.::i 

2,577,026.0 2.eoe. 714.6 2,1,J:!;, 7b7 2 2.r.,11.0.:.:.~.u ...................................................................................... ... ~-- ..... ··- ................................................................................. " .......................... 
/1 P<tra f1no11 f1acalt1• se con1tider11ron en la venta del partod.:i, al proc1o total c1o la oabarce.cl<'ln, d•bido a la •inl•tr•cton en 11u paco por 

proce•o-product<J. lret<11 rl.lbro con11idt1r• •l total dol 1n.1:raao del (><lriodo ¡;·uE:HT.1: Cu•dro tv.2 1 Preaupueato de ln¡:reaoal 11enol'I 1 .,.,. dft 
crc!!dlto al i:ir•ador. 

/2 PUENTE: cu11dro IV.2.3.Pra•upuo•to de Co•to• y O••toa d• ProducciOn. 
/'.\FUENTE. Cuadro III.l Su•ldoa y Slll•r1o• dol punto 111.2.~. dt:l t"tudlo TOCnico. 
/.:. Ropre11onta el 60~ dul 1n11:re110 por 11erv1c1011 df'f r•Par•cion nav•l 1•1••• fuente d• lf•nt•a li•t•al. 
/5 4~ de lnn vr.nt"" nn atio de plttnll producc10n, o• decir on 1994. 
/6 l':; dt: lall v~ntllll en 11tio11 corriontttn. 
17 FUENTE. Cuiidro IV. 2. l . Dtt~re.:la<::ione• y Aaortl:&ac:1one•. 
/f.I En el .;&lculo d" lo• impueato11, oe utllzO la ba•e a•pltada, que •P•recto "'" laa •od1f1caclone• fi11colea d., 1987, ol pa1:•r11e e11tori an 

Mar~o del ano entrante, pera !1Ma da oxactltud •n fluJo, •u raai•tro 11e afitctua cuando la aroaaclOn •o t1ace efec:t.iv11o, aa decir <.cm 
un i:ino de t'IOl!lter1ortdAd. 



IV 2.1 Preaupueato do tn1tre•o• ......... ,." .............................................................................................................................................................................. . 
Construcc10n Naval 

CtUICO flº 1 
C1111co N" ~ 
Ct'l&CO lf" J 
C4BCO N" 
Clll!ICO Nº 
C411CO ,.. 6 
Casco N" 7 
C111:1eo N" B 
Casco N" 9 
c,,oco N" 'º C"llCO ... 11 
c"aco ... 12 
Canco H" 13 

01/01/92 01/0S/92 01/09/92 01/01/93 01/07/93 
30/04/92 31/06/92 31/12/92 30/06/93 31/12/93 1994 19Y5 

l.B78,907.2 
1.670,907.2 

939,45) h 
939,1153.6 

1,078,907.2 
1,070,907.2 

939,453.6 
939.4o53.6 
939,<loSJ.6 
93Q,.r.SJ.& 

1,070,907.2 
1.878.907.2 

70<1o. 590 2 
704,590.2 

1.409.180.4 
9J9, 453.6 

l,870,907,2 
QJl) ... 53.6 

2.816,360.B 
1, 676. 907. 2 
1,870,907.2 

23lo ,0h3 .. 
23.C.,&63.4 
23.i..B63.4 
70.C. .590 2 
70t.,590. 2 

1,.f.0'), 180.t. 
939.t.53 b 

1,870.<i107 2 
9J'l,t,SJ 6 

2,810,36.0.8 
l ,870,Q07. :z 
l,878,')07.2 

;'.:)4,063.4 
234,863 4 
234, 863.4 
l.b'J, 72&.!l 
939. "-!:>3.6 
939.t,SJ 6 

1,644,0.,3.8 
l ,644.0.¡,J.8 
2,5B.3,•97.4 
2. 34~. b34. o 
J, 757,Ul•.4 
J. 757,Bl•.4 
2.610,360.8 
2 8llj,J'.:10 B 
l.870,9Ui 2 
l ,078,907.2 

2J.:. ,863. 4 
234.063.4 
23 ... 66J.4 
ltb9, 7:0:6.B 
939,453.6 
939,453.6 

1,61.4,043.B 2.34,BtiJ ... 
1,64.:.,043 a 234.e&J ... 
2,583,.:,97.4 2J0:.,06J.4 
2,340,b.34.0 469,726.8 
J. 757,tU.:. . .:. 939,453.6 
3,757,814.4 939,4!'.l.6 

Casco N" 11. 
Casco r;• lS 
caaco N" 16 
Casco u• 1 7 
Caaco N" 18 
Canco N" 19 
Caaco N" 20 
C1u•co N" 21 9,394,536.0 2S,t30,3BJ.s 2B,11J3,60t! O 

In~rP.1110 Con•t. Naval 3,757.014,4 5,636,721.6 7,515,626.8 13,152.350.4 lJ,856,91orJ.6 28,163.608.0 28,183,606.0 28,183,606.0 28,183,608 IJ 

l~roao Rapar. Naval 10,683. 7 10.683. 7 10,683. 7 16,025.6 16,025.6 32,051 .l 32.051, l 32,051. t 1.oe,01&. 1 

INORKSOS TOTALKS 3,768,498.1 S,6t.7,405.3 7,526,312.!i 13.H•0.376.0 13,872,966.2 2e.:n5.659 l. 28,215,659.1 26,215,659.1 2.8,231.664.7 .................. ., ........................................................................................................................................................................ ~ ... . ................................ , ............................................................................................................................................................................................ . 
1990 1999 2000 2001 2002 2004 2005 200ó 

Ira:n:•o Con•t. ttav.111128,183,608.0 28,183,608,0 ~0,183.608.0 28.103.608.0 37.578,14.:..o 37,578,14.C..0 37,578,144,0 37,570,144.0 37,570,144.0 

lm::rB110 Rapar. Naval 1,8.076.. 7 40,076. 7 48,076. 7 48. 076. 7 64, 102.2 64.102.2 64,102.2 64,10:2.2 

lNCau:sos TOTALES 20,231,60..:..7 ~0.231,604.7 ::9,2J1.694.7 20.231,684 7 :n.642,:< .. 6.2 )7,642,246 2 37.642,246.2 37,642,241..>.2 37,6.C.2.21,6.2 ························································ ················¡········· ················ ...................................... . 
Loa incre11011 por concepto de conutrucclOn naval. eat.ar.n baaado• •n el pro,,.::r.Jllla ta.· t.·1~ .. iuce1on dol Luquco que oe lncluya en el 
punto Itl.3.3. del E11tudio Tecnico. El importe •ont!'t.11rio de catas "cntl'IAl:l<..' c..;¡ru:.jr!•·rt>, ;iro;ie.jiand":> ~l pr<:".;.1C'I unlta:riu de loo 
buquea da 200 y 400 tonf!lad1111 de pe110 mufl:rto. ~l 111\0 ll ~n adel,.nt,.,, ., ... , '1,~1ci. ~ •• .:.•tc~n111 ... t.._.t. .. lment.~ 111 curvad•~ aprendiz..11-
Je p0r lo <iue 11e con11ldf!ra fact.ible lncrc11nnt:11 en deo ba.rcou a11uult::i -1· ;,¡.-;,:.._~·:;¡, ·..:....: c~n111t.ru(".::1t..". 

Lo11 ln.111:reaos por aervlcloa dü repar<1ción n ... val fu,.ron ..... 11;.,1lt1ó<;,1 ..,., l« 
~ s1dP.irandn f'n i!!l prliaer QUinQuanto un t;;ur~J ;"<lm,.J1C:c. por :,..,r. .. :ol'I, •:' < > 
Cf\ doa tlarc.011 se•an11tca. :3e conalder;iiron ono:zi útt s;¿ 1u=:i~·,,.,, • > : .... !·•• " 

1 
.!:""!.,nto:; ~1c·non· 1vos ~,cr e::.b<'llr(";i-:ton, con-
1 ,,: i;.,;i .. n1,Jes Y et• <!1 tc·rc.•n -~uir.qucnlc_, 



IV.2.2 Estructura de costos de Materiales PrillO!". Auxllinre~ Y Equipos por E111barcÍici6'1 _ ,. • ., ......... ,. ....... ~•••"•"""'"ª"•*'"'•"ª ... " .... 
................................ ., ........................... ,. ....... ""=:"•~· ...... ., .. ~.-~-·~'"""$c.•<>•• .. "•~"""-;'"" R E t' A o R I e A e I o H 

E L A B O R A. C J O N Junio Juh~ Acooto Septieiabra-

•••• .......................... !:~:::~ ........ ~~:~~ .. " .. " ...... ~~: :: . " ...... ""' ~~~~"' ........ .., ... "" ... ' ... ''"' .,. ... ~ .. ~ -·"'""' ""'"'" ... ., " .. '"""., ...... : .. ""' : ...................... ., .. 
HACIOHA\.ES 
Pleca11 y Eetruct. /1 
soldadura / 1 
Cases /l 
Arena /2 
Pintura /3 
Placas de Z.inc /l 
Hadora /l. 
Alt'lla•lentoa /S 
tub., Val v., BridlUt· /6 
Acc. dei Tubarlas /7 
Apara toa Blt!c. /5 
Ouct.oe y Vent /6 
PlD.:19 /5 
ACC. d~ Bario /5 
Acc. d11 Cocina /S 
Avitu11llll~tentoo /S 
~f•mflll del C.'1!1CO /B 
Aux. di! 1111\/e.c:ación/S 
Ae.u ... de Arninr¡ue /S 
Car..:a Ot:1t.l'!r 1a11 /S 
Celcnt3dor"':11 /S 
Si•t. A.lrc CO•P· /9 
Cab•Jll!"!ri~ /9 

JS,089. 1 
3, 715.4 
2.515. 7 

3.225. l 

10. 750.3 

537 .s 

5 ~ c. l. •- 2,'791.7 
Subtotail HaC1.Qn:iol SB.624.9 

EXTRAHJE~CS C. I. F. 
Hotor Propulsor /8 
Hotor 1i..ux i 11.ar /S 
Preaur1z.1c~r 1i..11.u11 /S 
Cabln F.::éc.tr.!co /9 
EQU1P.:> j-e tlav. /S 
Luz dt1 f/<!lv~J.'.<1<;i6n /S 
Equi~-:. i'.1uct.r6r.icoi5 
Ao111r11t¡;. ·:le G•:-b. /5 
"ncl11s V C11d. IS 
Reflec. Aul'IQueda /S 
Reflec 1to~h'l!o /5 
5i.lb. Lat::;.> H:iR:C"R /5 
l[q. HidrA'.11. y Cuti. 15 
Ventan;,ri 'ii:?llt.i l,>u!1/B 
Ptan. y Es~ancoa /8 
Eq. de Salva11ento /S 
Lu111nar1~o /5 
Vent. Haciuinario /S 
Eci. de Propu ls lOn /B 
IQuipo de Refrii;. /5 
Boiaba dq Serviclo /S 
EQ. Contraincendios/S 
TrasteJ!;O coabuot. /5 
Boaba Siat.Re!ril':./5 
L:i.cp. Pcrt H")~SE /S 
Subtotal ExtrtinJero o.o 

JS,069. l 
J, 715. 1. 

2 .515. 7 

J,225 2 

10. 7:50 J 

537.S 

2,791.7 
50,624.9 

o.o 

J~.009.1 

J, 715." 
2.S15. 7 

J.2::?5 2 

10, 750 .3 

537. 5 

2, 7q1. 7 
56,624 ... 

o.o 

35.069.1 
3. 71S. t. 
:;: ,SlS. 7 

3, 2:?5.2 

10. 750.J 

537 .5 

2, 791. 7 
S8,621t 9 

o.o 

2'• .S62.4 
2 ,&00.B 
1.761.0 
1,290.1 

22.575. 7 
2,257.6 

8,600.;! 
10,320.3 

1.30.0 

J,719.9 
78 ,118.0 

o.o 

2'·.5ó2. 4 
.O 

1. 761. u 
1,29!J. l 

22.575.7 
2.2~,7 .6 

8,600. 2 
10,320.3 

1.JO.O 

J, 719.9 
78,118.0 

o.o 

:?4, 562.l. 
2,l•OO. O 
1. 761. o 
1.290.1 

22,575. 7 
2,257.6 

8.600.2 
10. 320.3 

t.JO .O 

3, 719.9 
78,118.0 

o.o 

24,562.1. 
2,600 .s 
1, 761.0 
1,290 .1 

22,$75.7 
2,257 .6 

B,600.2 
10, 320.3 

430.0 

3, 719.9 
78.118. o 

o.o -------- -------- --- ------------------------------------------------ ----- "------------.-------------------------------------------- -
.......... ~ .. :: . ~. ~-~.: ..... --~~~ ~!~: ~ ...... -=~: ~== ~ ~ ...... ~~: ~=~ :~ ....... =~ ~ ~~: ~~"' .. ~ .. ., ........... ~~: !!~ :~ ..... ::~: ! !~ ~ ~ ...... ~~ ~! !~: ~ ....... !~~! !~:~. 
1/ La deror.actón del ~aato para e11tos conceptos. eis SO 1. en ElaboraclOn;. JS ~en Prefabrlcaclon y 15 1. en Hontaje. 
2/ Lan actividades de caren11.do o "Sandblaat" ise realizan en un 20 1. durapte la PreCabricacion y 80 1. durante el Hont11Je. 
-:JI &l pintado dul ca11co y dei lnterioreo. ea lleva a cabo en la PrefabricaciOn en un 70 "· corro•Pondiendo el 30 X reatanta al. 

proceso de Mortaje. 
•4/ La apllcaclOn de 11adert1. en ln!ltalacioneD Y terainl!ldoa se reali;:o. tant:i en Hontaje -p,.r11 tn11talacionea- coao en el All•ta-

taalento, una vez se ha botado el bllrco por lo que se conuldera SO" para cadl'I una de laa et11p1u1 respectiva•. 
SI Actividadeu proplall de Aliatt11liento a flote, es decir una vez botado el barco. 
61 \.a desru~:rtir.bc:iori de estos concepto11 ea SO -,i. par,,. la ElaboroclOn; 1.0 X en Preíabricaci6n y 10 " en el aontaJe. 
7/ se ee't.lma 80 " en el proce!"lo de Pre!abricaciOn; 10 X en Mont;oije y 10 ~ en Hon't.aje Y 10 l. en Botadura, ea d~ir en el Allata•iento a !lote 
9/ !11tas act1vidaden se desarrollan en un 100 1. durante el Honudc. 
9/ LaD ero~aclones da entes conceptos so rel!llizan en un 60 '!t durante el Hontaje v 40 ~durante la Bot<'!ldura. 

Continua en la sli;utente hOJ.'ll 
101 



... Continuacion de la hoja anterior. 

IV.2.2 Estructura de Costoo de Mi11iteriales Pri111oa, Au>:iliarcti Y Equipos por Ernt:.urcación 
..................................... ··-~-~-~-~ .. ~";"';"' .. ""' .. " ==="' ~ ",."'""' ......... <:""'"' ";;;;~~~.~ª""'"'"'"' 

Octubre NovieD1bre Diciembre Enero Febrero 
•••••••• •••• "••••,. •• .,.•••••••••" •••••••••••••••••""";a "''""'"r ., .. .,.,."'""e..-""',.""' ""'""a"'"'" .,.,.:o=,..,,.,..,.,"" 
HACION'ALBS 
Pl•caa y Eotruct. /1 
SQldadura /1 
Gaae• /1 
Arena /2 
Pintura /3 
Placas de Zinc /1 
Hadera /4 
Aislamionto• /5 
Tub. ,Valv. ,Bridas /6 
Acc. de Tuberlaa /7 
Apara tos Ell.!:c. /5 
Duetos V Vent. /6 
Piao11 /5 
Acc. de Dano /S 
Acc. de Cocina /5 
Av1 tuallam1entoa /5 
Defensa del Casco /8 
Aux. de Nave~aciOn/5 
Acu•. do Arranque /5 
CarRa B•teri~n /5 
Calt~ntndoreu /5 
Siat. Airo Comp. /9 
Cabulleria /9 
S:lC.I.F. 
Subtotal Nacion•l 

KXTRANJERCS e. r. y. 
Hotor Propulsor /8 
Hotor Auxlllar /5 
Presurizodor A~ua /5 
Cable Rlectrico /9 
Equi PO de Nav. /S 
Luz di'! Nave.r.aclón /S 
Equipo Electrónlco/S 
Aparato do Cob. /5 
Anclas y Cad. /5 
Reflec. Buoqueda /5 
Retlec. Trabajo /5 
Silb. Lup, HORS! /S 
Eq, HidrtlUl. y Cub. /S 
Ventanas, Vent11as/8 
Ptas. y Rn t.!inco11 /8 
Eq. de Salvamento /5 
Luainarian /5 
Vent. Haquinoria /8 
Bq-. de Propulsión /8 
!qu:lt'o de ncfrl.ot. /t::. 
Bo•ba de Servicio /5 
!q .contraincendios/5 
Trasiu11:0 Co•buot. /S 
Boaba Siot.Refri.e:./S 
Lamp. Port. HORSE /5 
Subtotal ExtranJero 

T O T A L 

10,526. 7 
1, 114.6 

754. 7 
5,160 .3 
0,675.3 

967. 5 
8,600.2 

2, 150. 1 
1.2~0. o 

107.S 

1,075.0 

1,935.0 
11,610.3 
2,74B,4 

57,715.6 

6,611.5 

7,224.2 
3,010.1 

916.6 
11~·7i6.6 

35,479.0 

93,194.6 

10,526. 7 
1,114 .6 

75"4. 7 
S, 160.3 
9,675.3 

967.5 
8,600.2 

2,150, 1 
1,2Q0.0 

107.5 

1,075,0 

1,935 .o 
11,610.3 
2. 748.4 

57,715.& 

243,214.9 

6,611.S 

?,224.2 
.3,010.1 

916.6 
i?;?16.6 

278,693.9 

336 ,409 .5 

10,526. 7 
1, 114.6 

754. 7 
5,160.3 
9,675.3 

967 .5 
8,600.2 

2,150.1 
1,290.0 

107.5 

1,075.0 

1,935.0 
11,610.3 
2, 748.lo 

s·1, 11s.6 

6,611.5 

7,224.2 
3,010.1 

916.6 
1?,716.6 

35,479.0 

93,194.6 

10,526. 7 
1,114.5 

754.3 
5, i60 .o 
9,675.3 

96?.6 
8,600.2 

2,150.0 
1,290 .o 

107.3 

1,074.6 

1,935.0 
11,610.3 
2, 748.3 

57,714.l 

6,611.S 

7,224.2 
3,010.1 

916.6 
17, 716,S 

35' 478.? 

93,193.0 

3'<,"401,0 
51,601."4 

5, 160.2 
172,005.B 

8,600.9 
17,200.5 
64,502.0 
21,500.3 

17,200.5 
17,200.S 
12,900.7 
3,008.9 
5, 160.3 

J0,960,8 
23,070.2 

"4D4,474.0 

90,303.3 
5,673.6 

17,630.7 
271,552.9 

6,983.4 
19,767.? 
18,060. 7 
26 ,832 .3 

1, 745.5 
2,618.3 
6, 742.3 

410,232.? 

28,896.0 
17, 716.6 

2,44'4.2 

92,453.2 
4,063.? 
5,419.? 
3,611.6 
7,224.5 

945.9 
1,039,918.6 

1,524,392.6 
••::t•••••••••••= ""' ••••c:O•• •••••••••••••••••••••••••••••• •••••• ••••.,••• ••• """' ,.,..,.,.,,.c•a.s••••••• 
1/ La derogación del r.:asto para eis'toa conceptoa, es so :t en l'Unhorai::16n; 35 X en PreíabrJ.cac1ón y 15 ~ en Hontoje, 
2/ Lns l!Cttvidades de enronado o "Sandblaat" se realizan en un 20 X durante la Prefabricaci6n y 60 ~ durante el HontaJe. 
3/ El pintado del cas1co V de interiorea, ae lleva a cabo en la Preíabricacion cm un 70 X, Correspondiendo el 30 ~restante al 

procaao de Hontaje. 
4/ Ln aplJ.caciOn de madera en inatalacioneo y t'erminados se realiza tanto en Mont.-iJe -para instalacionc1:1- como en el Alista-

tamiento, una voz se ha botado el barco por lo que se considera so ~ para c111da una de laa etapas respectivas. 
5/ ActivJdeides propias de All11ta1111ento n flote, es decir una vez botado el barco. 
6/ La desaR.rar.ación de estos conceptea es 50 ~ para lei Elaboración; 40 :i:. en PrefabricaciOn v iO ~en el r;ontajo. 
7/ Se estima ea ~ en ol proceso de Prefabriceic16n: 10 X en Montaje y 10 X en Montaje Y 10 i en Botadura, es decir en el Aliata•iento a flote 
8/ Eat:aa actividades oe desarrollan en un 100 ~ dureinte el Montaje. 
9/ Las erop;ncionea de estos conceptea oe realizan en un 60 ~ durante el HontaJc v 40 ~ durilnte la Botadura. 

IOB 



IV :.1 :J PT01•UPUCato d• Co•tO• y 0.ut.oa de Produccion ........ _, ..... ~····-· .. ~···············- ................ ~ ........................................................................................................................................ .. 
0l/Olt9.: 01/05/'"2 0110~/92 Olf(ll/93 01/07;9J 
30/0t.l<J..: 31/0e;.,;a:¡ :.H/12/VZ 30/0»/9.) 31/12/.._.J 1995 1996 19.,,.7 19Q6 

•..:1..111to f~11.clonal 
.:'oat0 N•c1onal 

SUBTOTAL COSTOS 
O••ln l!:l6c;.tric1dad 
Casto Co•b<Jllti.blu 

Cc.riilUlllO de AJl;U4 
SUBTOTAL GA~TOS 
Gto•tou de P'ir•• 

Gasto de lntrei:a 
SUDTOTAL ASOCIADOS 

Total Caaco N• 1 

Co•toa 
Oaat.os 

Asoctadoa 
Total Ca9co N" 2 

Coa tos 
Oa11toa 

Aaoclado• 
Total caaco N" 3 

coa toa 
r.aatou 

Aaociadoa 
Total Caaco N" 4 

Costoa 
Cnstoltl 

Anocladoa 
Tot11.l Caaco Nº S 

Oastou. 
Aeocindo• 

Tot ... l Clll''ll':O Nº 6 

Con toa 
Ga11to11 

Aso.:: lado& 
T<>t<1l Cns<:CI N'" 7 

Con toa 
ClllD'tOIJ 

Asocl ... do11 
Totto l C11sco N' • e 

l 75,071 •. 7 
'J,21S.H 

1!.379.1 
Qt4.S 

.21 ,509.4 
343,945,0 

343,9"45.0 

58,624.\i 
7,169.D 

343,945. o 
40?, 739 7 

o.o 

o.o 

o.o 

<.:ont1nud en 111 •J..o:.u1e11te noJn 

.!<J:Z,970.9 
15,352. 1 
1a,.,.ss. 7 
1,523,5 

35,831.3 

o.o 

328,810.2 

253,992. 7 
31,063.J 

285,056.0 

175,874 7 
21,509.5 

Jlo3,945,0 
541,329.2 

50,62.lo.Q 
?, 169.B 

343,945.0 
t.09, 730. 7 

o.o 

o.o 

o.o 

o.o 

:.!~1. ::t:..o. a 
)49."Jr>l .9 
bOU,916. 7 
Jl ... ou.o 
38,879 3 
J, 124 o 

'7),,.,Q.2. l 

o.o 

°'.">42, 180. 1 
1,07~.3?7 .!.. 
1,617,5US. '-' 

a .. , 161.S 
l.:l ... 657 ,8 

o .. ·.11. 4 
197, !JJO. 7 

67.t..,400.0 1,111S,io11'>.3 

3tlB,35J.9 1,986,366.4 
.t..7,495.4 242,935.0 

435,847.3 2,229,321.4 

::92,'il70 9 2,21H,502.:1 
35,831.3 271.322.7 

329,010.2 2,489,025.0 

o o 

38.163 . .r. 
36,103.4 

38.163.4 

38,183.4 
)9, 183,4 

o.o 

253,992.7 f.9tJ,347.6 l,67tl,J'J0.5 
31,0f".iJ,J 0!>,163.3 205.267.l 

285,056 o 781,511 1 1.063,657.6 

175,874. 7 525.094.6 1,9ílb,386.4 
21,509.5 64,:.?19.1 :Zt,2,935.0 

)4),945 o 
541,329.~ 589,313.9 2.22~ . .321.'-

56.6Zt..9 lol0,228 2.211l,S02.3 
7,lt.9 e S0,171 ;:11,.l::.:.1 

J4J,9'4S.O 
t.09, 73<iL 7 460,399. 7 2.469,825.0 

o. o 

º·o 

o.o 

º·o 

JO, 183.'­
J0, 163.4 

31.l 103.4 
JO, 183. 4 

39.183."4 
30, lüJ.4 

J0,183 . .to 
JS, 103.4 

31:2.617 .6 
38.233' 1 

343,945.0 
694, 795. 7 

696.)47,8 1,678,390.5 
05.163.3 .205,267 t 

o.o 

o.o 

175,874, 7 
21,509.5 

343,945.0 
541,329.~ 

38.183.4 
781,!>11.1 t,921.641.0 

52!>.094.8 1.986,'.)66.4 
6".219.1 242,935.0 

36.183 4 
589,JtJ.9 2.267,50"·ª 

o o o. o 

o o o.o o .o 

o.o o.o 

o.o o.o 

o .o 

n.o o.o 

o.o o o 

o.o 

o .o o. o 

o o o o 

o o 

o o 

o o 

o.o 

o.o 

o o 

o u 



Cont1nl.l<'ICJon <!"! J.;, /'ioj<'I ant.er1or 

IV-~ J Pr.~uup1¡ento d~ Costos y Castos de Producción 

Costos 

Anoci<ld.:>n 
T·~tdl •:.lr.Co ti' 9 

Costos 
Cll!JtOll 

Anocf .-.don 
Tot.tl Caaco N·10 

COR toa 
C:aaton 

,\sC'lc1~dos 

T::itaJ Cur.co N' 11 

'.'ootos 
Gnotoe 

A!loc1adoa 
T<-~t."•l .::naco N•12 

coa toa 
Ga.,t:on 

Al'IOcJadon 
Tl..lt.'.11 CnncQ N•1J 

G.l11t.oa 
Anoc1adoe 

Total Casco N'" l t, 

Gnot.oa 
Asociadoa 

Total Cl!l'lCO N"l.S 

Canto" 
Aaociadoa 

Total CHICO N" 16 

Costo.a 
Oa111t:o11 

AaOciedon 
Total C11aco N"17 

1)1101192 
Jo1n.:.1•n 

o o 

o.o 

o.o 

º·º 

o.o 

o .o 

o.o 

o.o 

Cont.!m.111 en la ai.-:uil!!nte hoJa 

01/05/92 
31/00/92 

o.o 

o.o 

o.o 

o.o 

O.O 

o.o 

01/09/92 
Jl/12/92 

o.o 

o.o 

o .o 

01/01/93 01/07/9] 
30/0t~/93 .:ll /1219".J 1?'>15 

5!1,62.t.. 9 
7,1Ml.B 

3.r,,J,945. o 

"º"· 7J9. 7 

o. o 

o.o 

o.o 

o.o 

"'10,228 7 2,2J0,!>02 J 
SO. 171 .O ;z71,JZ~.7 

4o60,.)99.7 2,.t.09.825.0 

312.617 6 2.37 ... ,738 . .l 
'..18.233 1 .:l00,J20 '· 

J .. J,Q.(,,5 u 
6'iM. 795. 7 2. í:>6~, OS<! '/ 

11s.u1 .. 7 2,s11, .. 01.2 
21.5095 Jo7,JSn.o 

343,945 .o 
!).:.J, 129 l :::. t'!G.GJS . .:: 

50 ,62.o .9 ;l,(•llJ, 7JJ.O 
7.169.0 321,493.7 

34:J,Q4S. o 
409,739.? 2.950,224.7 

l ,00fJ,'i16S.4 
l2J, 30&.4 
3.r,,J,O.t.S.O 

o.o J,.:076.306.8 

.:ie ,1aJ " 
30, 10J .... 

.Je, 1/ll .... 
30. lú3, .. 

~e. PJ'.l t. 
.3tl, 103.4 

.3tl ,163.4 
38 103 4 

1,676,390.5 
20!>,267.1 

.:in. 1!13,-4 
1,921,B.r,,J.0 

700.969.5 J,98&,386.4 
05,728.5 242,935.0 

343,')t..5.0 36,183" 
o.o l.lJ0,643.o 2,:21".•7.~0.t..e 

o.o 

L,60,853.6 2,218,502.J 
57.340.0 '271,.J22.7 

J-43.9 ... 5.0 
870.239.-4 2 ... fl'.l,025.0 

312,bl7.6 :2,37 ... ,738 . .3 
30,233.1 :.!90,430 4 

Jt.J,'i14S. O 
O.O 69 .... 795.7 ;¡.6~,S,166.7 

17:'..,til• •. 7 2,5J1..:.81.2 
21.soc, s JO'i. ?54.0 

3.:..i º"" " o. o :: . .-1. J.:!') - :;: . ,:,¡;:¡. ¡;·;~. ;-

o o 

o.o o .o 

o.o o.o o.o 

o.o o.o O .O 

o.o o.o o.o 

30,183.4 
:JB,183.4 o.o o.o 

.30,183 . .r. 

.38, 183,.r,, o.o o .o 

.Jl:l, 103.1.. 
:.-<i,183 • .:. o.o 



... Ceintinuaclc•n do 1.a hoja anterior. 
lV l.3 Pr•11utiuo11-i:.o da Cc»t.o• y Oaato• de l'r<Xlu..:.<..lOn 

01/01}'12 
30/04}'.12 

Ol/0S19;: Ul/09/?~· 

31/12/92 
Ul/01/93 ·1;¡07/93 

J?/00/~2: )0/06/93 ..ll/12/9] 1997 ............................................................................................................................................................................................................................. 
Coato11 50,624 9 s,35.t..t:.J6 7 1&,12 ... 135 ... 16.121.,135.'· 

7,169 A bS4,fH1.8 1,971,961.0 l,971,9EU.O 
Aaoc:1ado• 343,94~ o :.2.0bJ,670.0 .:.:?,l:'Q,220 2 2,292,770.4 

Total. Casco H"lO-- O ú o.o o u .. o~.73._ : e,O?J.17e.s 20,;:1 .. ,3Jt. & 2u.JBB,6Bt> o 

COST03 
CASTOS 

ASOClAOOS 
TOTAL COSTO Y 01\STOS 

234,499.6 
28,679.2 

687 ,890. o 
951,06(\.0 

781, 471 2 
95,~73 9 

667. 890. o 
1,564, 935. l 

i. 770 '73') 6 
2\t:..~t>l 4 
6$7,090 o 

2,67~.19~ 7 

tV. 2. 3 Pre111upuesto de Co111t.o• y r;.;.:no11 át1 Pro<:h.L<-c ton 

1996 2000 

6,0•'H,2C.2.0 
<;170, 554. 2 

1,0:>1 .o:is _o 
10,úll ,vs:.: o 

2001 

Cont.._,~ lú.124.1:.JS.t.. 16,124,13!>." 16.12"-.1'.l':.o 4 \f>,1:."o"',tJS.•· 
Oa11t.oa 1.971,961.0 1,971,901.0 1,971,901 O l,<"i17t,9Bt.O 

Aaociodns 2,292,710.4 2,2"12,770." 2,292,770,. 2,.::<n.,770.4 
Tot.til Caaco tlª\0-- 20,Jfl0,866.6 20,3BB,08b l;3 2ú.368,B6b ~ 21.l,'.HHl,llü6 ti 

COSTOS 16.124,1:15.4 16.12.i.,135 . .!o 16,124,135"' 16.l~t.,135.4 
Gl\STOS t,971.9Bl.0 l,971.Q8l.O 1,971.901 u 1.971,901.0 

ASOCIADOS 2,2')2,770 . .t. 2,292,770.«. 2,292,770 <t 2,292,770.4 
TOTAL COSTO 'i GA5T0920,J8S,08&.e '.10,J66,08u e 20,380,066 o 20.::urn,eeti.B 

8.062.067' lb.ll4,\:J~ •· lt>,12-.tJS.4 l&,12 .. ,135"' 1t>.12M,13S., 
#0!:>,09'J (, l.971,Q61 o 1,971.961.0 1,971,9131.0 1.971,961 o 

1.tOD.~!01 !3 Z.292,7hJ,. 2,292,·no.4 2,7Q2.77Q.4 .!,:l92,770.4 
l!;f,'.;:6U.1 20,J(l6,776.B 20,360,666.6 20,.>l.ill,886 IJ .LV.JE\6,88b.E; 

21 ... 90.6,.7.2 ,.:J.,498.847 . .l 21."''ilS,0"1.2 21, .. 'lfl,6M7 2 ..:t,«.98,84/.2 
2,b:;:.'),J:;o; !) 2.629,JOO o 2.62'~ 300 •l 2.62Q,J08 o 2,629,306.n 
:J,057,027 2 :l,057,021.2 J.G~:.,;.;•:;: '.LU5'.027 2 "3,0S7,02"1 ;.! 

27.1FIS,lú2" 27,185,162.4 2"J.l6~.18'2 .. 27,l>l'>.162 .. .Ll,10~,1e: .• 

21 ... ~B.a.r.J ~ 21.4?8,0.r.7.2 .;a, .. 9U,O.t.7.2 21,4'~8.647 2 21 ... 98,6 .. 7.;l 
2.62.<>.:iou.o 2.,629.::rno.o 2.&29.Jo0.o 2.t-zq,,Joe o ':!,t>29,Joe (l 

J,057,027 :J. 3,057,ú27 :2 3,057,027.2 ),057,02/ 2 J,057,027 '.,'. 
:!7,18~.102 4 27.105.102 4 :.iil7,165,lll2 4 21.18~.182 4 27,lB5,Hl2.-. 

"• • "" • • • • "'"" •,."" ""'"'" • •• • ,.,. • • 'a"'""''"'"'"""'"•"••••••••••••••"'"""",.'"""•••,.'".,•""' .. "'"•••"""•"""'"""""'"•.,~""""""""••••'••,.•""'"""•"••"••'""••"""•,•""•~> • • • • • 
11' El detolle de e11to:1 coocepton, "" nneuentra en el c:ull<Ho IV 2.2 E.ntr\1::.t.ur" c\c Cotttoa de Matl'l'rielea Priaoa, Au1t1111>f~" y l':qu1poa pllr"' 

Fl'lbnrcae1on 
21 Ll'!J Gtiatoa en elotlctr1cidad, reipre•einten ul 5.24 ~del Co11to íot•l, e1n e•barJI.'>. por dn1.><1nder e•te c:onauao du ln ot ... pn <"l•~l í'rncrnso 

riroduct.lvo Qu~ l'lC enc:uentrti, el aonto ee de.1<., ... reeo 11:,U-"l 11 lva conc..,.,p>::0¡¡ dt'l eo11to. p11r• que <..oino:ld•, con la conl!trucclon n11vt1l 
:JI !,.a dt161>J!re .. nctoo de et11te conaui:io IC01:1bu11-i:.1ble11 liquido• y gaaoo!loo). l'le bnst'.'I ~n l.s •t1t.Vdoloc1a anterior En rol11.-;:l6n ,.¡ C.<.-&tu. l'lu 

p .. rt.leuiac:ion •:J <!!tl l'.J.47 'I'. • 
.. ¡ l:;l cons'1::io <1"" •~Uti 111¡:1.ut la a111111a Con111 da eblculo qu .. on loD dc.JS s-unt<.:8 anteriores, 11lend" 11u ~art.1c.1pac:16n de 11 ~:: 'l. 
5/ f:l det,1lle <1u f.'latoa Ktlfltoa, 1u1 d11t18J!'rer.a l'!n al p•1nto II! :,¡¡¡.•• .• a1erul:) er<toa 11t11>•toa de flr!I/\ v d., ent.rt'! ... 11. t.011 ct11Ho11 <10! fir~" 

c:on,..td ... ran l.• inl':<'lnterlb. del buque y 1011 ae.i:.uro11 de eon11truc:c:lon y ftani;na L....,tl .:an.to• de 1mtre11:a conatltu:.oen, P"'.C'=' I' )!'!~ <a.~nt< 
cl3111ficador.t11, 11.111 co1110 aqunllou or1.i:.1n1tdo11 p0r la •"'lp.e-dicion dol c:•rtif~e,.do de ln11P"tK'.:ClOn 



IV. J C',·u1td.011 en 14 Pos1c10n F1nsnc1era Pro!or•a 
~ero••"" o".,,..,~ o o••••••"'"""•••" o••••••""""•••"""""""'"""•••••••••••••"•"'"'"•""•••••••••••"""""'"""•••"""•••••••"••••••"'• o•",. o .o•••••••••• o•• 

A1 ;l0/0.C. Al 31/08 Al 31/12 Al l0/06 i\l ".lt/12 Al Jl/12 1.l l1t12 Al 31/1:.!. Al j¡¡ •• 

1992 t 992 t 992 1993 t 9QJ l 995 1 'Nf, 

A..:t 1V<' C'lrcul11nte 1 .643,091. l 3,Jl0,<.91.5 5, 1-t..,,436. 7 11, 7:.i!S ,102. 21 1,462,767 o 2,aQ9,J!.U .t. 2 ,47!.,b30 .9 z, .. ,..,,,,Jo . :,, .. •1\ 
LaJl\ V ll<ln.;;oa 1!>3,')95.0 l ,651,49ú. l l, 114,274.5 (2,078,790.01 1 ,.J<.S,Jl6. l 2,860,214. 7 2.47S,6Jl3 9 2,<.?S,638 9 <! .... A<• S'·' 
Ct "IS oor Cr:it•r.'lr Q42,12.C.. 5 469, 726.0 <.6'J, 726.U 313, 151.2 1 l l.431 , 3<,J, 143.9 e o o.O ' •JJ!;, ' tnvf"ritario!' 546,971 & 989,260 & J ,563,<.35.4 40. 53~ ' o o 

A<'t 1Vo FiJo (3t:;.1 ,573.<.) (361,573 . .c.I (361,573.lo) (542,360 ,, <~·~.360 2l f l ,OFl.:.. 72ll. 21 { l ,OA4, 720 2111 .on ... 7:.:p ;.:, r:. oe~, 
0 Civil e In.!lt o.o o.o o.o o.o o.o o o º·o o ,, 
Pt~1r.:•<:tncl6n AC (207,116.0) (207,116.0/ 1207,116.0) {Jl0,67~:~, {,310,67 .... 1} (!>21.346 " (0:.21.J<.8.11 !.,21 ,.J4fl " • J<.li ~ \ 

M>Q E<l V Herrnit.t o o o.o o.o o o o.o o o o n 
~oreciactoo AC 1 is.:.,<.s1 . .c.1 {154,<.57.4) ( 15.c.,.to~?.4) (231,666.1) <231 ,606 " 14b3,372 ll (l,6), 37:;: l) (4ú.1. 372 ll ,,.¡,¡,-,;;: 

Activo 01r .. rt<io { 122,004.1) { 122,004.1) (122,00.to. l) IHl.J,006.11 { 183.006 1) (36f;,012 . .I..) t3b6,012. 4] (Jb(,,012.4) ( J~ ... 012 "' Otr<:"n Act1VOl'I o.o o.o o.o o.o o o o o o o o o O C· 
Amort. i znc ión A•:.. 1122,004.1) ( 122,004. l J (l.22,004.1) (103,006.l) ( 18),006.1, 1'.!66,01:.1 ... ) (Jbb,012.41 ()~.'!·, 012 41 ! Jt..(>,012.4) 

l, 1!>9,513.6 2,626,914.0 <.,f,63,859.2 l2.450,4b0.!>J 737,loOl s 1.440,626 o 1. 02.to,906 o 1 ,O:i<.,Q06.3 l , o 31 , l ~,r, ., 

Pasivo Circulante 213,i,O!:>.O 49.:.,6.)4,.i, 1, 701, 717.6 20,260.4 o e o.o 
ProVFledor"" l.Jb,742.9 20,1,317.2 f:\90.851'!.EI 10, 134.2 
Doctos por P.-.i:ar 136,742.9 247,317.2 890,BSO B 10,134.2 

C•'IPlt.<ll contabll'! 806 ,027 .o 2 ,132 ,279 .6 2,602,141.6 (2,4./0,736.9) 737.401.S 1,448.626,0 1,024,906.3 1,024,906.3 1.031.1so; ... 
Capito.l Socio.l 
lJtilid.'ld Acumul.e.da o.o 886,027.B 2, 132,279.6 2.082,141.6 (2 . .C.70,736,Q) 737,401.5 1,448,62&.0 1,02.:0,90&.3 1,024,90t>.3 
IJtilidnd EJerclcio 606,027.0 1.246,251.ll 749,8&2. o (5,352,078.5) .3,208,138.4 7tl,221+.S 

0

142.J, 719. 71 o.o &,250. l 

CAPITAl. Y PASIVOS 1,159,513.6 2,626,91.C..O 4,663,059.2 <~.450,468.51 737,401.5 1,.i;.46,626.0 1,024,906.3 1,024,906.J 1,031,156.4 .,, ................................................................................... ., ....................................................................................................................... . 
Cont.lnu11 en 111 al.Etuiente hoJ11 



Cor.tinuaeion de 111 hoJ• anterior. 

lV.3 Ca11blc:">11 •n la t'o11ic10n financiara. Prof<lr•11 ......................................................................................................................................................................................................................... 
Al 31/12 Al 31/12 Al 30/06 Al 31/12 Al 31/l:Z Al :Jl/l,.l. Al 31/12 Al .31/li Al 31/12 

1'~90 1999 2000 2001 2002 2U03 200'- 200S 2006 .................................................................................................................................................................................................................................. 
Activo Cireultinto 2,.479.076.S 2,.479,076 ~ :;:,t.79,07t'.1 !.> 3.264,41.7.0 '->,'i10"1.C.21.:. 3.7;:2,!'117 2 ¡';Z,Ob9,6J2 SI 3,6Hl,:,f,7 6 3,722,517,2 

C11J11 y Banco• 2,.479,076.S 2 • .479.076.~ 2,479,076.!> 1 . .:.7~,076 . .:. .:.,205 . .401 '~ 3.722,517 2 ('.;..069,t>l2.SJ l,bl0,257.6 1,722.~17.2 
eta•. µai cobrar o.o 784.21:3.~ 

lnva:itario• o.o t. 791.570 b 

Activo V1Jo 
o.civil In•t. 

r>epree1Dc10ti Ac. 
Hl!IQ. B:q. v Horrata. 
~Pr•ei eciOn Ac. 

Activo Diferido 
Otro11 Activoa 

/\si.ort 1%.aeiOn Ac. 

ACTIVOS 

P1>11ivo t.:1reul•l'lt.u 
PrOVe<:!dOre11 
Doctor>, por P11"-•r 

( 1. 004. 7:10. :2 ¡ (l.ºª". 720. 2) ( 1. 004. 720.:.:, 
o.o 

(62l,Jlo8.1l {&21.340.11 t62l,3"'0.1) 
o.o 

l"'&3,372.1) 1"'63,372.1 J tl.63.372.1) 

{971..,305.Sl <1.on .... 1;;:0 21(1.084,720.21 "-.9J9,153.J (l,OU'-,lZO ;?)tl,08•,720.2) 
110 ... 14 .. , 

t6::1,Jt.O.tl !621,31..E\.ll lb21,31..0.1) t621,Jl..0.ll lb21,J .. B.l) 1621,3"'0.lJ 
!:.,792,!lo9.7 

14':>J,372.11 ¡4(,3,372 li (.UJJ,J7l.11 (231,bl..B 31 t4b3,J72.1J t .. t>J,372.11 

{366,012,lel (366,012.41 t366,0l2.4) tJ66,0\2.1t) (60,770.21 160.770.2) 160,770 21 160,170.2) (60,770.2) 
o.o 

(366,01:2 . .4) (366,012.t.) 1366,012 . .4) (J&b,012 .... ) 

1,028,343.9 1.028,3.43.9 1,020,3.4'.).9 t,<;124,129.1 

o.o o.o 695, 705. ::r: 
"'-7,fJ'J2 6 
1..47,892. 6 

(60,770.:) 160.770.21 l&0,770 21 160,770 21 t60.770.:.1 

J.e1.... 2.5"'7.026.B 2,000,;so.t. 2 ... 12,767 2 ;;:.<:;11,02&.B 

o.o o.o 

C.11pit11l Contnbltt 1.020,343.9 1.028,343.9 1.028,3..,3.9 l,020.,3,.3.9 3.641..,131.0 2,577,026 8 2,000,71-4.6 2, .. 72,,t.7.2 ~.S77,02&,6 
C.11pitlll Social 
Utilidad Aeueulndn. 1-.031,156."' l,028,3.43,9 1.028,3"'3.9 1,0~8,Jl..3.9 1.'J20.3.4'.J Q 3,84.4,131.0 2.S77,026.8 2,BOtl,71"' t> .:. • .:.72,'J67 ~ 
Utilida:d l:Jerclclo 12.e12.s1 2,tUS,707 J ll,267,to .... ;n ;;:31,b07 a (33~.'il,.7 w1 10 .. ,:z~q & 

CAP1TAL y PASIVOS 1,020,3w3.9 1.020,31..3.9 1,020,Jt.3.9 l.9210,129.l 3,6 ..... i:u ti 2,'::;77,02& a 2,608.71 .... 6 2,.:.72,7&1 2 2.'·7'1,02b f< 



IV ., ürtv~n v Apli<..<1.:l<'H\ df! Recursos ......... " .... ~ ~ ....... ··~ ~ ........ ~ ............................................................................................................................................................ . 
Enq-Abr Hay·Aco 5"p-01c lína-Jun Jul·Oic ltne·Dlc Lna·Dlc En" -OH. eno• t'1 

19'"12 199:Z 1993 l99J 1994 1995' l99t 

\JIUGEfl 
F~'nd~Hi ,j., L1pcr.1ciOn 

Ut 1 lidad th!tll 6€16,027.B 2,132,279.6 2,882,llol.6 (2,470, 73C>.91 737 0 1oo1 5 
Ottr> V A111ort '•0),577.5 1,93. ~77. 5 463. 577. s 725,366.J 725. '.3<.b. J 

Subt.otAl 1 .J6Q,t>C5. 3 2,615,857. 1 3,365, 719.1 ( 1, 745,370 bl 1,462,1t.>1.0 
!ne ""ª Ci1·cuJ.,nta 27J.'·05. 8 494,634 .4 1. 781, 711.b :20, 260,4 

TOTAL CHIGHf l ,b4:J,O<H .1 3, 110,.:.91. s. 5.147,436. 7 {1,725,10~.2) l ,462, 761.ll 

APLICACl()fl 
!ne Act. C1rcul.-tnt.e• 1.40<;l,09b.1 1,450,995.4 .. ,033, 162.2 35'.l,'.:>07 " 117,4'.Jl ' In..; .Activoo Fljoo 

TOTAL APLl~AClú// l ,489,096.1 1,458,995.4 4,033, 162.2 353,607.0 117 .4)1 .. , 

Su1-"1T!lv1t ( L'lt'lr i cit 1 153. Q<)~ •. o J ,651,4<;lf>.1 l. 114, ?.74. 5 !2.078,7<;¡0.0I 1 J<o5. 336. 1 
Ci'I J& ,, tnlcio E.!er. 2. 391,b3Q,.(, 2,S45,625 ' 4, 197. l;<l.5 .:0, J11,:;•;.c,,U _],lJ.:.C•C(; o 
ca.111 •I Fin.-tl EjeT ~.S.t.5,625.4 4,197,121.5 5,311,396.0 J,232,606 o ~.577,942. l 

"Oc reali:i:aciOn ln~e<:31at.c 

Fuente· Cllftdro IV.3 C11.t1bto11 •m la Poaic10n Financiera Profor•a 

lV.4 óri_t::en 'I Apllct1cl<!>n de Recurco11 

ORIGEN 
Fondo e de Opernci6n 

Uti lid.lld Neta 
Dep. V J.111ort.. 

Subtot3l 
Inc ... Circul3nte 

TOTAL ORIGEN 

APLICACIOH 
Inc.Act. C1rculanta• 
Inc. Activo• Fijos 

TOTAL APLICliCIOH 

1,021},3.-.3.9 
1,1.~0. 73::. 6 
2. "79. 076. 5 

2,t.79,076.S 

o.o 

Ene-Ple 
199Q 

1,028,'3.t".3.9 
1,4!'..0, 73:?.6 
2,479.07b,5 

2.•79,076.S 

o.o 

f:nt!-Dlc 
2000 

1,028.343.9 
~ ,4!'.,0, 732.6 
2,479,076.S. 

2. 4 79. 076. 5 

o o 

Ene-Die Ene-Di<:. 
2001 2002 

J ,028, 343 9 :i..e ... 1.,131.0 
1, ... !',0, 732.6 1.1-45,490.-4 
2,479,076.!> <o,<,if.l<J,ú:.tl 

895, 70S.2 
3,374,061 7 '•.909,621 ·'· 

1,791,570.6 791,,213.S 
llO,t.14. 7 

1,901,905. 3 701.,213.5 

l ,4•0,626.C' 
1,o450. 732.6 
2,89Q,lSO.f> 

2,099.3513.6 

39, )43. o; 

.19.143.9 

2, 060.214. 7 
lo,577 ,9•.'.: ' 7 ... 36.156.0 

&:na-Die 
2003 

2,577,026.8 
1.1.:.5,490.4 
) • 122.:-.1·1.2 

3. 722,517 .2 

o.o 

1 ,024 ,906 ' 1 . .:.so, 7J2. 6 
2,475,638 9 

l,47S..b3fi ,, 

o.o 

2,475,6.)8 
.' .4JH, 1!'.f.> 
9,913, 79!> 

El'e·Dic 
2004 

9 
n 
7 

2,00R, 714. 6 
913.802.6 

3,7:.:2.,517.2 

J,722,517,;2 

S,792,149.7 
S,792,14'iil.7 

1,02•,QO!J ' 1 ,.:.!>O, 7J2 b 
:.: ... 75,630 9 

2. 47~. b l8 q 

i ... 1s. f:'.rn Q 
·.:i,'<t::!.7'J" 7 

1;:. 36~ ... l'· ,, 

2,472, 7b7. 2 
1,1.:.5,490.4 
3,61'1.2!:>7.6 

3,618,257 & 

o.o 

I, D:l: 1 ~ b " 1 . .:.~u . .' .12 ,, 
2. '•81 ,ftl<<.I 

;;,, .. 111 ,Ot>·;i .V 

1 . J _> ~· ' 
1 "' 

::. 480,5~'.! 
\::', 1H<J,4.'.:. h 

1 .. ,t'eo<;;,'>'l'" 

2,S.77,026.8 
1.1 .. s,1o90.1o 
:J, 7:.?2,S17 2 

3, 722,517.~ 

o. o 

Suporavit (Deficitl 2,-479,076.5 2,479,076.5 2,479,076.5 l,472,076 . .-. .:.,205.407.'J J,722,517.2 {2.069,632.5) 3,618,257.6 3,722,S17.2 
Caja 111 inicio Kjnr.1..-.,ee.9,990.1 17,349.064.6 19,828.141.1 22,307,217.6 ::U.780,094.0 :;;;7,0AS,501.9 31,70B,01'.Ll 29,630,386.6 33,256,644.2 
C3Ja al Final Ejor.17,349,074.6 1~,028,141.1 22,.307.217.6 23,780,094.0 27,9tJ5,S01.9 .ll,/00.010.1 29,638,386.6 33,256,6.C.4.2 36,979,161.4 
...................................................................................................... ., ............. ~·. ··3"'"" """ .................................................................................... .. 



IV.~, Flujo dei Er~ct:lvo Operativo PToror11a 

~ """" ""'""" "" ••""" "'""•" "~~::~~; • • "" '" ~:;:~;~" ~ """ ";;;:;~~" """" -~~:=~~~ "" • ;~ i:~~~· "" "" • •"" ";~::~;~"" """" ;~;:;~~ •• ""••;~::~;~""e•••;~==~~~""" 
l\1'12 llil'.l.2 Vi92 1QQ3 1991 ¡<;;y.r., 1<1íH> t99t> 1Q'il7 

l:::NTllAPAS 
ln~resoa POr Vimtaa 3,7(.>0 ... 'iiO.l 
Ct.o.t'euda R<!volvente 27),J.tl~.O 

Tot•l I n.r.r~lfOl'I "', 0 .. 1. 903 9 

SALIDAS 
Adq. Invant•r1o• 1,489.0'i16.1 
Co11.prii Activo• rijo• 
Co11to de Producc1on 1.297,109.0 
Grole11.-ILleP•Aa.::.rtl 1,101,703.0 
lllPUY•t:OtJ 

Total l..:reaoa 3,887.~88.9 

5,6.r..7 ,·'o05. :J. 
.r..9t.,6J'-. 4 

6, 1.r..2,0J9. 7 

1,456,995. 4 

1,910,915.3 
1.120,572.9 

4,490,5.0J.6 

7,5::!6,:HZ.5 13,168,376.0 
1,7ill,717 6 :.:0,.268 4 
9,301).030 1 1.J,100,f.>4.0 

4,033,162. 2 3SJ.607 .a 

3,021,231.5 tü,530,712.5 
l,139,361 9 l.727,0J2.0 

:.?,655, :202. l 
0,193,755.b 15,267, ... 14.1, 

13.872.9f>{..2 ;.'Q,215,659.1 2.8,215,659.1 26,2J5,t>59.1 28,231,bG'-.7 

1:1,072,966.'..; 2li.ZL5.6'c>-»'.t ::!6,ZlS,659.l 2B,215,b59 l 20,:131,601..7 

117.1.31. 7 l, 335.S 

10,590,95).! ::?1,t';lJ,907 l :::1,19"1.907.l 21,197,90? 1 21,207,522.'­
l,011.241..} :J,70J,553.4 3,'103,S:S:l.4 J,703,553 ... 3,70J,7tJ.6 

.. 1 ... a .. o o aJa,ss>i.7 eJtJ,s~? 1 eJ!l.559 7 
12,527,t...lO l :<5.JS5,i.,¡,.f.,4 ¿'.:.,740,020 2 25,140,0:.<0:? ::':S,751,tJl.2 

FLUJO DE IVECT IVO 1:S3,995.0 1.651.49b.1 1,lH.274.5 !2,070,:'90.0) l,Ji.5,JJ6 1 2,U60,211..7 z ... 75,f,36.9 2,.1o7S,b)0.<il 2,400,~:SJ.!'> 

lV,5 Flujo de Efcc:.t.lvo Operativo Proror111a 

Eno-Dic 
1990 

Sna-Dlc 
1999 

l::na-Dlc 
2000 

l.no-olc J!:n.,-o1c lne·Olc 
200) 

f:nfJ·Dlc 
:?004 

Ene-Dh· 
2001 ~Oll2 

ENTRADAS 
lnnreaoiJ par Vent.•• :28,231,684., 20,231,60.:. 7 :26.231,60.lo 7 :.rn,:!)1,(>04 1 
Cto.l.>cuda Hevolvt,nto fl95. 765 i 

Total ln..:re•o• 26.231.664 7 28,231,664 7 20.231.66" 7 2'1,127,.r..69.9 

:JALlDAS 
Ad.:¡. lnvcnt11rloa 1, 791, 570 .6 
Cc>r.ot•rfl ACt1VflB F'1Joll 110 ... 14.7 
Cont•> do Producción 21,207,522.4 21,201,s22., :;u,201,s:2.1. 21,2or,!)22.i. 
Gr,11•~11 ·tDeP•A111c.rtl 3,703,713.6 3,703,713 6 3,70J,713 b J,703.713 E> 
lmputHJtoa 1341. 372.2 841, l72 z Bl.1. ;,12 :.! 641, :P:Z 2 

Total Eitreso• 2S.7!i2,b00.2 ZS,7!12,E>OO 2 2::0,752,608 2 21,t,':>4.5')).c, 

!., 792,11.9 7 
2".2t..'.l.17(, S 27,20:.9,176.S 27,Z4?,17f, 5 27,2.:.9,17b ~ ~1.249,176 !> 

4,'>b2.oJ-, l .r..,S62,07t> l '-.!>6:;:.o~., 1 4,5&2,o.it& \ ... ~ .. :i.07t. l 
641.:n:;: ~ 2.1ua,.,76.4 :;?,1oa ... 1& 4 2,212,11,, o .!.luh ... ~f· .. 

33,ooJ6,B3t:I J 33,919,729 O 39,111,A18 7 J".O:"! .... lHI ~ )3,YI';, 7.;!'J.!I 

~-LUJO DE EFfCTlVO 2,479.076.S 2,479,0?b s 2,oo/9,076.., 1,,.l::!,O?b l, ... ::o5 ... o7.9 3,722.Sl7.2 12.U69,632 5) J,blfl,:;:~7 (· J.:::.._,!.1/ .: 
i ~La'~ s '° ~" & """ .......... "" L "'" & .............. " ••• ".a• ............... """"""" & '" .............. & .. """'"'"" ........ • .......... " & """ """ '"" ..... ""."""O ••• "."•> O O• o ... o O"". • & " ... " 



lV.f:> FloJt• Neto de Efectivo 

~- .. ~Q ....... ,~ .. ~················· .. ···························"·························································~··· 1909 1990 1991 1992 19')) l<;l94 ¡Q~~ l'i'4f, 

Flujo cte tnver1111on 6,6(,4,505.9 1\,S.20,243.7 6.20",<;15?.0 
t"luj<> d•""! Op .. rac.lOO 2,919,765 t:i (713.453 9) Z.660.21 .. 7 2 . .i.75.t>JA 9 Z.47':>,t."l 'I 

F. N. E. (6,66<.,505.91 (6,284,IJ~'il.0) 2.~19,76~.6 17)),.t.~] 9J 2.060,214.7 2.<.75,630.9 2 ... J•,.t>.1<1 ... 

1999 :zooo 2001 ..::002 .:;:COJ 

Fluj.:- de tnvt:lrDiOn 110,41 ... 7 !i. 792, ¡,,..¡ 7 
Flujo de 0Peraci6n 2,itB0,~53 5 l,-479,076.S 2,.,,79,076.S 2,479.076.5 1,503,291.l 4,205 • .t..07 9 3,7.;.:2,517.2 J.722.~17.2 

2,480,553.5 2,"7'i,076.5 2,479,07'.> 5 2 . .t.79,076 S 1,472.0?C. '• 4,20~,407 c;;i 3,722,517 2 f2,069,':>'.l2 SI 

lV .6 Flujo Neto de E!cct.ivo 

2005 2006 2007 

Flujo de Inver111on 
Flujo de OPflraciOn 3,616,257.6 J,72Z,Sl7.2 22.B'ill.52J.6 

F. U. E. J,&18,257,6 3,722,517.2 22,0'il1,52J.6 
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V. l!VALUACION l!CONOMICO-FINAtlCil!RA. 

V.I. Estudio de Situación Financiera Proforma 

Antes de comenzar con la presentación y análisis de las prin-

cipales razones financieras, tenemos que aclarar que la 

calendarización de los estados financieros por cuatrimenstres, en 

el primer aílo de operación y en semes"t:res en el segundo año, es 

para demostrar su viabilidad financiera. DBdo que es en los 

Primeros menes de operación, donde un proyecto puede~ deshech.=irse 

por la insuficiencia de recursos de capital de trabajo. Aclarüdo 

lo anterior, se procederA al a11~li~io financiero del proyecto. 

Lon estudios de mercado y técnico, proveen información para la 

determinación de las inversionen del proyecto, así como para la 

formulación de los principales estados financieros preforma. Es 

asi, que tornando en cuenta la infonnación de dichos estados -para 

los fines del proyecto- se realizó una clasificación de razones 

financieras, siendo estas las siguientes: 

A. LIQUIDEZ.- Se usan para medir la capacidad del negocio, para 

pagar sus cuentas en el tiempo, ya sean totales o sobre activos 

especificas. 

B. APALANCAMIENTO.- Se utilizan para indicar la extensión en la 

que una empresa ha financiado sus activos con fuentes ajenos a 

los propietarios. 

C. RENTABILIDAD.- Su utilidad consiste en conmensurar la efec­

tividad de la administración financiera de la empresa. 



.............................................................................. _ ................................... _ ............................ . 
l:'.n•-Abr Hey-Arco Sep-Ptc •.nr-Jun Jul-Ulc !:nto-Dic 

1\192 lf#9.L 199'.;;! l'il"J 19'ill 19~ .. 

LlUUIOXZ. 
LiQUide;:: Tvtol 10.9 ".7 '·" ".6 5.6 

Prueba º" lle.ido 8.9 2 7 2 .o 2.6 3. 6 
lnt.Det.e .. 11.1D1aa1 290 :n~ 769 9' 116 166 

Rot. .Cta•, X cobror 3.20 .3 ... ) 3.69 S.l\¿, S.QS !>. Of> 
Periodo "º Cubr•n;z:..:l 114 106 99 63 61 

APALANCAHl XNTO 
Endouda•iento C.P. 0.0148 o. 0306 0.0794 o 0863 0.0643 u 0006 

Dcuda/Car>i tali :r.ac ion 3. 7 5.6 '· 5 
... 9.2 ... 

RENTABI L.1 DAD 
Har.-.on Nf!t.O UtUidad 23.4 37.8 38 3 o.o 5 ' O. O 
Inver111on Aci::ionaria 3 .5 º·' 10 . .3 o.o 2 . •. 9 

Inver11ion Tot..:il º·' 12.9 l J . .i. 8. 5 1.1.J 21.1 
Har.-.en Bruto º" U<. 65.0 66,0 60 o 20. o 2 .. ' o 25. o 
Har.-.en U<. Operacion 23.4 38.0 J0.3 ~3.0 3.• 

OTRAS RAZONlS 
Capitel It1111ov1l1zedo 69.0 6;':.0 SS.O 

Ene-Die:: 
1995 

".6 

'ºº 6.00 

o. 0762 ... 
3 . 
3 .9 

:;?O.'-
25.0 
6.6 

.;,J.O 

!i:n('t-Cic 
1Q9h 

7 .5 
5.5 
;.¡.:,,9 

• 00 

o 0760 
9.• 

) . 
J.2 

J<.1,t;i 
:.?5.0 
6.6 

ln"·Dtc 
1997 

... 
6.• 
,Nl 

6.00 
61 

0.07,)U 

' 7 
) l 

1~.J 
2~. ll 

6 •· 

.............................. -- .................................................................................................................................................................................................... .. 
R,.;z:.ontt11 V1nnnc1tire• Profor11a 

Rnn-Dic 
19<;18 

Ene-Ole 
1999 

Eno-Dlc 
2000 

lnu-P1c:: Ene-Ole 
2001 2002 

Ent!-Oic:: 
2003 

Ena-Dlc 
200 .. ~oos 

Ent\'-DH 
20Ub 

............. s ........................................................................................................................................................................................................ . 

LIQUIDEZ 
l.1qu1da2 Total 9.3 10.2 11.2 9.3 t0.7 11.7 11.1 1..:.2 

PrUl:'lba de Acido 7.3 8.3 9.2 7.3 I} 7 9 7 9.1 IU,:¿ 
Tnt CH!f .Bas (Ol!tl!I) 33'• 376 <'d6 :,43 •·10 .460 432 .r.tlQ 

Hot:.Ct..sll.XCot>r11r 6.00 6.00 b.00 10.2H 1199 ll.<;19 11.9'1 11.99 
Per lodo do Cobran;z:.a 61 61 61 ;)0 JO 30 JO 

APALAtlCAMIF.:tno 
EndeudaMiento c. p 0.07li3 o.Ob6"1 o .0660 0.08(15 o 0792 o 07.:.9 0.0707 o ll'.•7 .. o , ..... _. 

Deuda/Cl\pl Ud tzacion 9 .• 12.5 12. !> ,_ 
' 

RENTAlHLIDAD 
H"ri:en Nul<.:> Utilldad 3.6 3.6 3.6 3.6 10. 2 . " 7 • '. " lnvt•rv1on Ac:c1onar11f 3. o 2.9 2.0 2. 7 10 ;:? b .2 6 • S.3 

ln\leraion Total 18. 3 17.B 16.9 22. 9 21.7 20. s ,,, b '" Ht1ri:(m Bruto de U<. zs.o 25 .o 25 o 25 o 20 o 20. o '" o 'º o 
H.i1·.1:ttn ve 0Pt•roc:1on 6.6 G.6 6.6 6.6 12.'- 12 " 13.l 1) ,. 

UTRA5 RAZONES 
CJPlt<'ll Jnmc-vil1zacJo 31.0 27.0 23.0 20.0 ts.0 12 o :.:2.0 



Partiendo de esta clasificación, se obtuvieron los siguientes 

resultados para el proyecto: 

• Liquidez 

Este coeficiente muestra su nivel mas bajo -de 4 a 1- en el 

primer semestre de 1993, provocado por un notable incremento en 

la cuenta de proveedores, es decir por el aumento en el crédito 

que los mismos otorgan al astillero por concepto de capital de 

trabajo. Por otra parte, su nivel mas alto es alcanzado en el año 

2006, que es cuando el astillero ha madurado totalmente, dicho 

coeficiente es de 13.2 o 1. 

Ea importante mencionar, que en el horizonte del proyecto, esta 

razón es creciente en un punto porcentual promedio anual, lo cual 

se explica por un incremento proporcionalmente mayor del activo 

circulante -en activos de realización inmediata- que el eumento 

del pasivo circulante. Los resultados obtenidos en la razón de 

liquidez, son altamente positivos, ei consideramos que el 

coeficiente óptimo para este indicador, es de 2 .?t 1, lo que in-~ 

dica que por cada unidad de pasivo circulante que se contrate. 

estará apoyada por dos de activo circulante. 

•Intervalo Defensivo Básico CI.D.B.) 

En lo relativo a este indicador, se muestra una cobertura de 

dias, en los cuales el astillero puede seguir operando con sus 

activos circulantes, sin tener que recurrir a su flujo de caja. 

Del mismo modo que en la razón de liquidez, su nivel mas bajo se 

tiene en el Primer semestre de 1993, siendo 91 diae en los que la 

120 



planta, puede mantener su ritmo de operación sin recurrir a flujo 

monetario. Es a partir de este semestre, cuando el I.O.B. empieza 

a crecer a un promedio anual de 20K, lo cual se demuestra por el 

aumento de la cuenta de caja y bancos, provocado por los reembol.-

sos de la recUPGración de carter~ por las ventas efectuadas. 

• Rotacion de cuentes por Cobrar y Pori6do Promedio da Cobranza 

Estas dos razones se presentan agrupadas, en virtud de que para 

determinar el número de veces en que rotan las cuentñs del 

provecto, es m~nester conocer con que periodicidad se debe estar 

cubriendo las ventas realizadas, o viceversa. 

De tal forma, para el pre3ente estuUio se puede observar, que a 

medida que se empieza a incrementar la rotación de cuentas por 

cobrar, el periódo prom~dio de cobranzas t~ende a ser menor; vale 

decir que de acuerdo al incremento en la capacidad productiva, 

tendra que disminuir el intervalo en la recuperución de cartera. 

Los períodos promedio de cobro son mensuales y estén intimamente 

ligados con la forma en la cual loa contratistas efectuan la 

amortización del pago total de la embarcación adquirida. (Acápite 

II.6.3 Mecanismos de Pago Estudio de Mercado), y con el programa 

de producción y de ingresos~ 

34. Puntos III.2.11 del Estudio Técnico y IV.2.1 del Estudio 
Contable y F~nanc~ero. 
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• Apalancamionto da Corto Plazo 

En lo referente a esta razon, el promedio anual para el horizonte 

de la planta, es de 8 ~. lo cual demuestra, que la empresa opera 

básicamente con recursos propios. Este apalancamiento resulta 

bajo en virtud de que la empresa no recurrira a financiamientos 

para adquisición de activos fijos, que son en esencia los que se 

cuantifican en esta razón. 

Por otra parte, el tener una razón de endeudamiento tan baja en 

un periodo recesivo, permite recurrir a financiamiento ya sea de 

índole interna -via incremento de capital- o externa, sin que con 

esto se afecte la liquidez de la empresa. 

• Margen Neto de Utilidad 

Este coeficiente muestra, que dcspues de haber erogado todos los 

costos, gastos e imposiciones fiscales correspondientes. el as­

tillero dispone de cierto porcentaje por cada peso de venta. De 

tal forma en los tres cuatrimestres de 1992, la planta obtiene un 

resultado del 33.2 1. por cada unidad moneteria en ventas, 

ocasionado por el desfazamiento que se dé en flujo en efectivo 

por el pago de irnpue~tos causados por el ejercicio del atto y ~n­

terados en el primer cuatrimcnGtre del niguiente año; posterior­

mente hasta el ano 2001, el margen neto de utilidad se estan­

dariza en 3.6 X, y es a partir del año 2002, cuando se obtiene el 

mayor porcentaje de utilidad·, -promediando 7.6 ~ con relación al 

nivel óptimo de la Capacidad instalada del astillero. 
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• Inversión de loo Accionistas 

Este coeficiente, tiene como objetivo medir la rentabilidad de la 

inversión de los accionistas. El resultado obtenido esta en 

relación al margen de utilidad neta, salvo que en el presente in-

dicador dicho Parametro esta en relación al capital contable ini-

cial de cada ejercicio. El promedio de esta rentabilidad se ubica 

en 4.69 X. ra~ón que se antoja baja de no considerar que este 

parámetro solo mide recursos utilizados en la operación, por lo 

que todas aquellas entradas no operativo de efectivo -al igual 

que aquellos egresos- no se consideran para este efecto, lo cual 

repercute neGativivamente en la conmesuración real de la ren-

tabilidad del proyecto. 

• Rendimiento sobre activos totales 

En algunos casos llamada R.o.r .• mide el rendimiento ganado sobre 

el capital total invertido, despucs de que los intereses e im-

puestos han sido devengados. De tal forma el astillero -una vez 

descontados dichos gastos- obtiene un redimiento promedio anual 

del 19.3 X, lo cual lo pone por arriba (como se demostrar~ 

posteriormente) de la Tasa Interna de Retorno. 

IV.2 Determinación de la Tasa de Rendimiento M1nimo Atractivo 

(T.R.E.H.A.) 

El problema que presenta la elección de una Tasa de Descuento 

apropiada para la medición de la eficiencia marginal del capital 



que se espera lograr de cualquier inversión de carécter real, 

siempre se ha encontrada encuadra en el teorema, según el cual, 

las tasas de descuento aplicables a la evaluación económico­

financiera de proyectos, deberán de reflejar la productividad 

marginal del conjunto de capitales de la economia y particular­

mente para el caso del presente estudio, de aquellas cir­

cunscritas al entorno de la industria naval en Héxico. 

Por las caracteristicas particulares del· proyecto del astillero 

en Punta Mita. Nayarit, y al no tener requerimientos de finan-

ciamiento externo para la implementación del mismo, l• 

metodologia de evaluación adoptada, fue de "Evaluación en Si 11
, 

vale decir, de la empresa y de sus recursos. 

Esto es especialmente signíficativo en la determinación de la 

T.R.E.H.A., puesto que marca la pauta para igualarla al costo de 

inmovilización real del capital invertido, es decir, que el fac­

tor de actualización de los flujos de efectivo esperados, pueden 

calcularse con una tasa de descuento que retome el costo de opor­

tunidad de la inversión del capital para los inversionistas. 

Por otra parte, tambicn ~e prc~cntu como valido, el medir la 

eficiencia financiera de la planta, tomando como medida las 

medias de las T.I.R.'e de otros astilleros; Sin embargo, esto no 

es siempre posible, debido a diversos factores, entre los cuales 

se encuentran: La falta de información de otras plantas; La 

diversidad de las tecnolog·ias que se encuentran; El área de 

construcción naval - que estas abarquen y la infraestructura que 

existe en el ámbito de desarrollo de los diferentes astilleros. 

A pesar de esta' serie de condicionantes, investigadores y exper-
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tos en el tema, han establecido criterios para la determinación 

de T.R.E.M.A. 's aplicables para el caso de proyectos cte inversión 

navales. Es asi que Atkins, establece para este tipo de proyec­

tos. tasas de descuento del 2 7. al 6 ~ para astilleros nuevos, Y 

del 6 ~ al 12 ~ para aquellos proyectos de modernización, 

ampliación o complementarios; Miksell las determina en un rango 

del 5 ~ al 10 ~para épocas de recuperación y bonanzn, y del 10 7. 

al 15 % para periodos inflacionarios y recesivos. 

En estas circunstancias y considerando que el presente proyecto 

se enmarca dentro de un carbcter internacional, es decir, como un 

proyecto de sustitución de importaciones, la T.R.E.M.A. que se 

determino fué de 4~92 ~. tomando como referencia 1a PRIME RATE, 

promedio del año pasado -que es la que rige principal111ente para 

emprestitos de carAc.ter privado- menos la tasa de inflación en 

los Estados Unidos de América durante 1988. Lo anterior se jus­

tifica de la siguiente manera: 

Los proyectos con un alto grado de uso intensivo de capital y 

que requieren de financiamientos, ya sean del Banco Mundial o del 

BIRF 6 BID, tienen por norma aplicar un costo financiero repre­

sentado por el equivalente de la tasa LIBOR mas un spread de uno 

a cinco puntos porcentuales dependiendo de la rama económica y la 

prioridad de la inversión. Es asi como, Nacional Financiera, 

S.N.C., como agente financiero del Gobierno Federal, a trav~s de 

los Fideicomisos constituidos para el efecto en esa S.N.C., es 

quien determina las unidades porcentuales que habran de sumarse a 

la tasa de interes según sea el proyecto. 

Lo anterior para explicar que si bien es cierto que la tasa 
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LIBOR en el mercado financiero es menor que la Tasa Prima, al in­

crementarse en tres puntos porcentuales -que es el parámetro 

aplicado para todas las actividades navieras, ya sean estilleros 

o marinas- qu~dara por arriba de esto última, haciendo por tal 

motivo que el costo financiero sea menor al aplicar la tasa 

LIBOR. 

Del mismo modo y tomando en cuenta que la diferencia entre ambas 

tasas durante 1988 fue de 1.4 puntos a favor de la LIBOH, esto 

significa que sumando los tres puntos, el diferencial de tasas 

quedaria a favor de la PRIME RATE. Ante tal situac16n, 

fideicomisos como FONEI, FIDEIN y FONDEPORT, desarrollan proyec­

tos de inversión, tomando en consideración los parámetros men­

cionados anteriormente. 

Es Por eso que la T.R.E.M.A. para el proyecto se determino, como 

ya se mencionó, en 4.92 ?.. 

V.3 Evaluación Económico-Financiera del Proyecto 

Una vez determinada. la Tasa Relevante del proyecto, en ~.92 ~. 

el problema de la evaluación se concentra, en su comparación ante 

otros indicadores económicos y financieros, que manifiesten la 

eficiencia del capital que se desea invertir en la construcción 

del astillero en Punl<J Mi.ta, Nayarit. Sin embargo es menester 

dividir el anal is is e·.'aluatorio bajo los siguientes criterios: 
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l. Los resultados obtenidos gravables.- Por ser los que miden ln 

rentabilidad interna del proyecto, es decir, la que la empresa 

genera por si misma. 

2. Los renuJ tado3 alcan~ados una vez tasadas las cargas im­

P05i ti vas, ya que estos denotLJrán la eficiencia real factible de 

disponer por la inversión de recursos humanos, financieros y 

materlalcs en el proyecto. 

V.3,1 Evaluec16n Ex-Ante aravAmanes 

Para poder determinar la viabilidad del presente proyecto, se 

considero en primera instancia sus resultados brutos, es decir, 

sin considerar cargas fiscales y la participación de los 

trab~jadores en las utilidades de la empresa. En ~ste sentido, y 

tomando en cuenta la tasa de descuento aplicable al proyecto, la 

actualización de sus flujos, da como resultado un Valor Preoente 

Neto de $17'661,778,000.ºº como ingreso estimado; una vez cal­

culado el V.P.N. se tiene para la igualación de los flujos a 

cero, una Tasa Interna de Retorno del 11.23 X, mayor en 128.25 X 

a la T.R.E.M.A., lo cual demucntra qu~ la rentabilidad del 

proyecto está garantizada. 

Del mismo modo, la productividad de la inversión esta referida 

dentro de la relación Beneficio-Costo, que en este caso es de 

1.79 lo cual muestra que el beneficio que se obtiene por unidad 

monetaria gastada a valor actual el del 79 X. Por otra parte el 
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Punto dQ &quilibrio bajo este análisis se da al 55.76 ~ de los 

in~resos, significando que aproximadamente la mitad de los in­

gresos del proyecto son necesarios para cumplir con todos los 

compromisos que la operación del mismo establecü. 

Desde este punto de vista, y una vez considr:!'rados los prin­

cipales indicadores financieros, se puede observar que la ren­

tabilidad del proyecto sin considerar impuestos, supera con mucho 

los parémetros especificados en la determinación de su tasa de 

descuento, asi como el proceso inflacionurio y la tasa de interes 

en los Estados Unidos de América. 

V.3.2 Evaluación Ex-Post Gravámenes 

El anélisis del proyecto despues de impuestos, refleja la 

realidad inferida de eficiencia del capital requerido, puesto que 

las ganancias netas se igualan necesariamente a la maximización 

de utilidades. por no poder disponer del excedente destinado a 

las cargas impositivas propias del proyecto. Es bajo esta con­

dicionante, que la igualación a cero delos flujon obtenidos a 

Valor Presente (T.I.R.), es de 7.70 ~. Al igual que en la 

evaluación ex-ante gravavamen, se obtiene sino una tasa tAn 

elevada como la anterior, si una lo suficientemente atractiva 

como para formar el criterio de inversión. 

En el caso del Valor Actua). Neto, utilizando como tasa de des­

cuento la T.R.E.M.A. seleccionada, el monto de ingreso estimado 

es de $7'676.517.lOQ.••. Complementando 1o anterior, la relación 
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Beneficio-Costo actualizada lograda, tiene un margen de gunancin 

neta de 33 ~- lo cual representa que el Punto do Equilibrio 

aunque superior en 19.6 ~ al anterior, aún se muestra lo bastante 

reducido como para dejar un margen de maniobra financiera satis­

factorio para la operación de la planta. 

como se ha visto, el análisis de los parámetros anteriores 

presentan una oportunidad de inversión bastante redituable. Sin 

embargo, sabiendo que un estudio industrial no erradica los ries­

~os inherentes a cualquier inversión de carácter real, sino que 

simplemente los minimiza, a la vez de brindar las bases para la 

correcta toma de decisión de inversión, es necesario experimentar 

con algunos factores tanto exógenos como endógenos al proyecto, a 

fin de poder conmensurar su capacidad de resistencia y grado de 

afectabilidad, para asi poder no solo evaluar su efeciencia ac­

tual -importante por ser el momento en que se torna la decioión de 

invertir- sino tambien contar con un grado de seguridad relativa 

más amplia en cuanto a los estimativos de las condiciones 

económicas futuras, que recaigan directa o indirectamente en el 

ámbito de desarrollo del proyecto y por lo mismo en su ren­

tabilidad fin~l-

V.4 Análisis de Sensibilidad 

Es un hecho que la toma de decisión de invertir, rara vez se 

basa exclusivamente en los resultados simples, del analieis 
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evaluatorio. Generalmente este anélisis debe estar fundamentado 

con un rango considerable de los posibles resultados que pueden 

ocurrir como consecuencia de las variaciones en las estimaciones 

iniciales de los parámetros del proyecto. Para el caso del 

presente estudio se decidio sensibilizar dos de las variables que 

mayor repercusión pudieran tener sobre los resultados concretos 

del proyecto. Estos parámetros de afectación, fueron los 

siguiente: 

-Sensibilización por aedio de un decremento del 5% en el aonto de 

loa ingresos por ventas. 

-Sensibilización aediante un au11ento del 5~ en los coatoa 

atribuibles a la operación del proyecto. 

El resultado de los teatros de sensibilidad mencionados con 

antelación, se resefian como sigue. 

Decremento del S X en loa Ingresos. 

Como en todas las inversiones reales, en la actividad naval ei 

factor riesgo es de gran importancia, por lo cual la recompensa 

por afrontarlo, debe ser i·gualmente importante. Un decremento del 

5% en el ingreso total, a pesar de parecer alto, se tiene que 
, ' 

considerar, puesto que son muchas las variables que pueden in-

fluir en el, a modo de ejemplo¡ se puede tardar mas el disefio de 

una embarcación por modificaciones propuestas por el armador y 
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consecuentemente retardar el programn de producción, o bien estas 

modificaciones pueden abaratar el costo de la misma o declinar la 

productividad por el alargamiento de el periodo de pago. Este 

tipo de eventualidades se consideró a fl.n dü determinar esta 

sensibilización del 5% menos sobre los ingresos. 

El flujo actualizado medidnte eote an~lisio arrojó una Tasa In­

tqrno d~ Rondim!onto del 7:43 ~. con lo cual aún se supera cerca 

de 3 puntos la Tasa Relevant~ O T.R.E.M.A. del proyec~o. 

Utilizando esta misma tasa de deacuento, se obtiene un Valor 

Presente Neto de los flujos tanto de ingreso como de Cflreso. "de 

$6'8~1.350.•b, cantidad menor eri 7~ la -obtenida bajo con-

diciones normales (evaluación ex-pot eravamen) de operación Y un 

margen menor de utilidades de 31% a valor presente.Que se expresa 

como cociente de la relación Beneficio-CoHto de 1.31%. Por lo que 

respecta al Punto de Equilibrio del proyecto, este se alcanza al 

76.347; de lon ingresos lo que resulta baF:tante atractivo ya que 

casi una cuarta parte de los ingresos estan libres de manejar a 

conveniencia financiera. 

Incremento del 5 ~ en l.os Costos Totales 

Para este escenario del análisis de sensibilidad, se obtienen 

resultados negativos para el proyecto; Sus indicadores finan­

cieros T.I.R., V.A.N., 8/C y Punto de Equlibrio. de 3.99 ~. 

($2'344.594.4), 0.89 y 112.36 ~ respectivamente, no son 

redituables en comparación a la tasa de rendimiento exigido para 

esta inversión. Sin embargo a efecto de brindar los elementos de 

análisis, que permitan contar con una visión más amplia del es-
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tudio y de sus escenarios de sensibilización. es menester demar-

car que para el cálculo de todas estas variabl~s. se utilizo un 

manejo de cifras conservador, como lo demucstra'lo siguiente: 

ªEn primer lugar, para la determinación de los costos por casco, 

se tomo como punto de referencia, los costos imputables a la 

constrLtcción de buques de 400 toneladas, lo cual evidencia la 

consideración de los costos mas elevados de construcción naval 

para el caso especifico de el presente estudio. 

•En segundo lugar, el precio de venta por unidad, se determino 

como un promedio de los barcos ce 200 y 400 T.P.M., lo que en 

relación con el punto anterior pone en desventaja claramente a 

la rentabilidad del proyecto, sin embargo para fines de cas-

tigar al proyecto en la formn mas alta posible, se considero 

conveniente evaluarlo de tal formu, s efecto de lograr resul-

tados cor.servadores. 

•Por último, se están considerando reinversiones en maquinaria y 

en equipo, para los años 2001 y 200~. lo cual afecta la 

generación de flujos negativamente y disminuye la rentabilidad, 

puesto que el horizonte d~l astillero se extiende hasta el ano 

2006, es decir tan solo dos años despues de las últimas rein-

versiones en maquinaria~y equipo, que a pesar de considerarse 

evitables, -si se dispone de buenos prog~amas de mantenimiento 

preventivo y correctivo- se han incluido una vez mAs con fines 

de ser conservadores en la evaluación del proyecto propuesto. 
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VI. KVALUACION SOCIAL 

Complementando el analisis efectuado con antelación, se presenta 

la evaluación social del presento proyecto. Toda inversión de 

carácter real tiene por objetivo la satisfacción de dos 

necesidades bien reconocidas y que identifican la vocación d8 lo~ 

recursos que se plantean invertir. fü;tas n~c.;~sidades son o bien 

de lucro o de beneficio social, er. cuulqui@.ra de loa caoos, se 

plantea de i.gual man&ra, el beneficio (~n gene1·a1 de 13 socied;id, 

por el simple hecho de generar rique=a. 

Sin embargo por estar el pr~sente e.stu!J.io enfocado a identificar 

una oportunidad de inversión y conmenPurar la bondad de la misma, 

el beneficio social se presenta con fines complementD.rios ex·· 

clusivamente, por lo que vale la pena remarcar, que el proyecto 

que aqui se presenta, responde mas a garantizar la toma de 

desici6n de inversión por el beneficio que se le reportara al in­

versionista. que por el beneficio social que el mismo generara. 

VI.1 Generación de Empleos 

Seguramente la generación de empleos que conlleva cualquier 

inversión de carácter real·, sea el indicador más atractivo -desde 

el punto de vista social- del mismo. Para el caso del Astillero y 

Varadero de Punta Mita, Nayarit, esta generación de plazas de 

trabajo asciende a 494, de las cuales 45, ea decir el 9.117., son 

para personal administrativo y de ventas, por lo que se requerira 
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de personal con instrucción media superior, al que se adiestrara 

en las particularidades de la actividad y 449 son plazas para 

cbreros, a los cuales como se reseno en su oportunidad, se les 

capacitará y adiestrará en las labores de construcción y de 

reparación naval. Punta Mi·ta Nayarit, es una comunidad de 

habitantes, considerada mayoritariamente Población Económicamente 

Activa, por lo que la construcción del presente astillero ubicaró 

a la planta como el empleador privado más importante de esta. 

Por otra parte habria que considerar la creación de empleos in­

directos que la apertura de dicho astillero generaría, esto 

debido principalmente a la gran variedad de actividades 

colaterales que la construcción y reparación de barcos conlleva, 

entre estas todas aquellas de servicios tanto para la operación 

del astillero como para los trabajadores que aqui laboren, De un 

modo bastante conservador se estima que por cada empleo creado 

directamente, se generan alrededor de 7 indirectos, por lo que el 

total de estos ascendería a 3500 aproximadamente. 

VI.2 Derrama de Sueldos y Salarios 

Complementando el punto anterior, cabe anadir que el flujo de 

recursos financieros, que por concepto de sueldos y salarios se 

destinen a la comunidad será por más de $3000'000,000.ºº (tres 

mil millones de pesos} anuales, medidos a valor presente, los 

cuales beneficiaran directamente a las casi 500 familias de los 

trabajador·es de la planta y de manera indirecta al resto de la 
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comunidad de Punta Mita. 

Como se puede apreciar. la implementación del proyecto propuesto 

cumple ademas con una función social en extremo importante, y que 

es la de la creación de riqueza, a través de la generación de 

empleos y de la derrama económica de los mismos, tan requerida 

por nuestra sociedad. 

VI.3 Inversión por Plaza Creada 

Como ya se mencionó el astillero propuesto requiere de una 

inversión bastante cuantiosa, que asciende a aproximadamente a 

$25000'000,000.•• (veinticinco mil millones de pesos), sin em­

bargo si esta erogación es conmen~urada por el número de plazas 

de trabajo que se están generando, la inversión en si se presenta 

bastante económica, esto es de $49'533,00o.•• (cuarenta y nueve y 

medio millones de pesos}, lo cual medido desde el punto de vista 

de los beneficios que reporta tanto a los inversionistas como a 

los trabajadores que se empleen. se considera bastante atractivo. 

VI.4 Impulso Regional 

pomo parte final de este análisis, es menester denotar que la 

conjunción de todos los considerandos mencionados con antelación, 

juegan un papel determinante en el desarrollo económico y social 

de la comunidad y la región en su conjunto, en donde se hallará 
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enclavado el Astillero y Varadero. Esto es debido tanto a los 

empleos directos e indirectos que se generarán y que beneficiaran 

a alrededor de 3500 familias aproximadamente, con una derrama no 

tan solo de los sueldos y salarios devengados, sino con el 

aumento de la demanda de los servicios que la planta requiera, al 

igual que sus trabajadores, de los impuestos que se causen en la 

operación de la misma y que beneficiarán al erario público y con­

secuentemente a la ciudadania en general, por el destino que de 

los mismos se efectue, por el aumento del nivel educacional de la 

comunidad de Punta HitA en especifico, por la capacitación y 

adiestramiento que se le proporcione a su personal laboral y que 

determinantemente coadyuvará a la ele1Jaci6n del nivel educativo y 

cultural poblacional y en si por todas aquellas condiciones de 

vida que se ven favorablemente alteradas por la generación de una 

fuente licita de trabajo. 

VII. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

Como corolario de el presente estudio de inversión para la 

construcción de un Astillero y Varadero en la localidad de Punta 

Hita, Nayarit, se concluye que la hipótesis presentada al inicio 

de este documento se ha probado correcta, por lo que la 

imp+ementación de la multicitada planta es técnicamente viable, 

financieramente redituable y socialmente recomendable. 

Los resultados obtenidos en cada uno de los estudios que com­

ponen el presente documento, han demostrado en principio la opor-
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tunidad que como inversión representa la implementación del 

proyecto. por lo cual creemos satisfechas -a nivel de ~studio de 

prefactibilidad- las necesidades de información, q\le para Jus­

tificar el desvio de recursos humanos, financieros, tecnológicos 

y materiales se requieren para la realización del mismo. 

No obstante, debido a las condiciones de tiempo y dinero que 

limitaron la presente investigación, se considera conveni8nte 

continuar con el paso lógico consecuente, para la implementación 

del proyecto propuesto y que constituye la realización del es­

tudio de factibilidad correspondiente. 
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