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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Los astilleros nacionales se han encaminade basicamente a 1la
construcciédn v reparacién de embarcaciones pesqueras, en especial

de barcos camaronheros y espdradicamente a la fabricacién de

buques remolcadores y de otros tipos (dragas, cargueros  y
turisticos). Este ha provocado que ni los astillerca privadoB ni
lcos paraestatales., puedan reducir la brecha existente entre la

oferta vy la demanda, primordialmente en la construccisén de embar-
caciones arrastreras, que son consecuencia de 1la falta de
integracién de la industria naval nacional.

Lo anterior ha ocasilonado que exista una creciente demanda in-
satisfecha de embarcaciones medianas, particularmente de bugques
arrastreros de entre 200 vy 400 T.P.M. (Toneladas de Peso Muerto),
¥ que se ha acentuado, por una mayor concentracién en la
construccién de barcos camaroneros, dado que la captura de dicha
especie es mas rentable.

Esto provoca una mayor dependencia de los mercados externos para
cubrir la demanda de embarcaciones de arrastre, desviandose de
esta forma divisas necesarias para el desarrollo del pais vy que
rueden quedar en el mismo, de existir la oferta de construccion
de esta clase de embarcaciones.

Ahora bien, motivado por el fuerte incremento cobservade en los
ultimos afios. tanto en la captura como en el consumo de preoductos
pesqueros, €s notoric que existe una nueva directriz en el patrén
de oferta de embarcaciones, que bajo las circunstancias actuales

redundara en la obsolescencia e improductividad de la mayor parte



de la flota pesquera nacional.

Lo anterior, demuestra la neccsidad de contar con un astillero
especlaliczado en construlr ese tipo de barcos, esto sin dejar de
considerar la posibilidad de proporcionar en forma marginal ser-

vicios de reparacién naval.

HIPOTESIS
La metodologia propuesta para el desarrollo del presente estudio
de prefactibilidad, cumple con los requisitos para fundamentar la
tona de desicién de inversién; de igual forma, esta metodologia
se presenta como suficiente para demostrar que la implementacién
del proyecto de un astillero en Punta Mita, Nayarit, en

técnicamente viable v econémicamente rentable.

OBJETIVO
Brindar las bases solidas -a nivel de estudio de
prefactibilidad- de analisis confiables y suficilentes, que per-
mitan sustentar la formacién de un criterio razonablemente seguro
de toma de decision, para utilizar los recursos humanos,
materiales y financieros necesarios para la instalacién v
operaciqn de un astillero dedicado a la construccién de embar-
caciones pesqueras medianas, sin menoscabar la posible
espaclalizacion en un tipo determinadoe de pesca, dependiende de
las  exigencias que el mercado determine. La importancia

geografica y estratégica, asi como los recursos gque se proyectan



destinar al astilleroc en cuestién, permitirdn no sclamente la
implementacion técnica del mismo, sino su operaclién econbmica y
financieramente rentable, permitiends 2 los inversionistas contar
con una alternativa favorable de inversion. Asi mismo se pretende
alentar el desarrollo de la zona en gque se instalara, mediante la
elevacion del nivel de vida de 1la poblacion vecina con 1la
creaciéon de nuevos empleos, que redundara en un mayor poder ad-

quisitivo en beneficic de la economia regional.
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I DESARROLLO REGIONAL Y FORTUARIO
X.1 Concepclédn de Regidn Econdmica

Se entiende como regién econémica "Al sistema donde se conjugan
variocs factores fisicos demograficos, histédricos y sociales, cuya
accidén se realiza a través del tiempo y del espacio™: es decir,
que surgen cone producto de la interaccidn naturaleza-sociedad,
del impacto del hombre sobre el medio fisica y de este sobre el
medio social, a través de relaciones determinadas de produccion
con el uso de medios concretos, lo que se manifisesta en un modo
de produccién predominante que segun el caso, serad de econcmia
planificada o bajo las leves capitalistas de mercado.

De tal forma se considera al hombre como el arquitecto de 1a
repgién econbmica, a travées de diversas formas de asentamiento
{dentro del mode de produccién vigente en la regidn), tipes de
raesidencia, vpiramides de edad y fuerz2a de trabajoc correspon-
diente, migracién y movilidad de la mano de obra, crecimiento,
estancamiento o retroceso en la poblacién regional.

Cunando se trata del sistema de producecién capitalista ~para este
cago-~, las relaciones de produccion so dan entre el capital y la
fuerza de trabajo, contando a forma de premisa fundamental,. la
existencia del trabajo asalariado y la concentracién de los

medios de produccldn en pocas manos.

Ante esta situacién y de acuerdo 21 nivel de desarrollo que al-

1. Fuente: La PlLaneaclédn Regional en México.- Revista de Comercio
Exterior N* S



‘canmen  en su medio de interaccidn las fuerzas productivas,  su
espcializacidén es resultado 4 Ins  procesos ocurridss en  los
ciclos productivos y que a través del tiempo han canformado un
determinado perfil rezional, con una influencia determinante en
la estructura del sistema capitalista.

Asi las reglones economicas se deben tomar come un fendmena
historico v para entender la delimitacién regional de México. se
debe proceder a analizar el proceso histéorico secial, que ha
hecho posible su division en regiones econémicas.

Las huellas de la historia social son solo las ralces regionales
que modeladas por diversos factores {(como son religiosos,
politiceos y soclales) particularizan las distintas regiones de la
época moderna, 1las diferencian y las definen dentro del marco de
un pais en especifico.

La formacion de regiones econdmicas en los paises en proceso de
desarrollo se dan bajo condiciones de dependencia, en la division
internacional capitalista del trabajo, en la influencia de una
fuerte especlalizacién econémica monoproductiva y de hipertrofia
de las =zonas y centros donde se concentra la economia y la
produccidn.

Para determinar especificamente el fentmeno de regionalizacion
se& deben tomar en cuenta los diferentes indicadores simples o
compuegtas considerados en estudios de desarrollo econémico y so-
cial, siempre que existan datos numéricos para las unidades que
comprenden a cada regién. De especial interes son las
caracteristicas que se reflejan en los costos y en la oportunidad.

del uso de los factores productivos. su relacién con los com-



plejos agmropecuarios & industriasles, su rentabilidad marginal,
remuneracidén o retorno y accesibilidad al mercado nacional segin
el pais; asi como su especializacién. interdependencia econdmica,
de transporte vy de comunicaciones. Tambien son importantes los
indicadores comc su participacién o porcentaje con totales
nacionales., como Superficie, Poblacién, Preoducto Interno Bruto,

Valor Agregado Sectorial., v gasto en Salud y Educacion.

I.2 Mecanisnmos de Integracién Regional

A nivel internacional no existe una uniformidad de criterios con
respecto a un esquema exacto de los mecanismos de integracioén
regional; sin embargo, el principal agente que influye sobre la
formacién de una regidén es el hombre, que como ente econdmico ¥y
gocial, busca satisfacer sus necesidades mas elementales, dentro
del territorio donde habita. Para el caso de México® , los prin-
cipales factores que inciden en la Integraciédn regional, son:

A: Divisién Territorial del Trabajo

H: Especializacién de la Produccioén

C: Atraccion Econdmica de Ciudades y Poblados
D: Papel de las Comunicaciones

K: Condicicnes y Recursos Naturales

F: Situacidn Geografica y Geoecondémica

G: Politica Econdémica Gubernamental

2. Fuente: Esquemas para €l estudio de Regiones.-Narciso Bassols.
1975



El modo de produccién que predomina en el conjunto de las con-
diciones especificas de dzsarrcelle -mnencionadas con antelacion-
en combinacién con los factores anterieres, vienen s determinar
el modo de organizaciédn espacial de cada regién, esto limita el
estudio de los fendmenos reclativos a la formacidén de regionas en

un espacio dado. vVva que es necesario c¢ontar con el conocimiento

adecuado del modo de produccién, asi como del Jjuego que
desempefian las fuerzas soclales en el regpactivo entorno
geografico.

Para el caso de México v por lo mismc de la Amcrica Latina en

general, el desarrollo de sus areas modernas urbanas, sae hace a
costa de las zonas atrazadas, arcaicas y tradicionales. En otras
palabras, la cenalizacién de capital, materias prinmas, gencros

alimenticios y mano de obra provienentes de las 2onas atrazadas,
permite el rapido desarrollo de los polos de crecimiento y con-—
dena a las adreas proveedoras, al mayor estancamiento v con-
secuente subdesarrolles. La relacién de intercambio en México
entre los centros urbanos modernos y las zonas rurales atrazadas,
es desfavorable a estas, como lo es para los paiBes en desarrollo
en su conjunto, el intercambio con los paises industrializados.
La polarizacidtn aque se menciona entre diferentes regiones
econdmicas, provoca que los maecanlsmos de integracléon regional se
acoplen de acuerdc a las circunstancias especificas de cada
regidn, ya <que se interrelacionan en base a los.factores mas
especializados. Esto provoca que las actividades productivas y el
ingreso tiendan a concentrarse en las =2zonas wmas dindmicas

{(Grandes centros urbanos, agricolas, industriales y de servicios,



entre otres), mientras que regiones periféricas se mantienen en
constante subdesarrollo, aumentande la distancila entre ambas. No
obstante, existe una gran vinculacién porque el desarrollo de las
primeras condena al subdesarrollo de las Ultimas.

Existn diferentes tipos de mecanismos que contribuven a la
descapitalizacién progresiva de las zonas atrazadas, mediante la
transferencia de recursos a las regiones més adelantedas; tales
como, los precios, los salarios, el crédito, la politica fiscal y
las migraciones entre otros.

Otro punto de suma importancia es la estructura de los sectores
econémicos -que de acuerdo a su gradoe tecnolégico, capacidad vy
especializacién de la fuerza de trabajo-, explican la Trelacidn
entre la dinémica del proceso de desarrollo regional y el grado
de acentuacién o disminucién de las disparidades regionales; de
esta forma. el progreso econdtmico 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 analisis de la diné&mica del desarrcllo y la
urbanizacién a nivel regional (En bsse a los cambios sectoriales
de la ocupacion v la preoduccion), representan mayores dificul-
tades que a nivel del pais.

Las dificultades son provocadas por las diferencias en 1la
dotacién de recursos, que aunado a la capacidad de intercambio
regional, producen distintos tipos de especializacién, de tal
manera que (Independientemente del nivel de urbanizacién), puedan
existir regiones de nivel de ingreso similar con predominio

agricola o industrial, por lo que se dificulta la generalizacién



respecto a la asociacidn entre estructura productiva y nivel de
desarrollo regional. La movilidad de factores -especlalmente el
trabajo~ es8 mayor entre regiones que entre paises, lo que afecta
en mayor medida, los niveles y el ritmo de urbanizacién y de

desarreollo de las diversas regiones.

1.3 Politicas para el Desarrollo Portuaric

Emanado de las necesldades propias del desarrollo industrial del
pais. el proyecto en estudio me enmarca dentro del ambito del
PLAN NACIONAL DE DESARROLLO que enhuncia "El desarrollo
tecnoldgice en la industria, debe de distinguir entre aguellas
ramas en las que es indiapensable la integracién de procesos
tecnolégicos complejos y de elevado grado de mecanizacién 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 tecnolégico que impulse la
independenc¢ia hacional y la productividad, de acuerdo con el
programa de mediano plazo de desarrollo tecnolégico y cilentifico,
se adoptara una estrategla activa y no meramente defensiva de
importacion de tecnologia, con criterios de selectividad que in-
tensifiquen su proceso de adaptacion”".™ ‘

Ahora bien, tomando en cuenta el contexto general de la in-
dustria naval -que actualmente se desenvuelve a nivel mundial

3. Fuente: Plan Nacional de Desarrollo. pp 324-325
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dentro de un marco altamente proteccicnista y de intima relacion
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 Ejecutive Federal formuld las

siguientes politicas econémicas:

A. Politica de Inversién y de Gasto Piblice.- Se crearad o en su
caso se mejorard o ampliara 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
generara su desarrollo.

Se capacitaran mediante el sistema educativo
nacional, 1leos recurses humanos que requieras
la industria naval, con el fin de apoyar su
crecimiento future y estar en condiciones de
absorver la tecnologia que se adquiera, asen-
tando las bases para el desarrollo
tecnolégico de construccién y reparacién
naval en el pais.

Es de interes prioritario, el que la estruc-
tura de fomento para la industria naval in-
cluya como parte fundamental, la

instrumentaciéon de mecanismos especificos

Ir’



para utilizar el poder de compra del sector
publico e impulsar el desarrollo de esta in-
dustria.

Como medida de promocién a los astilleros
nacionales adscritos al Programa de Fomento a
la Industria Naval* | el Goblerno Federal
coordinard y programar& en forma preferencial
las compras de embarcaciones a empresas

mexicanas.

B. Politica Juridico Administrativa.- Se definir& una politica
adecuada para el otorgamiento de concesiones
a instalaciones y terrenos con frente
maritimo, asi como la determinacién de las
reservas territoriales que la industria naval
demandaré. Se debera elaborar un proyecto de
ingtrumento Juridico destinado al fomento de
la industria naval, a fin de contar con una
legislacién gque regule y promueva la ac-
tividad de construccién y reparacién de em-

barcaciones.
C. Politica de Subsidios.- Se otorgaran subsidios o estimulos a
1la industria naval, hasta por el 100 % de im-

puesto de dimportacién, para todos aquellos

4. Publicado en el Diarfo Oficial de la Federacién. 21/07/81
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materiales o articulos que Be tenigan que im-
portar, pafa la realizacién de =8sus ac-
tividades, atendiendo a las politicas
definidas por las comisiones de Aranceles y
de Estimulos, de acuerdoc a lo que dictamine
la Comision de Aranceles y Controles al
Comercio Exterior.

Exensién del Impuesto al Valer Agregado, en
la enajenaciédn de embarcaciones o artefactos
flotantes construidos por la industria naval
o en la venta de servicios de mantenimiento y
reparacion que ofrece la misma.

Creacion de un mecanismo de apoyo a los cos-
tos en que se incurre, por transferencia de
tecnologia, curva de aprendizaje y aquellos
originados por la importacién de materiales vy
equipos extranjeros, en tanto no Se cuente
con un desarrolle de industria auxiliar, que
suministre adecuadamente estos productos, a
fin de igualar los coetos de produccién de la
industria paval del pais con lcs dal exlran-—
Jero. En el rubro Transferencia de
Tecnologia, se debera propiciar su obtencién,
facilitando el otorgamiento de los recursos
financieros necesarlos para su adquisicidn en
el extraniero; fomentando al mismo tiempo la

creaclén de centros de investigaclon en todas

13



aquellas profesiones afines a la industria
naval y el establecimiente de centros de
capacitacién técnlca especializados en esta

industria.

D. Politica Financiera.- Las institucicnes financieras deberan
apoyar a las empresas que se dedican a la
construceldn y reparacidn naval, en sBus
operaciones bancarias, asegurandoles su
liquidez y otorgando mayores volumenes de
crédito a tasas preferenciales, para la
adquisicion de embarcaciones a fabricarse en

log astilleros nacionalesn.

I.4 ProblemAtica Actual del Mercado de Construccién Naval en

México

Aqui Be consideran dos factores preponderantes que limitan a 1la
industria de construccién naval en México, siendo estos los

recursos humanos y la oferta.

RECURSOS RUMANOS: El acelerado desgarreolleo industrial del pais en
las ultimas decadas, ha propiciado que 1la oferta de
trabajo no corresponda en magnitud ni calificacién a
BUB requerimientos. El1 problema se presenta en mayor

epcala en leos niveles de técnicos y de obreros

I4



calificades., vy en escala mener, a nlvel da direccién.
Estas caracteristicas se agudizan en la incipiente 4in-
dustria npaval. Aqui se contemplan aspectos tan Ilmpor-
tantes como la carencia de instituciones apropiadas
para 1la capacitacién técnica y de personal
especializado vy calificado tanto en la preparacidn de
técnicos, como para trabajos de alta especializaciodn
acordes a este tipo de industria.

La capacitacién que se imparte se puede considerar
como inapropiada, debido primordialmente & que su
imparticién se lleva a cabo bajo una serie de carencias
manifestadas sobre tode en 1la ausencia de una
tecnologia adecuada; falta de instructores; Ilnexisten-
cla de programas coneretos para la capacitacion; caren-
cia de textos y manuales técnicos; desconocimienteo de
los sistemas adminigtrativos vinculados a la
capacitacién y altos costos en el equipo vy materiales
de adiestramiento. De agui, que resulten técnicos con
una mediana capacitaciédn, con marcadas Insuficiencias
para enfrentar los complejos problemas técnicos que se
presentan en la construccién y reparacién de embar-
caciones.

51 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 sustitucién de im-
portaciones que conlleva la adquisicién de tecnologia

de punta -y por lo mismo, un periodo prolongado de
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asimilacion por efectos de 1la curva de aprendizalje
presente- que depende de 1los recursos humanos y su
racionalizacién o no, Be comprendera el porque de con-
siderar que estos representan el elemento mas valloso,

para el sano desarrollo de esta industria.

OFERTA: La oferta de la construccién y reparacion naval nacional
es limitada, entre otras cosas por el riesgo que repre-
senta para los industriales, soportar 1los 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 programacién productiva in-
dustrial necesaria. Esta inconsistencia, se da tanto
por el volunen de las ordenes de produccién, como por
las frecuentes modificaciones de los armadores™ , a las
embarcacilones a construir, lo cual repercute
negativamente en la suavizacion de la curva de apren-
dizaje.

Para fomentar el crecimiento de los astilleros
privados ¥ optimizar los recursos que el Gobierno
Federal destina a la industria naval, es necesario or-
denar la relacién Oferta-bDemanda de barcos, a través de

5. Rl armador es consaiderado como el otorgante del pedido de
construccién naval
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programas de compra de estas al Sector Pihlico a efecto

de aprovechar las capaciduades instaladas o en proyecto.
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11 ESTUDIO DE MERCALC Y COURRCIALIZACION

II.1 Caracteristicas y Propiedades de las Embarcacicnes

1I.1.1 Descripclén da Exbarcacionesn Pasquoeras Mediance

El estudioc esta enfociudo al analisis para la construccion vy e&n
forma sacundaria la reparacién 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 HNayarit.

Los buques a construir seran embarcaciones aptas para la pesca
de entre 50 y 1700 T.P.M., s8in embargo -dependiendoc de las con-
diciones del mercado- e 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 reduccién en la curva
de aprendizaje que el cambio constante de disefion de cenbar-
caciones conlleva.

La necesidad de contar con embarcaciones medianas esté 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
nmayvores indices de captura a fin de Batisfacer la demanda y que
s0lo podrd ser cubierta mediante la renovacién 6 adicién de em-
barcaciones medianas de pesca. que por su facil maniobrabilidad y
costo {relativamente accesible) puede mer adquirido por los pes-

6. Fuente: Diagnéstico de 1la Flota Pesquera Nacional y su
Analisis Operativo.- Secretaria de Pesca
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cadores nacionales. A continuacién se presenta un cuadro con las
caracteristicas basicas para embarcaciones pesqueras medianas ap-

tas para la zonas pesqueras I, II y IIL1.* (ver mapa II.1}

CUADRO I.1

TIPO CAPACIDAD ESLORA MANGA PUNTAL CALADO PESO PESO

DE CARGA TOTAL TOTAL MEDIO ROSCA ACERO
EMBARCACION TONS. MTS. MTS. MTS. MTS, T.M. T.th.
ATUNERO

DE CERCO 1200 69.8 12.9 5.00 5.50 950 500
ATUNERO

DE CERCO 1700 79.3 14.0 5.85 5.65 1350 850
ATUNERO

DE CERCO 750 56.0 11L.6 7.95 4.73 550 380
ATUNERO

PALANGRERO 300 52.0 8.8 4.80 3.60 400 250
ATUNERC

PALANGRERO 200 37.8 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 S6.5 10.4 7.158 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 S0
ARRASTRERO 70 26.0 7.3 3.96 3.00 120 80
ARRASTRERQ 50 22.5 6.6 3.686 2.60 S0 60
CAMARONERO Doble 21.0 6.2 3.35 2.60 80 50

Arrastre

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

R AN S C AR N rOmASCIATRERITSEDTI SRECSSooSRoSSSSTESSSsmsSs

7. Fuente: Sistema Nacional Integrado de Informacién del Sector
Pesca.

20



Con el prapéeito de identificar de una manera mas tangible a las
embarcaciones que se planean construir, asi como familiarizar sl
lector c¢on la termineclogia utilizada en las actividades de ar-
quitectura e ingenieria naval, sSe presenta el siguiente esquema

ilustrativo.

“El1 pepo del barco se cuantifica en T.P.M. (Tons de Paso Muerto)"

El modo de empleo de este tipo de embarcaciones, estd en
relaciéon directa con las artes vy equipos de pesca, que utilizan
preferencialmente para sus actividades de captura los pescadores.

Siendo estas de acuerde a la clasificaciédn que se incluye pos-
teriormente, su clasificacién general las divide en, artes de
cerco, de arrastre. de palangre y de vara.

Por lo que hace a los servicios de reparacién naval, estos se
definen como servicios complementarios o de apoyoc & la industria
naval.

Todas las embarcaclones requieren de un servicio peridédico de

mantenimiento ~por lo menos una vez al afio- la reparacién y man-

21



tenimiento naval, por lo general consiste en trabajos de carena
normal, toma de huelgos de eje y timén, cambio de placas de zinc
vy revigion de las principales instalaciones y equipos de 1la

embarcacién.

II.1.2 Artes ¥y Equipos de Pesoa

Las artes v equipos de pesca son los productos complementarios
utilizados para cada clase de captura, es decir, a diferentes
especies a pescar se deberan utilizar diversas artes y equipos
pesqueros. Una clasificacién genérica viene a agrupar estos
suplementos en tres grandes estratos que se identifican como de

linea, trampas y redes.®

LINEAS REDES

Lineas de Carrete Redes de Enmalle
Curricén Transmallo
Cimbra ¢ Palangre Langostera
TRAMPAS Redes Agalleras

de Superficie
Nasas & Aros de Media Agua

Langoesteras de Fondo

8. Fuente: Secretaria de Pesca.- Clasificacién de Artes de Pesca.

22



TRAMPAS. .- REDES

Camaroneras Redes de Arrastre
Escameras de Fondo
Biturones de Media Agua
Almadrabas Chinchorre

Por su parte, los motores y equipos marinos y pesqueros, se
agrupan en motores principales. auxiliares y fuera de borda y en
equipos de refrigeracion, <congelacion., navegacion, deteccidn y
radiocomunicacién, respectivamente. En el siguiente cuadro se

clasifican los mismos por sBus caracteristicas y marcas:®™

CUADRO 1.2
S E A KRS AECC NN EEREES NS S RERESHECANNEIRETRARSIATCFENNIASASESEEESS
EQUIFOS MARCA
Motores Principales Mextrac Caterpillar
Cummins
Y Perkins
Volvoe Penta
Auxiliaras Lister

Mercedes Benz

Motores Fuera Yamaha
Evinrude

de Borda Mariner
Mercury

Equipos de
Refrigeracisén Gilbert Copeland
y Congelacion

Equipos de Furuno-Simrad
Navegacion, Detecciédn Cobra
y Radiocomunicacién Alvamex

Secretaria de Pesca.— Clamificaciédn de Equipor de
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II.1.3 Productoas Subatitutos y Subproductos

En el caso de embarcaciones pesqueras, no existen propiamente
substitutos, puesto que Bus 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, c¢omo lo son las Dragas, Remclcadores,
Amarradores, Pangas, Cisternas y multiugos entre otros.

Dadas estas caracteristicas, la unica posibilidad de sustituir
las embarcaciones qQue se planean construir en el astillero objeto
de este eaestudio, s8erd con buques pesquerog de mayor o menor
tonelaje a los sefialados anteriormente, sin embargo al estar des-
tinados por lo general a diferentes capturas como son la pesca de
gran altura -para embarcaciones mayores- o bien riberefia -en  em-
barcaciones menores- no se pueden considerar para los fines de
este estudio como competideres o bien como productos substitutos.

En relacién a la capacidad instalada del proyecto vy dependiendo
de las epocas de veda {(que significan aumentos considerables en
las actividades de reparacién naval) y de la continuidad o falta
de esta en el suminictro de pedidos, podemos hablar de
"subproductos', puesto que en las actividades de construcclion
naval, no se identifican propiamente subproductoe, pero si se
pueden adecuar las actividades de construccién a productos de
caracter secundario, debido a que las instalaciones, equipos y
maquinaria que se utilizan, permiten la fabricacién de los mis~
mos, pudiendo ser estos; refacciones para barcos pesqueros, de

transportes, trabajo o deporte; componentes para platafornas
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marinas: planchas para vagones de ferrocarril; contenudores de
acero; vias para ferrocarril y aceros planchados o rolados de
diversos usos en la industria secundaria entre otros.

Sin embargo, por considerarse -a priori- que la demanda para la
zona, de este tipo de embarcaciones, adn no ha sido matisfecha,
se espera que el astillero se dedique exclusivamente a las ac-
tividades de construccién y en forma marginal a prestar servicios
de reparacién naval.

Para la zona del estudio en cuestién, Astillero Unidos de
Mazatlan (AUMAZ), se presents como el competider mas fuerte para
el astillero en proyecto, gin embargo, al igual que este, AUMAZ
no desvia su produccidn en otras lineas de construccidén como las
mencionadas con antelacion, por estar dedicado directamente a la

construccidn y reparacion de navios.

1I.2 Area de Influencia del Astillero

II.2.1 Localizacién del Area de Mercado Natural

Geograficamente, el estudio contempla la zona IILI de pesca?*® ,
que comprende los estados de Sinaloa, Nayarit, Jalisco, Colima,
Michoacan, Guerrero, Oaxaca, Chiapas y parcialmente el estado de
Sonora (de Yavaros, Sonora, a la linea estatal con Sinaloa).

La localizacién especifica de la planta, estd en la Punta

10. La Républica Mexicana, 8se divide en 5 zonas de pesca, de
acuerdo a la Carta Nacional de Inforsmacién Pesquera (ver cuadro
siguiente)
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Carta Nacional de Inforaacion Pasguara

Cuadrs H.1

Punta Mita,

i yest

a ¥k

[«
[+
™

Zona I

Zona I

Y zone

Fuente: Sistema Nacional Integrado de informacion

del Sector Pesca

Zona XX
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Noroeste de la Bahia de Banderas, 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 vy a
18 Km. al Sur del pueblo de Sayula. El1 area de mercado o zona de
influencia inmediata del astillero -preferentemente para el ser-
vicios de reparacién naval- tanto preventiva como correctiva

cubre la totalidad de la zona III.

1X.2.2 Consunidores Probables

Los demandantes de los bienes y servicios a proporcionar por el

astillero y varadero proyectado, esta orientada principalmente a:

A) Sociedades Cooperativaps de Froducion Pesguers (S.C,P.P.3%1*

A las que se leg apoya con la diversgificacidén y calidad de las

especies capturadas, sobre todo las de escama de elevado valor
comercial. Para tal fin, se crearon y recrganizaron en el
litoral del Pacifico, 165 cooperativas pesqueras, a las que ce

les doté de embarcaciones, motores, artes y equipos de pesca, con
financiamientos directos del Banco Nacional Pesquero y Portuario
(BANPESCA) a través de convenios con el organismo paraestatal
11, La legislacién mexicana concede a 1las cooperativas la ex-~
clusividad de captura de especies altamente rentables como

Camarén, Cabrilla, Langosta, Almeja Pismo, Abulén, Ountién y Tor-
tuga Marina.
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Productos Pesqueros Hexicanos (PROPEMEX).

B) Permisionarios
Estos agentes econémicos operan en forma difundida sobre todo en
pequefias comunidades pesqueras alejadas de los puertos, or-
gRanizando operaciones de pesca, son demandantes netos de embar-
caciones pesqueras de pequefic y mediano tonelaje y proporcicnan

las artes y equipos de pesca a los pescadores libres.

C) Pemcadorem libres

Por 1o 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 sBujetos de demanda de embarcaciones, y sus searvicios de
reparacién;: y los que cuentan unicamente con las artes necesarias
para la pesca riberefia, 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 area de accién
hacia otras comunidades pesqueras de importancia, localizadas en

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

En_ Navyarit En Jalisco
Funta de los Custodios Sayulita
Boca de Chila : Punta Mita
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En_Nayarit En Jalisco

Chacala Cruz de Huanacaxtle
Pefiita Boca de Ixta
Jaltemba Mismaloya

Rincén de Guayabitos Chimo

San Francisco Yelapan

II1.2.3 Caracteristicas de la Poblacion

Ya que los armadores VYy/o compradores de este tipo de embar-
cacliones, son primordialmente personas fisicas o morales, cuya
actividad principal es la captura de especies pesqueras de facil
comercializag}on ¥ que debido al elevado precio de cotizacion en
el mercado tanto nacional como internacional, se conmsidera que

para el cago de Socledades Cooperativas de Produceién Pesquera,

sus ingresos netos anuales, deberian de ubicarse por arriba dea
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 encargan de impulsar este rengléon produc-
‘tivo.

LosB organismos que se encargan de proporcionar este tipa de
crédito son Egeneralmente instituciones tales como el Banco
Nacional Pesquero y Portuario (BANPESCA) y FONDEPESCA

En el caso de armadores privados o publicos?® suB ingresos

12. Los armadores son todas aquellas perscnas fisicas o privadas
que encargan €l disefic ¥y la construccién de una embarcacion para
su posterior adquisicion
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deberan ser lo suficientemente grandes como para cubrir el precio
de la embarcacién, asi como, las garantias e interes propios de
este tipo de transaccicnes. Los ingresos medios de estos ar-
madores, no podran ser menores de 700 millones de pesos anuales.

Sin. embargo, este estudio pretende abarcar demandantes netos
tales, como Bon armadores privados grandes y nediancs {Los ar~
madores piblicos seran eventuales, pues se considera, que astos
haran sus pedidos generalmente a astilleros y varaderos de
participacién estatal} asi como a 8,C.P.P.** con capital social
no menor a $ 300°000,000. m.n. -Dependiendo de la razdn de en-
deudamiendo obtenida- y Centros de Estudios Tecnologicos del Mar
vy demas instituciones de ensefianza privada o publica. Para este
tipo de armadores, existen programas de apoyo y fomento, en los
cuales Be otorgan créditos, para adquirir este tipo de bienes y

de servicios.

1I.3 Demanda de Embarcaciones Pesquerasn Medianas

I1.3.1 Comportamientc Historico

Tradicionalmente, los requerimientos de construccildn. naval
mediana en el pais, se ejercen a traveés, de la demanda del sector
publico ¥y en menor cuantia 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 Produccién Pesquera.
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" La construccisn haval, incluye embarcaciones de tode tipo vy
tonelaje. sin embargo. este proyecto se aboca solo a la demanda
de construccion y reparacién naval mediana, entre un rango de 200
toneladas a 400 toneladas de peso muerto.

for lo general, la demanda de estas embarcaclones pesqueras se¢
canalizan por medio de instituciones oficiales, tales como el
Fideicomiso para el otorgamiento de credito a favor de
Cooperativas Pesqueras, Productos Pesqueros Mexicanos (Propenex);
Fipesco y Banpesca, a continuacién se presenta un cuadro que

muestra los requerimientos de 1980 a 1986 por parte del Sector

Publico.
Cuadro I1I.1
Demanda de Embarcaciones para la Pesca Mediana
del Sector Publico (1980-1986)
EesroToSssSECSaEESaSEEmSSSSRsSS=SsEZSssSsRSE Smms=scoos=sssssoamo=a
TIPO DE
EMBARCACION 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 TOTAL
Camaroneros
de €9' a 72' 100 500 74 45 719

Atuneros 750
Tons. de 110'

{vara y Palangre) 4 33 37
Huauchinanguero

Escamero de 72° =2-3 82 170
Sardinero de

140' eslora 8 15 23
Arrastrero de

72' de eslora 60 19 79

TOTAL 100 0 500

SEzEzasrsmzSSrzcx=T=sooTsszon

Fuente: Secretaria de Pesca. Direccién General de Flota.
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Este cuadro nos muestra que en la primera mitad del periédo
1980-1986 son 1los barcos camaroneros los que mantienen una
supremacia en cuanto al numero de unidades demandadas y e€s a par-
tir de 1983, cuando pilerden prioridad y aumenta en forma con-
siderable la demanda de buques relacionados con la pesca de es-
cama, atun Yy sardina. Las otras embarcaciones presentan una
demanda marginal v son las que se dedican a servicios de orden
didactico -Buques escuela- para pesca.

Las instituciones oficiales con mevor demanda de dbuques nedianos

son: Banpesca, Propemex y Fipesco.

Cuadro IX1.2
Demanda de Embarcaciones para la Pesca Mediana
Por Institucion Oficial. (1i980-1986)

EESEEEESESSCHMeSSE3SINSSSICSSSSNESECEERCrACCCSCTANSIRdSEXXNEACREER
INSTITUCION TIPO GENERICO DE NUMERO DE Part.
EMBARCACION UNIDADES %
Banpesca Camnaroneros 645 62.74
Arrastreros 18 1.75
Subtotal 663 64 .49
Propemex Escameros 170 16.54
Atuneros 37 3.60
Sardineros 23 2.24
Arrastreros 1 0.09
Subtotal 231 22.47
Fipesco Arrastreros 60 5.84
Camaroneros 74 7.20
Subtoal 134 13.04
TOTAL 1028 100.00

e L L e L E Lt P P T Tl

Fuente: Secretaria de Pesca.Direccién General de Flota
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1I1.3.2 AnAlisim Todrico

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 aproximada 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 ultimo va de acuerdo a los incrementos de captura
¥ €n que momento se podra rebasar, lo que significaris un aumento

de la flota pesquera.

Cuadro II1.3
Captura de Productos Pesqueros por Destino de Consumo
(Miles de Toneladas)

N REEIIRINCEEEEAEESACSEECSSRSSINSSCSISEISCCoSISSSSSUNSINSRIESIEEAS
1983 1984 1985 1986

Emspecia Peso Paso Peso Pano
Dasembarcado Desembarcado Desembarcado Desembarcado

TOTAL 1535.6 1312.2 1076.2 1171.8

Consumo Huma-

no Directe 843.2 674.0 598.6 715.5

Captura

s/reg. Of. 171.6 152.1 149.5 179.1

Consumo Huma-

no Indirecto 496.8 455.1 320.3 254 .5

Industrial 24.0 31.0 7.8 22.7

AN EEEEAREEEESSsSEE SIS EXEEENSSSEESC ARG ERXSCESSENSNESSIESATERES

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

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

mostrando decrementos constantes hasta el afio de 1986 en el que

se inicia la recuperacion del sector, Esta contraccioén se debio
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al efecto del encarecimiento tanto de los mismos productos, que
redundé en una disminucién 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
disminucion de la produccién.

Sin embargo. fuera de esta coyuntura, las capturas de especies
marinag, tradicionalmente han crecido continuamente y se espera
continuen creciendo, tanto por el apoyo que se este dando a esta
rama, como por €l crecimiento natural de 1la poblacidén, que
incidira en una mayor demanda de pescados y mariscos.

Parte del analisis de la demanda debe de partir de las
siguientes condicionantes. Como se menciond en el punto II1.2.3,
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 ultima 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 come otro factor determinante, para su adquisicién va
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 da concentracién del ingreso, 10 cual hace que no todos los
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armadores esten en condiciones de adquirir estos buques y que
ademas no puedan considerarse suljetos de crédito, por las
limitadas garantias que puedan ofrecer. Esta situacién es sin

duda la caracteristica esencial de los pescadores libres.

1I1.3.3 Provaccién de la Donanda

Para la proyecion de la demanda,se utilizaron criterios que
reflejan la magnitud de 1los requerimientos de embarcaciones
pesqueras medianas para los préximos cinco afios.

Los criterios de apoyo para la proyeccién fueron:*=

I} Planes y programas de adqguisicién, de las instituciones
relacionadas c¢on actividades de pesca, tanto publicas como
privadas.

II) Construccién de embarcaciones de acuerdo a las espectativas

de captura y consumo futuro.

14. Aunque estos puntos2 nos muestran la tendencia que seguira la
construccion futura de bugques pesqueros, existen ciertos fac~
tores que hacen que la estimacion planeada, sea un somerc acer-—
camiento de la mituacién futura real -situacién por demas tipica
de cualquier simulacion- por lo que para lograr un grado de con-—
fiabilidad mas elevado, Be tendria que recurrir a un recuento de
la flota pesquera nacional actual para poder determinar la vida
Gtil de la misma, o su grado de operatividad. No siendo practica
ni econémica la realizacion de dicha encuesta, para los fines de
este estudio (En un estudio de factibilidad, ge justificaria)
consideramos que los argumentos expuestos con anterioridad
cumplen con los requisitos de confiabilidad, para la estimacion
de la demanda futura de embarcaciones peaqueras medianas.

[
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Otras perspectivas para la demanda de los buques egstéan deter-
nminadas por las expectativas de captura y por los planes de
adquisicién de nuevas embarcaclonas por parte de los armadoraes:
sin embargo aun asi 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, deberan for-
zosamente contar con las artes y equipos de pesca que permitan,
no solo la participacién exitosa en el mercado, sino asegurar un

prestigio y permanencia en el nmismo.
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Cuadro I1.4
dn da Fabarcacionas Pesqueras Hedianans

Proyeccidén da la Dg

1688-1993
SEEMKERsSSaSEEASESEICRzZIT P e ]
1988-1989 1990-1993 TOTAL
Camaroneros de 63'
a 72' de eslora 494 818 1312
Arrastreros
Huauchinangueros 2564 394 648
Escamneros
Arrastreros 40 234 274
50 tons 16 78 94
70 tons it 74 B85
200 tons 10 68 8
300 tons b3 2 3
400 tons 2 12 4
Atunerog Cerqueros i & 7
750 tons 1 & s
1200 tons 2 2
Atuneros Varaderos 3 3 =}
Palangreros de Anzuelo 3 3 &
Palangreros de Trampa 3 s 8
Sardineros Anchoveros 7 7 14
120 tons 3 4 7
250 tons &4 3 7
Sargaceros 1 1
TOTAL 805 1471 2275

L Ry e e L L LT ]

Fuente: Secretaria de Pesca.- Direccion General de Flota.
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I1.4 Astilleros Oferentes

I1.4.1 Comportamiento Histérico

En el pais existe un numero importante de astilleros que han
proliferado en base a los niveles de desarrollo alcanzados en 1la
"actividad pesquera nacional, sobre todo para la captura del
camardn, cuyo mercado pacional e internacional incentiva direc-
tamente el crecimiento de este sector. lLo anterior, ha propiciado
una capacidad instalada en los astilleros nacionales, con una
marcada tendencia a la espocializacion 2n la construccisn de este
tipo de embarcacionas. Sin embargo por las condiciones de
operacion de estos astilleros, se puede definir a los mismos como
talleres rudimentarios -por la baja inversién realizada en estos,
asi como por lo obgsoleto de su tecnologia e instalaciones- de
baja produccion y productividad. De los 94 astilleros que actual-—
mente existen en el pais, solamente 35 pueden considerarse
oferentes potenciales, ya que el restoe estad constituido por plan-
tas cuya tecnoleogia es bastante rudimimentaria y cuyva capacidad
instalada es demasiado reducida para atender este segmento del
mercado.*® | De 1978 a 1984, la demanda fué abastecida en mas del
80 % por los astilleros nacionales, siendo el resto obtenido en
el nercado extranjero. La mayoria de las embarcaciones pesqueras
medianas producidaz en el pais {85.4 %) correspondio a barcos
camaroneros de 69 a 72 pies de eslora.

En cuanto a la construccién naval para la exportacién, aunque

15. AUVER. Un Astillero Mexicano.-~ AUSA-ITC
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la oferta ha side minima, esta s0lo e ha canalizado a la

exportacion de barcos camaroneros.

IY.4.2 Numero, Caracteristicaes y Ubicacisén de log Oferentos.

En Heéxico existen 94 astilleros, 5 no operan en la actualidad
por lo que 89 son los que vVerdaderamente se dedican a la
construceidn vy reparacion de ewbarcaciones camaroneras. Da estos
astilleros y vaeraderos, 33 se encuentran en la <costa del Pacifico .

del Golio de México y

Y loz 61 restantes estan ¢n los litora
del mar Caribe. La capacidad de construccidén naval anuzl, es de

alrededor de 3717 barcos repartida entre los 63 astilleros mas

importantes del pais. No obstante la existencia de estas 63
plantas con potencialidad de construccioén naval, se considera
que solamente 35 de ellos por sum condiciones de operaciodn, han

podido concurrir de manera efectiva en alguncs de los progranas
de construccién de embarcaciones nacionales, en la ultima década.
Se consideran como oferentes efectivos a aquellos ubicados en el
litoral del Pacifico. De los astilleros y varaderos que Be
localizan en la costa Oeste de Méxice, solamente cinco re dem-
tacan por su capacidad instalada, su ejecucién de operaciones,
especializacién 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

1OCALYZACION SECTOR
Astillero Rodriguez Ensenada, B.C. Estatal
Const. Navales de Guaymas Guaymas, Son. Paraestatal
Astillero de Marina No. 8 Salina Cruz, Oax. Faderal
Astilleros Unidos de Mazatlan Mazatlan, Sin. Paraestatal
Aztillere Monarca Cuaymas, Son. Privado

Cuadroe I1.5
Caracteristican de los principalas Cinco Astillearos

N EEERR2 ISR ANErEUEEEECESSINCECEOCNCRISEOCUNDEISSRESSIETTooSR
ASTILLERO RODRIGURZ, S5.A.
«Instalaciones Principales
21,840 m2 de superficie, esta en procese de reorganizacién vy
ampliacién; contard con talleres, patice de montaje, grada de lan-
zaniento de 118 m2 de long., dique flotante de 73 mts. de eslora
¥ 15 m de manga y nmuelle de alistamiento de 175 m.
*Eapecialidad
Construccién de barcos camaroneros de 72°
fibras de vidrio.
*Capacidad Actual

1200 Tons. de acero al afio; maxima producceiotn de 26 barcos camaro
neros (1,300 Tons. de aprox.}; 217 lanchas de fibra de vidrio.
*Planes de Expansion
Se pretende convertirlo en importante centro de reparacion para
buques de hasta 2,500 Tons, vy diversificar sus lineas de
produccisng Asi mismo, e planea amplinsr su capacidad de
procesaniento de acero a 2,800 Toneladas anuales.
GONSTRUCCIONES NAVALES DE _GUAYMAS

*Instalaciones Principales

45,060 m2 de superficie; grada de lanzamiento para barcos de
hasta 75 m. eslora por 12.8 m. de manga; dos nuelles de

de eslora y lanchas de

alistamiento; cuatro espigones: talleres de elaboracidn,
prefabricacién y ensamblado; dos varadercs de regaracion,
*Especialidad

Construccion

de embarcaciones atuneras de cerco de 7S50 Tons. Yy
sardineros de 210 m3 de capacidad de bodega.

*Capacidad Actual

3,000 Toneladas de acero procesado al afio.

=Planes de Expansién

Inversidn de aprox. 1.600 millones de pesos pars adquisicion de
maquinaria vy equipo; grada de longitud 146 mn. ¥ ancho 26 m.;
dragados rellenos y 6 gablones para atraque.
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Cuadro IX.5

Caracteristicas dz los principales Cinco Astilleros
S ErENNCESEACSCECSESSOSSESISESSnOSoToSaSIEaToSmss
ASTILLERO DE MARINA No_ . 8
zInstalaciones Principales
Dique seco de 200 m. de eslora, 22 de ancho y 12.85 de altura;
sincroelevador de 100 m. eslora, 22 m. manga y 2.47 m. de puntal:
capacidad de 2500 toneladas al afio y manejo de buques de 800
T.P.M.
*Especialidad
Actividades de reparacidén naval mayor, menor y preventiva.
*Capacidad Actual
Reparacion de 90 barcos afio; 2,000 tons. procesamiento de acero;
por limitaciones fimicas solo construyen 20 camaroneros al aho.
*Planes de Expansion
No se contemplan planes de expansién.

TZERRARSESEIEIRRE

ASTILLEROS UNIDOS DE MAZATLAN

sinstalaciones Principales

30,000 m. de superficie; 2 muelles en espigon {alistamiento vy
reparacién a flote); muro de atraque de 45 m. 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.)
*Egpecialidad

Histéricamente fabricacién de camaroneros, actualmente fabrica
remolcadores de 2,100 vy 2,800 caballos de fuerza para PEMEX.
*Capacidad Actual

1500 Toneladas de acero procesado al afio.

*Planes de Expansion

Como programa de modernizacién, se consideran procesar de 1,800
a 2,000 toneladas de acero al afio. Se elaboraran barcos de
trabajo de 6C m. de eslora

ASTILLEROS MONARCA
tInstalacliones Principales

Tres varaderos; taller de mecanica, carpinteria, soldadura 'y
paileria.

*Especialidad

Barcos camarconeros de 69' a 72°' de eslora

*Capacidad Actual

Maxima produccion anual lograda de 37 camaroneros de misma es-—
lora, aproximadamente 1,850 toneladas de acero procesado por afo.
*Planes de Expansion

No se contemplan planes de expansién.

FUENTE: AUVER Un Astillero Mexicaneo.- AUSA-ITC
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IT.4.3 Oferta Proyectada de Embarcaciones Pesqueras

Comc la mayoria de los principales astilleros, estan dedicados
a la construccién de barcos <camaroneros -de elevado valor
comercial- se considera que sus planes de expansién y consecuen-
temente de produccibdbn, estan en funcién de los requerimientos de
barcos camaroneres por parte del sector privade y publico, en
concordancia con el Plan Nacional de Desarrollo, progranas de
FIPESCO vy los recursos destipados a la compra de embarcaeciones
por parte del Banco Nacional Pesquero y Portuario; giendo la
unica forma de amarrar pedidos, mediante la obtencién de cartas
compromisos de adquisicién de embarcaciones.

Sin embargo, por el ambito de cobertura del presente estudio se
consildera que ante la imposibilidad de obtener un compromiso en
firme por parte del Gobierno Federal ys/¢ la iniciativa privada,
de adquirir las embarcaciones proyectadas, la mera consideracién
de los requerimientos de embarcaciones y el aumento en el volimen
de consuno de productos marinos expuestos en capitulos pasados,
constituyen fuentes suficientes de sustento de las proyecciones

que posteriormente se presentan.

I1.5 Demanda Insatisfecha

En los capitulos precedentes, se consideré que los 5 astilleros
mencionados, atienden la demanda de embarcaciones camaroneras y

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



la construcecién naval para neves de captura de este tipo.

Por otra parte, al ser de participacion estatal y paraestatal
cuatro de los principales cinco oferentes del Pacifico (80 %),
los planes de adquisiciones del sector publico -que es a la vez
el principal consumidor intermedio y final del producto- estaran
preferentemente abocados a mantener y garantizar los programas
de produccisén de los mismos, por 1o que una incursion 21 mercado
de los camaroneros, resulta no atractiva para los fines del
presente estudio de inversién. Sin enbargo el astillero proyec-
tado vy los demds astilleros menores del litoral, tienen la
posibilidad de participar en el mercado de embarcaciones
escameras-huauchinangueras, con claras ventajas para el astillero
y varadero prospectado, por la inversién que se pretende
realizar, para alcanzar una alta capacidad instalada y altos
niveles de productividad.

Del cuadro procedente ¥ una vez consliderada la capacidad de
produccién de los astilleros medianos del Pacifico, se
desprende que el estrato que estard en condiclones de atender el
astillero, es el de los Arrastreros-Huauchinangueros de entre 200

a 400 T.P.M. v de entre 38.1 a 56.5 mta. de eslora.s

16. Ver Cuadro I.1
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Cuadro XI.&
Oferta y Demanda Estimada de Embarcaciones Pesquera Medianas

1$88-1993
z=zeas =azsazs =
Buques de Pesca Oferta
Total
ESCAMEROS
50 tons 94
70 tons 46
200 tons 10
300 tons 1
400 tons 12
ATUNEROS
750 tons 2 5 3
1250 tons 2 2 o}
Varero 6 [ 0
Palangrero =] 14 =3
SARDINERO
120 tons 7 7 Q
250 tonsg 7 7 [¢]
SARGACERO
300 tons 1 1 e}
ARRASTREROS-HUAUCHINANGUEROS
200-400 tons [¢] 648 648
TOTAL 196 964 768
R T O T L T L T T e

Fuente: Desarrollo Empresarial y Proyectos de Inversién, S.A.

I1.6 Comercializacion

I1.6.1 Aspectos Generales

Las transacciones en el mercado se efectuan mediante ordenes de
construccién naval contratadas directamente con los clientes,
este sistema es seguido por parte de los armadores para evitar el
intermediarismo y para entablar un entendimientc directo para los

efectos tanto del disefio, como de los aspectos constructivos de
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klas naves. Por 10 que se debe efectuar un esfuerzo para es-
tablecer de antemano la conveniencia de realizar ventas basadas
en gestiones que tiendan a la normalizacién de las
caracterigticas comerciales de las embarcaciones, de esta nmanera
se podria elevar la productividad del astillero.

El uso de¢ caompafias publicitarias es imprescindible para dar a

conhocer ante las principales entidades publicas y armadores
privados. las naves que se ofrecen medlante la venta de buques
prototipos, asi como todos log gservicios referentes a la

construccién naval.

Es menester en el esfuerzo de comercializacién dar asesoria
técnica a los armadores que asi Lo s8solicitan, para disminuir
posibles tiempos ociosos, asi mismo dar asesoria para estimular

la utilizacién de los canales de financiamiento establecidos.

I1.6.2 Canales de Comercializacién

Los canales de comercializacioén, 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 mas barata (el c¢aso de México) o con una alta
especializacién en naves medianas, toman ordenes de trabajo con

regularidad. Sus ventas en estas condiciones de mercado es como
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se menciond mediante ordenes de venta directa de los armadores,
CONCUrsos de oposicion para la obtencién de contratos de

construccién naval v venta de bugues prototipo y sus diseifios.

11.6.3 Mecanismosz de Pago

No hay aBtillero en el mundo que venda a crédito sus embar-
caciones, las operaciones se realizan a través de financiamien-
tos que provengan de la banca o fideicomisos, ya 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 inversién de los armadores.

La politica de venta tradicional es5 1la que se describe a

continuacion:*”

CONCEPTO ANTICIPO SOBRE PRECIO DE VENTA

1. A la firma del contrato 20 %
2. Al inicio del proceso de elaboracion 20 %
3. Al inicio de la prefabricacién 20 %
4, Al inicie del montaje 20 %
5. A la botadura 10 %
6, A la entrega 5%
7. Seis meses después de la entrega 5 %

TOTAL 100 %

17. Fuente: Astilleros Unidos, S.A.
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Esto permite contar oportunamente con un monto adecuado de
recursos filnancieros para mantener un ritmo de producclidn con-
tinuo.

En la politica de precios, se negocia detalladamente el equi-
pamiento, con un resultado econétmico relativamente poco rentable
para los astilleros. porque al ser objeto de negociacién en el
disefio, tan golo s8Be cobra el wvalor que se agrega por la
instalacién de dichos equipos. Esta practica deberd superarse.
La cotizaciéon de naves con el grado de detalle necesario, puede
demostrar que nuestra ventaja de costos por mano de obra permite
fabricar barcos mas competitivos -via precios de venta- que

aquellos de manufactura extranjera.

1I.6.4 Determinaciédn del Precio y efecto en la Demanda

Los preclos de venta de los barcoe que seran conetruidos en el
astillero, se estimaron de un folleto de AUMAZ .*® para barcos de
arrastre de 200 y de 400 T.P.M. & precios de Enero de 1986, por
lo que se inflactaron las cifras a fin de presentarlas a precios
del mes de Abril de 1988. Las cotizaciones conseguidas se presen-

tan a continuaciédn:

Arrastrero-Huauchinanguero de 200 T.P.M, $ 3'760,000,000

Arrastrerco-Huauchinanguero de 400 T.P.H. $ 5°'640,000,000

18. AUMAZ:- Astilleros lUnidos de Mazatlan
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Para el céalculo del Arrastrero-Huauchinanguero de 400 T.P.M.
se considerdé que el coBto marginal es baslcamente por los
requerimientos de acerc para la construccién del casco y el motor
propulgor, siendo los equipos Yy las maquinarias auxiliares,
similares tanto en cantidad o potencia comoe en costo a los barcos
de 200 T.P.M.

Como se explicé con antelacidn, lag variaciones en los precios
de log barcos, en realidad no afectan su adquisicidn, debido a
‘que institucliones como BANPESCA y FONDEPESCA, ofrecen planes de
financiamiento atractivos, con creditos a tasas preferenciales
tanto a armadores publicos como privados. Por otra parte los
planeB de adquisicién de barcos pesquercs por instituciones talee
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- estidn coasideradas como

actividades prioritarias para el desarrcllo nacional.

II.6.5 Promocitén y Publicidad

Para dar a conocer la venta de buques de pesca prototipo, se
realizan licitaciones a las cuales ge asiste por concurso tanto 2
nivel nacional <¢omo internacional; en estas, los astilleros
presentan sus lineas de produccién, asi como demas servicios
ofrecidos. Sin embargo, se establecerad de antemano, un esfuerzo

19. Eatrategia del Desarrollo Pesqueroc de México. SEPESCA
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de venta basado en publicidad impresa, que informaré del tipo dmz
embarcacicnes pesqueras que se construiran en el astillero, a los
principales armadores nacionales -en un principio- y posterior-
mente a los cxtranjeros; asi mismo se estableceran gestiones
mediante eventos de promocién nacional e internacional, ex-
posiciones, misiones conerciales N4 visitas prospectadas
adecuadamente con anterioridad al astillero, que tiendan a in-
ducir a los armadores las caracteristicas técnicas y comerciales

de los barcos que se puedan producir en el mismo.

I1.6.6 Mercado Potancial y Pogibilidades del Froyecto

La industria de 1la construccién naval, es considerada como
prioritaria para el desarrollo nacional, es por eso que a través
de los Gltimos afios se€ ha venldo dando un mayor impulso por parte
del gector publico a la misma.

De hecho. existen legislaciones tendientes a proteger a los as-
tilleros nacionales2®® en cuanto a trabas legales a fin de deges-

timular la compra de embarcaciones pesqueras y de trabajo en

el extranjero, siempre que estas se fabriquen en el territorio
nacional.
Como se mencioné oportunamente, es probable que 1las ad-

quisiciones que haga el sector publico de embarcaciones

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

20. Coaimién Coordinadora de la Industria Naval
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tilleros estatales y paraestatales, a efecte de asegurar su
capacldad de produccién en el corto v mediano plazo.

Esta situacién deja un mercado potencial bastante importante,
para los bugues Arrastreros-Huauchinangueros (Fraccion de la
demanda que el presente proyecto matisfacera).

Al contar con un astillero especializado en la construccion de
embarcaciones Huauchinangueras -aunque con la suficiente
flexibilidad come para construir cualquier otro tipo de
embarcacion~ que requiere el pais, las leyes orientadas a
proteger la industria naval, beneficilian directamente al astillero
en estudlio, asegurando su capacidad de competencia, via estos
estimulos federales y via un nivel de precios de venta com-
petitivos,

Como conclusién y apoyado en todo el andlieis de mercado, se
desprende que el mercado potencial para barcos Arrastreros-
Mtsauchinanguercs a nivel naciconal, es todevia virgen dentro de
esta actividad industrial: por otra parte, al proyectarse un
astillero altamente competitivo, no Be presentan condiciones de
competencia de fuerza en el corto plazo, ya que la situacién de
los astilleros nacionales actualesn, ne - se encuentra en
posibilidades de amplier ni de mejorar la produccion actual,

El presente proyecto, apunta en 8u primera fase, a la
satisfaccién de la demanda nacional de embarcaciones Arrastreras
6 Huauchinangueras y eventualmente podrda concurrir al mercado in-
ternacional, una vez vencidas condiciones propias de industrias
nuevas, como es la curva de aprendizaje, aceptacion tecneoloégica,

entre otras.



ESTUDIO TECNICO
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III.ESTUDIO TECNICO

I1X.1 Localizacién

I1X.1.1 Facteres de Localizacidén

La planta se localizard en Punta Mita, edo. de Nayarit,

especificamente en el municipice de Compostela, localidad que
presenta variadas ventelss, tanto de indole técnico, come
econémico. En primer lugar, los proveedores de las materias
primas, materiales no ferrosos, fabricantes de componentes
métalicos, elementos de fijacién, componentes mecé&nicos vy
electricos, componentes no mecanicos, fabricantes de motores de
combustién interna, y otros componentes, Be encuentran

localizados en wun radio cercano al lugar donde se instalara la
Pplanta, lo cual implica que el costo de transporte de materias
primas y sus auxiliares, no serd oneroso.

Asimismo, dadas las caracteristicas de la localidad de Punta
Mita, la transportacién de todos estos materiales y com-
ponentesa, podran efectuarse por ferrocarril, por transportacién
maritima de cabotale & bien por carretera, segan sea el tipo de
material a tranaoportar asi como la entidad federativa 6  nacién
Proveedora.

Lo anterior glgnifica, que hablando tanto técnica como
econémicarente, la situacién de la planta se encuentra en con-
diciones sumamente favorables para la exitosa implementacién de
la misma. Ademas la localizacién del astillero, viene a in-

tegrar a la comunidad de la localidad, vya que con los beneficiocs
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que Producirg el astillere, se dncrementard la productividad en

la captura de especies marinas, por la existencia de una £,0.P.F.

vecina, que cuenta con las posibilidades técnicas vy econdmicas de

conseguir {via fonidos 6 programas de famento, los recuregss finan-

cieros hecesarios para la adqguisicidn de este tipe de

embarcaciones).
El deearreollo de la industria pesquera es prioritario dentro de

los lineamientos <ontenidos en el Plan Nacional de Desarrolla,

el Goblerno Federal otoargard incentivos fiscales que faciliten la

implementacion de astilleros y tawmbien participar del beneficio

de su  instalacisdn, por la consecuclén de gus metas de emplec v

producciobn.

Dadas las caracteristicasz de la industri{a naval en Mexico,

todos log  astilleres publicos (AUMAZ, COMAGUSA, AUVER, etc.)
reciben subsidioe por parte del Gobierne Federal -situaclon por

demas tipica en todas 1oz paises, que cuentan con  industrias

navales domesticas- por lo cual sinc se contara con subsidios, si

ge obtendran estimulos suficientes para desarrcllar el provecto.

II1.1.2 Localizacién de las Materias Primas

La materia prima principal, para la elaboracién de barceos

pegqueros es8 el hierro y el acerc tanto en planchas de diversos
espesores coho rolade, que sera abastecido principalmente por las

giguientes empregas:
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A) SICARTSA (Siderurgica Lazaro Cardenas), ubicada en el estado
de Michoacan en su litoral Pacifico; abastecera a la planta de
fundiciones dedicadas a la primera fase del laminado de hierro y
acero. El traslado de dicho material se podré hacer por carretera

6 bien por via maritima de cabotalie.

B) 188G (Industrias Siderurgicas de Guadalajara), localizada en el
estado de Jalisco; el traslade de loz materiales al aptililero, se
har4d a través de carretcrra, o bien por via férrea, aunque nho
llepa esta a las inmediaciones del astillero, si se acerca a la
poblacién de Savulita, de donde posteriormente se trasladaran los
materiales, por medios carreteros. conforme opere el astillero,
se estard en posibilidades de construir el tramo de via ferrea de
Sayulita a la planta.

De esta sideorurgica, se traeran fundicicones para  la gegunda
fase del laminado de hierro v acero, asi comno de vaciado vy mol-
deado de componentes de estas materias.

Estas dos empresas, se seleccionaron debido a su cercania al as-
tillero vy varadero. Laz dos siderurgicas cuentan con 1la
capacidad instalada necesarla para satisfacer las necesidades de
la planta. Es menester mencionar que si SICARTSA no pudiera abas-
tecer la materia prima al astillero, debido a compromisos ad-
qQuiridos anteriormente con el parque industrial de Lazaro
Caérdenas, la totalidad de dicha materia, sera abastecida por 1la
empresa Industrias Siderurgicas de Guadalajara, debido a gue esta
cuenta con la capacidad instalada suficiente y ademds por que 12

migma mantiene altos nivel de capacidad ociosa. Los costos de
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transportacién que genere el movimento de la materia prima, se
egtiman en promedio en $300,000.°° por tonelada=2 esto es im-
portante puesto qgue hey veces que los costoB sufren

desalineaciones frente a diferentes ofertas de transportacién.

III.1.3 Mercado Especifice del Proyecto

El mercado del astillero proyectado, estd ubicado a 1lo 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, situacidn que
desfavorece la captura de especies de elevado valor comercial.

Con la instalacién del astilleroe y varadero, se espera aumentar
la productividad de la flota pesquera, medliante la instalacion
en lae embarcaciones provectadas, de nodarnos sistemas do captura
y de almacenamiento de productos pesqueros.

Otra wventaja adicional que c¢onlleva la implementacién del
presente proyecto, es la de que se fabricaradn 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 camarén y embarcaciones de trabaio,
mientras que el astillero ubicado en Lazaro Cardenas, fabrica
bugque~tanques para la flota petrolera de PEMEX.

21. Calculados a partir de la distancia promedic de estas
empresas al agtillero (296 Kus.), via ferrocarril, y con un costo
aproximado de $1,000 m.n. por Kilometro-Tonelada
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De esta forma, podemos concluir que el mercado que estarad en
posibilidad de atender el astillero, es bastante amplio vy con

grandes pergpectivas de crecimiento.

III.1.4 Disponibilidad de Sarvicions

La disponibilidad de servicios en el municipio, satisface los re
querimientos del astillero. Como Be menciond, la planta se
ubicard en la localidad de Punta Mita, en el municipio de
Compostela; este municipio esta congiderado entre los prin-
cipales, en lo que a disponibilidad de servicies se refiere,
ademas cuenta con una gerie de obras de infraesgtructura que
ayudardn al buen desarrollo del proyecte y al beneficio con-
comitante de la comunidad.

Entre los servicios de mayor importancia podemos mencionar:

A) ENERGIA ELECTRICA.

La generacion y distribucién de energia eleéctrica en el
municipio, presenta un grado de desarrollo bastante aceptable.
La capacidad instalada del estado de Nayarit, es de 12,9855 Ku/h;
corregpondiende 9,194 Kw/h (70.97 R} al sector publico y 3,761
(29.03 %) al sector privadeo. FEl sistema eléctrico, tiene varias
zonas consumidoras importantes, donde destacan Puerto Vallarta y
Tepic. El primero cuenta con dos subestaciones, slendo estas las
de Compostela (lugar donde se edificara el astillero) y Vallarta.

Las dos subestaciones se alimentan de la misma linea, que va de
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Vallarta a Ahuacatlan vy tizne wuna linea de tranzalsién de
85/115 Kuw, con longitud de 95 Kilometvos.

El consumc de energia eléctrica, referido al sector industrial,
se presenta como el mads fuerte consumidor, pues absorve cerca del
68 % del total estatal, siguiendole en importacia el servicio

domestico con €l 26 % v resto correspondiendo a otros servicios.

Servicio de Eneorgis Bldéctrica en el Estado de Nayarit:

Cuadro III.1==

mrzzmsssssasasszsc s=ms=azs

Plantas Capacidad

en Electrica

Servicio Instalada (Kw) Hidrahulica Termica
9 12,955 8,550 3,405

La disponibilidad de este recurso es bastante amplia, ya que

sa cuenta con unea red deo distrivucién eficiente, que se ehcuentra

conectada a las diversas localidades del meni rpic. Cabe destacar
que una de las afluentes ¢ ramificaciones del rio Ameca, 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 distribucién del agua, se efectua mediante ductos subterrvréanecs
de 40 cm. de diametro 1o cual proporcicena un caudal mas que
suficiente de agua potable. El astillero necesitara ademas de

agua salada, principalmente para las actividades de diques ¢ de

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

22. Fuente: X Censo de Poblacién y Vivienda.- S_P.P. 1980
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gervicios de granallado, esta agua se bombeara directamente del

mar.

C). COMBUSTIBLES.

La distribucién de eastos y su abastecimiento, no presenta
ningin problema, por que 1las 1nstalacione§ que ha dispuesto
Petroleos Mexicanos, a lo largo de todo el pais favorecen al
desarrollo de las sctividades industriales, en todos losg estados
de la Federacién siendo beneficiade por igual en este caso el
municiplo de Compostela en Nayarit. De ser necesario, el combus-
tible que pudieran hacer falta, se podré& traer de Guadalajara,
que se encuentra localizada aproximadamente a 340 Km. por 1la

autopista federal 200.

D) MANO DE _QBRA.=>

L.a disponibilidad de este factor eg gulficiente y variada, se
cuenta con un fuerte potencial para satisfacer las demandas del
proyecto. DPel 100 R de la poblacidn trabajsdora encuestada en la
comunidad, se puede observar que &l 56% labora en el sector de
servicios; 10 X en agricultura; 12 T en artespanias y el 22 X en
pegea,  construccién e industria. La participacién mayoritaria de
las ac¢tividades de servicios (educaciédn, comercio, transportes,
entre otros) en detrimento de las otras ramas, se explica por su
nivel educativo, el cual es bastante magro, como lo sefialan los

silguientes datoa: El 29 =X de la muestra estudid hasta sexto

23. Fuente.- Invesatigacién de campo directa
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grado de primaria; el 18 % alcanzo el segundo grado de la
secundaria: el 7 % estudié hasta 4° afio de primaria y tan solo el
4 R tiene estudios de preparatoria, teécnicos o profesionales. El
restante 32 % es analfabeta o sin estudies. Consilderande los
niveles de emigracion de la poblacién, asi como el tipo de ac-
tividades que se pueden desarrollar en la zona, es notorio que
no exista la infraestructura necesarla para capacitar y adiestrar
a la poblaciédn nativa, para la mejor explotacién de los recursos
naturales de la comarce.

A continuacién se pressnta un cuadro general sobre la Poblacion
Econtmicamente Activa (P.E.A.) ¥y ocupacién principal, segun rama

de actividad:

Cuadro 1II.2=<
(miles de Personas)

P T T e N S L L
Ocupacion. Total Actividades actividades Actividadasn No
Primarias Sacundarias Terciarias Esp.

Profesionales 194 20 15 102 57
Técnicos vy

Especialista 297 24 S1 156 66
Supervisores 31 4 13 [} 8
Artesanos v

Obreros 3238 135 2446 432 225
Ayudantes de

Obrero 549 24 344 133 48
Operadores de

Transportes 857 29 37 576 115
Empleados de

Servicios 854 50 53 614 137
TOTAL 6020 286 2959 2119 656
RSN S Sl N SR T SR S SR E N T I RN T I T S I I T S RS SRS S ANMOARR I NSRS AE NS RR

24. Fuente: X Cenao de Poblacién y Vivienda.- S.P.P. 1980



D) TRANSPORTES E INFRAESTRUCTURA

El municipio de Compostela, es uno de los mas desarrollados del
Estado, debido a que cuenta con diversas lineas de autobuses gue
conectan con el pueblo de Compostela, Qque es a su vez cabeza
municipal. entre las lineas mas utilizadas se encuentran,
Autobiuses del Pacifico, Omnibus de HMéxico y Transportes del
Norte de Sonora, asi como una serie de lineas paralelas.

Tambien se cuenta con carretera principal hasta Punta Mita, fac-
tor relevante de las obras de infraestructura de la regiéon,=® agi
comec una red de servicios portuarios y maritimos, que sin duda
alguna hacen del municipio de Compostela, uno de los m&s in-

tegrados infraestructuralmente de Nayarit.

Cuadro IIIL.3™
Obras de Atraque en netyros linealen

zmmmomszzos wzzscos
Localidad Cabotaje Pesca Turismo Total
NAYARIT 19 365 64 448
Cruz de Huanacaxtle 1565 165
Chacaila 25 25
Mexcaltitlan 19 96 115

San Blas 79 64 143

R T NR TSNS E S RAT NI ERNNN IO NN NS SR NCSNCASNSSICASICANEECEODNN
E) OTROS FACTORES

Dentro de estos, cabe destacar la aceptacién que tendra la

planta proyectada dentro de la comunidad vecina, debidoe en forma

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

25. Ver mapas adjuntos

26. Fuente: Anuario Estadistico de los Estados Unidoz Mexicanos
1986 . -INEGX '
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zona- Yy consecuentemente la derrama de sueldos Yy salarios
generada. Es importante recalcar en este punto, la importancia
que ha cobrado la Inversién Publica Federal, en el desarrollo de

esta entidad. La inversién aplicada en 1988, fué la sigulente:=7

{Millones de pesos. DBase 1980=100)

Concepto Monto
Pesca 23.5
Industria 208.7
Conunicaciones y Transportes 107. 4
Salud y Seguridad 13.7
Educacién y Cultura 90.2
Ciencia y Tecnologia 47.0
Despues de evaluar los apartades precedentes, se desprende como

conclusion, que 1la ubicacibtn del astillerc y varadero en esta
localidad presenta ventajas lo suficientemente solidas, como para
establecerlo en estas inmediaciones. Esto es debido tanto a 1la
ubicacién de los proveedores de la mano de obra, los servicios
de estructura adyacentes, la cercania de mano de obra, el mercado
6 area de influencia inmediata y el desarrollo integral del es-~

tado de Nayarit y enh congecuenicia de la localidad de Punta Mita.

27. Fuente: Investigacion directa con base en datos propor-
cionados por la Presidencia Municipal de Compostela, Nayarit.
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IIl. Teonologias de Con@truccién Naval

III.2.1 Especificaciones Técnicas de las Embarcaciones

Existe una gran variedad de tecnologias para la producciédn de
enbarcaciones pesqueras, sin embargo para 8Bu seleccibn es
menester conocer a fondo los dos tipos de embarcaciones que se

fabricaran.

BUQUE_ARRASTRERO-HUAUCHINANGUERO DE 200 TP

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

¢ Servicio
Este barco seria de una 50la hélice con tobera Kort; propulsado
por motor Diesel; proa lanzada con rampa en la popa; cublerta de
castilleo y derrota; mastil bipode vy puente en el combes para
maniobras de arrastre.

8 Caracteristicas generalesn

Eslora Principal 38.0 mtao.
Eslora entre Perpendiculares 32.9 mte.
Manga moldeada 9.0 mte.
Puntal a cubierta superior 4.8 mts.
Calado a plena carga 3.9 mta.
Velocidad sostenida 11 nudos
Potencia continua 900 h.p.
Tirén a punto fijo 9 tons.
Tripulacion 12 personas

*Bodega de pescado
La ‘bodega estard dividida en dos, por medio de wun mamparo
transversal. con capacidad aproxinada en proa de 200m2 y en popa
de 100 m2.

* Maquinaria de cubierta
Molinete de anclas para mover dog anclem de 400 Kgs. c¢\u con
cadena de 17.5 mte. de 12 tons. por 8 mts\min.; un aparato de
gobierno electohidraulico de dos cilindros con mecanismo de
reserva; dos cabreestantes de maniocbra hidraulica montades en am-
bas bandas de popa.

* planta de refrigeracion

Sistema de expansién directa en bodega, con capacidad de
enfriamiento de hasta - 5° centigrados.
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®* Equipo de pesca
Dos (2) winches de arrastre
Un (1) tambor hidraulico
Un (1) winche para el cable
Dos (2) pescantes de arrastre
Dos (2) pastecas de arrastre
Molinete paravan de la sonda; todo el equipe serd hidradulico
movido por bombas acopladas a un motor auxiliar y su gobierno
estard en cubilerta en una consola de control.

* Motor principal
Un motor Diesel de alta velocidad de tiempos; sobrealimentado en
V v con engrane de reducci6on de 900 BHP continuos.

* Hélice
La hélice sera de tres aspas de 2.10 mts. de diametro, para
noverse dentro de una tobera Kort fija.

* Generadores
Dos generadores eléctricos de 75 Kw. y 450 A.C. de 3 fases de 60
cieclos, movidos por motor Diesel de 100 BHP continuo a 1200 RPEM.

* Equipo de navegacion
Un (1) compéAs magnetico
Un (1) giroscépio con 4 repetidores
Un (1) radiogoniometro
Dos (2) radares
Un (1) sonar
Una (1) sonda registradora
Una (1) sonda de red
Un (1) facsimil
Un (1) navegador por satélite
Un (1) indicador de angulo de timon
Un (1) silbato de niebla
Una (1) ventanilla de clara visién

* Equipo de Comunicacién
Un (1) transmisor SSB 250 W
Un (i) transmisor SSp 250 W
Un (1) radiogoniémetro
Dos (2) receptores
Un (1) VHF SSB de 12 cahales
Una (1) sistema de sonido internc
Un (1) teléfono con & estaciones

BUQUE_ARRASTRERO-HUAUCHINAKGUERO DE 400 TPM

* Buque tipo
Arrastrero de fondo y media agua de 400 toneladas de. capacidad de
carga,
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® Servicio
Este barco sera de dos hélices con tobera Kort; propulsado por
motor Diesel: proa lanzada con rampa en la popa;: cubierta de cas-
tillo y derrota; mastil bipode vy puente en el combes para
maniobras de arrastre.

* Caracterigticas generales

Eslora Principal 56.5 mts.
Eslora entre Perpendiculares 46,0 mts.
Manga moldeada 10.4 mts.
Puntal a cubierta superior 7.15 mts.
Calado a plena carga 4.8 mts.
Velocidad sostenida 15 nudos
Potencia continua 1200 h.p.
Tiron a punto fijo 16 tons.
Tripulacién 18 peraonas

® Bodega de pascado
La bodega estara dividida en dos, por medico de un mamparoc
transversal, con capacidad aproximada en proa de 350m2 y en popa
de 180 m2.

¥ Maquinaria de cubierta
Molinete de anclas para mover dos anclam de 600 Kgs . c\u con
cadena de 30.0 mts. de 18 tons. por 8 mts\min.; un aparato de
gobierno electohidriulico de dos cilindros con mecanismo de
reserva; dos cabreestantes de maniobra hidraulica montados en am-
bas bandas de popa.

 Plantx de refrigeracidn
Sistema de expansion directa en bodega. con capacldad de
enfriamiento de hasta - 5° centigrados.

* Equipo de pesca
Dos (2) winches de arrastre
Un (1} tambor hidraulico
Un (1) winche para el cable
Dos (2) pescantes de arrastre
Dos (2) pastecas de arrastre
Molinete paravan de la sonda; todo el equipc sera hidraulico
movido por bombas acopladas a un motor auxiliar y su gobierno
egtard en cubierta en una consola de control.

) * Motor principal
Un motor Diesel de alta velocidad de tiempos; sobrealimentado en
V vy con engrane de reduccién de 1200 BHP continuos.

® Hélice

Lag hélices seran de tres aspas de 2.10 mts. de diametro, para
moverse dentro de unas toberas Kort fijas.
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* Generadores
4 generadores eléctricos de 75 KW. ¥y 450 A.C. de 3 fases de 60
ciclos. movidos por nmotor Diesel de 200 BHP continuo a 2400 RPM.

* Equipo de navegacioén
Un (1) compas magnaetico
Un (1) giroscopio con 4 repetidores
un (1) radiocgonionmetro
Dos (2) radares
uUn (1) sonar
Una (1) sonda registradora
Una (1) sonda de red
Un (1) facsimil
Un (1) navegador por satélite
Un (1} indicador de angulo de timon
Un (1) silbato de niebla
Una (1) ventanilla de clara visién
* Equipo de comunicacidn
Un (1) transmisor SSB 250 W
un (1} transmisor SSp 250 W
Un (1) radiocgoniémetro
Dos (Z) receptores
Un (1) VHF S8SH de 12 canales
Una (1) sistema de sonido interno
un (1) teléefono c¢on 10 estaciones

IIT.2.2 Alternativas Tecnolégicas de Construcciédn Naval

Con el fin de seleccionar Jla tecnologia apropiada para la
planta, se estudiaron 4 tipos de astilleros, cada unce de los
cuales tiene un nivel distinto de tecnologia; de igual forma, se
examinaron los diferentes aspectos de cada uno, para concluir

con el que sea mas adaptable al astillero proyectado.®®

ASTILLEROC CON TECNOLOGIA BASICA
Este astillero contiene las dinstalaciones basicas, para la

produccién de barcos, incluyende 1 grada para la construccién del

28. Fuente: Cominiétn Coordinadora de la Industria Naval.- Today's
world Shipyardas. ITC (Italcantieri) 1984
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casc

tecn

ASTI

Este

sus

o. Llasp caracteristicas sigulentes, tipifican su nivel de
oclogia.
Inversion de capital relativamente baja.
Uso intensivo de mano de obra.
Equipo no sotisficado.
Métodos tradicionales de construccién naval.
-Pequeﬁas unidades estructurales.
Gran proporcion de horas-hombre en gradas.
habilitacién a flote.
Bajo nivel de organizacion y proteccién ambiental.
Alto nivel de especialidades en las fases de construtcioédn
naval .
Flexibilidad en la mezcla de productos.
Dificultad para cambiar significativamente sus bases
tecnoldégicas y productivag.
Disposicién de equipos de alto nivel de integracién

nacional.

LLERO_CON TECHNOLOGYA MEDIA

es un astillero mas moderno y puede incluir 2 ¢ 3 gradas,
caracteristicas tecnolégicas son las siguientes:
Equivalente a vieljon astilleroe &n operacién.
Alta inversién para mejorar la productividad y reducir el
numero de obreros.
Algun;; sistemas v equipos de trabajo modernos.

Técnicas de produccién por tandas, en talleres de alistamien-

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

Habilitacidn y pintura parcial en las unidades estructurales,
antes de su ereccidén,

Cierto gradeo de ensamble en bloques,

Produccién anual de 2 a 3 barcos por grada.

Mejor calidad de trabajo.

Los barcos se botan mas completos que en el astillero basico.

ASTELLERO CON ALTA TECNOLOGIA

Este es un astillero modernc en 21 amplio scntido de la palatbra,

e incorpora un sistema de produccion de bugues, relativamente

avanzado. t.a construccién del casco, se efectua en un dique y

Bsus

caracteristicas, son las que e ennumeran a continuacion.
Inversion de capital elevada.

Buena productividad.

Equipo moderno en las Areas principales.

Técnicas avanzadas de construccidn naval.

Bajo consumo de horas-hombre.

Mecanizacidn para la elaboracidn y preparacién del acero.
Produccién en linea y construccién modular en habilitacidn.
Grandes unidades estructurales con raplda ereccién.
Habilitacién sustancial antes de la botadura.

Integraciodn nacional del astillero del 38 % apréximadamente.



ASTILLERO CON THECNOLOOIA SUPZRIOR
Es altamente avanzado Yy con sistema de proteccion unico. La
construccién del casco es bajo techo y en un sBolo dique, SUB
principales caracteristicas son.
% Nivel de inversién muy alto.
¢ Lineas de ensamble y subensamble altamente mecanizadas.
* Construccién modular extensa en la habilitacion,
* Grandes unidades estructurales, para ereccion rapida con un
consumo minimo de horas-hombre.
* Construccién del casco en étapas multiples y en un solo dique
¥ Loa barcos se flotan, virtualmente terminados.
* Fuerza laboral reducida pero altamente productiva,.

®= Integracion nacional del astillero, aproximadamente del 5 R,

I11.2.3 Selececidn de Tecnologila

En este epigrafe ge examinaridn, algunos de los aspectos mis im-
portantes técnica y productivamente, de los diferentes niveles de
tecnologia, & fin de <c¢oncluir con el que se considera més

adecuado para adaptarse al astillero objeto de esta tésis.

COMPETENCIA
Desde el punto de vimta econémico, un astilleroc con tecnologia
basica, es a 1la larga considerablemente mé&s caro, que unc con

cualquiera de los otros tres nivelas de tecnologia. Si se trata
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de que se establezca a un nivel de alta competitividad, entonces
no es recomendable adoptar una tecnologia bésica en el contexto

del astillero preoyectado.

MANO DE OBRA

ElL nivel de las especialidades requeridas para la construccién
naval en un astillero con tecnologia b&sica, es mayor que para
uno de tecnologia media 6 alta. Tambien el personal requerido,
es mayor vy las necesidades de adiestramiento & capacitacion son

mas extensas y complejas.

Con tecnologias was avanzadas, el namero de ingenieros
especialistas y técnicos, asi como el personal de supervisibn,
disminuye.

ENTORHNOQ

Hay «que proporcionar al trabajador buenas c¢ondiciones de
trabajo, por 1lo que las instalaciones han sido creadas para las
actividades de construccion y reparacién naval en astilleros  con
tecnologia avanzada, Biendo estas muy superiores a las del de
baja tecnologia. Los astilleros con tecnologia mas alta son mas
atractivos para los trabajadores vy tienen la ventaja de atraer,

seleccionar y retener a la mejor calidad de trabajadores.
EXPANSION_ PLANEADA

Se recomienda que la tecnologia para el astillero en Punta

Mita, sea dinadmica. El punto de partida tecnolégico, no debe de
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excluir una tendencia légica hacia tecnelogias de avanzada, sin
embargo, la tecnologia superior requiere de una gran inversién en
divisas aunada a una curva de aprendizaje poco aceptable, debido
a la falte de conocimiento que de este tipo de tecnologia hay en
nuestro pais.

Por la tanto el analisis de las diferentes tecnologias nos

llevarad a dos conclusiones:

A) No es recomemndable una tecnolegia de tipo basico para el as-
tillero en estudio, por las siguientes razones.- Diferencial de
capital y costo de operacidn; baja competitividad; requerimientoc
mayor de egpecializacidén de la fuerza laboral; reducida

pProteccién ambiental y de condiciones de trabajo y de seguridad.

B) No deberia considerarse una tecnologia superior debide a 1la
elevada inversidén; inflexibilidad en la mezcla de procesos:
curva de aprendizaje inaceptable, con el consecuente 1in-
cremento en los costos de capacitacitn; fuerte dependencia

tecnologica.

En vista de la relativa alta productividad requerida para el
nuevo astillero, sé recomienda que el desarrollo inicial es-
tablezca un astillero flexible y de tecnologia alta, incor-
porando tecno;ogia va probada en la construcceiédn de bugques eﬁ
gradas.®™

29. Fuente: Astillero AUMAZ.- AUSA 1981
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Debera alcanzarse un equilibrioc entre la fuerza de trabajo e
inversion intensiva de capital. En esencia, el cobjetivo seria
maximizar el beneficio y/o rentabilidad del astillero, aunado a
la creaciotn de empleos estables en la zona, para evitar las altas

tasas de rotacién de mano de obra, que se daAn en la region.

TECNOLQG XA SELECCIONADAS®

Para poder optimizar, el uso del terrenco disponible para el as-
tillero proyvectado, asi como las insBtalaciones a construir, se
ha seleccionado el astillero con alta tecnologia que couprende un
sistema de construccidén por bloques, comunmente utilizado en la

construccién naval moderna por presentar las siguientes ventajas:

I. Acortamiento de los tiempos de producciédn y como consecuenciz
de los plazos de entrega. La construccién por bloques, permite
crear tantas posiciones de trabajo como numero de bloques que se
construyan a la vez, produciendo actividades paralelas y con-
secuentemente intensificandose el ritmo de produccién, cuestion
de wvital importancia para la produccién de unidades con elevado
valor y que por 1o tanto soporten por definicién una alta carga

financiera, por los prolongados tiempos de construccioéon.

Il, Flexibllidad en 1la distribucién del personal productivo y
grado de eapecializacién. La prefabricacién en bloques acepta

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

30. Fuente: Comimién Coordinadora de la Industria Naval
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disponer de muchas fuentes de trabajo, permite tener un alto
nivel de ocupacién pudiendo asignar en el trabajo la mano de
obra. en funcién de exigencias de programacién. Ello permite
por un lado la especializacién, consecuencia de la mejor
distribuci6én de las actividades entre el perscnal productivo v

por otra parte, la clara disminucioén de perscnal innecesario.

IIXI. Aplicacién do siptenmes suxiliares de prefabricacion, [1:39
coro soldadura de avanzada tecnelogia. A) disponer de espacios
suficientes en poseiciones adecuadas, se facilita la aplicacion de
elementos auxiliares para armade y la utilizacidon de sistemaa de
soldadura de alto rendimiento; se evita apliecar un alto porcen—
taje de soldaduras en posicioén deasfavorable, llevando elloc con-

sigo, un incremento de productividad unido a mayor calidad.

IV. Aumento de trabajo en interior de talleres. Dadas las dimen-
siones de los bloques, es posible la realizacién de un elevado
porcentaje de trabajos de casco en el interior de los talleres de
prefabricacién, con 1o 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. Reduccién del tiempo de ocupacién de grada. Con el sistema de
construccion por bloques, 1la ocupacliédn de la grada, fundamental-~
mente, estard en funcidén del tiempo ineceaario para unir los
blogques y para realizar pruebas, ya que esta zona logicamente se

vera descargada de toda la obra ejecuta en prefabricacioén.
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VI. Introducciodn de alistamiento adelantado. La construccion por
bloques, permite 1a 1integracién de trabajos de pasamamparos,
tuberias vy basas para equipos entre otros, a le largo de 1la
prefabricacion v durante la estancia del blogue en espera de mon-
taje. Lo anterior disminuye la acumulacién de personal para alis-
tamiento, el tiempo para flote ¥ por lo tanto resulta en una

menor ocupacién del muelle y ahorro en movimiento de materiales.

VII. 1Introduccién de un mitema de grada convencional para la
botadura. Se prevee la instalaciéon de una grada doble en losa
inica. lo que concede al astillero una gran flexibvillidad, al per-
mitir 1la construccién simultanea de des lineas de barcos de

diversos tamafios de manga, eslora y puntal.

II1.2.4 Costos de 1la Techologia Naviera y Materiales

La integracion nacional de las maguinarias y equipos para el
proyecto es del 38.39 X, siendo el 61.61 % restante de origen ex-
tranjero. El proveedor que se estima es el mae conveniente, es
AESA puesto que este presenta, el paquete acorde a las
.necesidades de tecnologia para el astillero en estudio. Los
-cuadros de inversién, se han separado ~tanto para la tecnologia
como para los materiales, por origen- siendo estos los que ge
presentan a continuacién.=?*

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

Elementos de Transporte
1 Tractor sobre neumatica
1 Remolque de 10 tons.

2 Remolques de 7.5 tons.

Gruas _de Taller

2 Graas sobre riel de 25 tons.

1 Grua puente sobre riel de 25 tons.
1 Grua puente magnetica de 2.5 tons.

1 Grua puente de 3 tons.

[
2]
o]
[=
]

puente
Grua movil de 1.5 tons.

Gruas puente de 5 tons.

NN e

Gruas bandera de 2 tons.

1 Grua puente de 20 tons.

>

Gruas diferenciales de 3 tons.

Taller de Placas

Taladro radial

Herramientas varilas

{000's

Abril 1988)

17,373.3
17,987.0
20,863.4

56,223.7

329,364.8
329,364 .8
308,079.6
225,201.5
23,624.7
28,150.2
98,410.6

5,637.7
$6,223,7
$6,223.7

1,460,281.3

5,599.4

11,275.4

16,874.8
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MAGUINARIA, EQUIPO Y HEIRRAMIENTA DE ORIGEN NACIONAL

Taller de Perfiles
Flaca de conformade de 4.2 X 3.2 mts.

Herramientas varias

Taller de Tubos
Oxicorte de tubos
Curvadora
Esmeril
Taladro de columna
4 Peucantes de 500 Kg. X 8 nts.

Herramientas varias

Taller de Prefabricacidn

Mesilla autoprepulsadora

2 Magulnas de soldadura automatica

22 Maquinas de soldadura semiautomatica
3 Cinceladoras automaticas

4 Maquinas de corte semiautomatico

(000's Abril 1988}

12,656.1
8,437.4

21,093.5

30,374.6
62,014.8

652.0
15,187.3
19,712.8
14,036.7

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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MAQUINARIA, EQUIPO Y HERRAMIENTA DE ORIGEN NACIONAL
(000's Abril 1988)

Marineria y Andamios

Estufa 13,499.8
Sierra 5,062 .4
Tablero de pruebas 16,874.8
Herramientas varias 11,275.4
Andamios 28,111.8
Herramientase para mantenimiento 28,111.8

102,936.0

Mobiliario v _Equipo de Oficina

Oficinas generales 56,262.0
Oficinas de produccién 28,150.2
Estacionamiento (Equipo de chequeo) 12,656.1
Enfermeria 6,596.5
Servicios varios 6,749.9
110,414.7

170 mts. de cadena para 150 tons. ) 23,011.0
TOTAL NACIONAL 2,265,744.7
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MAQUINARIA, EQUIPO Y HERRAMIENTA DE ORIGAIN EXTRANJERO

Gruas

2 Gruas de 60 tens. X 15 mts.,

Elementos de Transporte

2 Carretillas eléctricas de 1 ton.

1 Carretilla paletizadora de 2 tons.

Taller e Plac

Aplanadora de placas
Tren de rodillo para aplanadora

Pantégrafo 6ptico 1:10

Prenas de cu=llo de cisne de 200 tons.

Roladora de 2.5 mta. por 12 mm.

Taller de Perfiles

Mesa de corte autopropulsadora

Curvadera enderezadora de perfiles de 200 tons.

Malacate para el varadero

(000's abril 1988)

2,283,343.1

55,073.1
27,536.6
82,609.7

228,499.7
33,366.0
334,005.4
116,614.0
52,733.7

764,618.8

15,839.3

68,534.6

84,373.9

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 fabricacién de estas embarcaciones, se

presentan a continuacién:

HMATERIAS PRIMAS ¥ AUNILIARES DI ORIGRN MACIONAL

(000's Abril 1968)

Placas y Estructurales 280,712.6
Soldadura 26,723.1
Gases 20,125.2
Arena 25,801.3
Piatura 129,004.0
Placa de Zinc {30 PLacas) 7 25,801.3
Madera 68,801.8
Alslamientos 51,601.4
Tuberias, Valvulas, Bridas, etc. 86,002.3
Accesorios de Tuberitas 51,601.4
Aparatos Eléctricos . 172,005.8
Ductos y Ventilacién 4,299.8
Pisos 8,600.9
Accesorios para bafo 17,200.5
Cocina,’ Fregaderos y Refrigeracion . 64,502.0
Avituallamiento de Cocina, Comedor y Alejamiento 21,500.3
befensas del Casco 4,299.8
Auxiliares de Navegacién 17,200.5
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MATERIAS PRIMAS Y AUXKILIARES DE ORIGEN NACIONAL

Concepto

Importe

(000°'s Abril 1988)

Baterias de Arrangue Auxilijar
Carga Baterias

Calentador de pgua 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

77.402.0

1.202,196.4
60,109.8

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

(000's Abril 1988)

Motor Propulsor

Motor Auxiliar

Presurizador de aAgua Dulce y Salada
Cable Eléctrico

Equipo de Navegacién

Luces, Situacién y Navegacioén
Equipo Electroénico

Aparato de Gobierno

Anclas y Cadenas

Reflectores de Busqueda
Reflectores de Trabajo

Silbato v Lampara Morse

Equipo Hidraulico y de Cubierta
Ventanas y Ventilas

Puertas Estancos

Equipo de Salvamento

Luminarias

Ventilacién para Maguinas
Linea, Eje, Bocinas, Prenses, Hélice y Tobera
Equipos de Refrigeraéiﬁn

Bomba de serviclos generales

Bomba de Contraincendios

243,214.9
90,303.3
5,673.6
44 ,076.7
271,552.9
6,983.4
18,767.7
18,060.7
26,832.3
1,745.5
2,618.3
6,742.3
410,232.7
28,896.8
12,040.4
28,896 .8

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

(000's Abril 1988}

Bomba de trasiego de Combustibles 3,611.6
Bomba de sistema de Refrigeracidn 7.,224.5
Lampara portatil de sistema Morse 945.9

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

RESUMEN ARRASTRERC DE 200 TONS

TOTAL NACIONAL C.I.F. 1,262,306.2

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

INGENIERIA DE BUQUE 180,162.1

SEGUROS CONST. Y FIANZAS 163,782.9

N

CLASIFICACION 27,264 .4

CERTIFICADO DE INSPECCION 10,919.0

3,069,484 .0
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IIl1.2.5 Caracteristicas de la Mano de Obra

El factor de la mano de obra, no obstante de requerirse con un
elevado grado de calificacidn, no se considera limitante para el
desarrollo del proyecto en estudio, esto es debido a que se con-
sideran contratar cursos de capacitacién y adiestramiento en As-
tilileros Unidos de Veracriz (AUVER) que cuenta con un reconocido
centro de capacitacion y adlestramiento y al que se tendré acceso
mediante el pago de los cursos que se congidere programar.

Lags especialidades y funciones, que se tendran con este tipo de

cursos, seran las que sBe enumeran a continuacion:

ESPECIALIDAD FURCION
Pailerco Operador de maquinaria naval, paile-

ros navales y de chapa fina.

Soldador Soldadura de todo tipo de costuras ¥y
superficies.

Carpintero Carpinteria de rivera y de taller.

Maniobrista Maniobri'sta, Andamiero y Marinero,

Aplicadores Pintores y Aisladores.

Operadoraes Operadores de maquinas y herramientas.
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Mecanicos Mecanicos ajustadores Yy montadores.

Tuberos Instaladeres de tuberia y conecciones

de tuberia en modulos prefabricados.

Conductoras De vehiculos de levante Yy transp. mat.
Electricistas Electricistas y Esmeriladores.
Obrerog en general Manejadores de materiales, auxiliares

y bomberos,

La mayoria del personal obreroe a contratar serd nativo del

municipio de Compostela y areas vecinas, El monto requerido para

el page de sueldos y salarios sera:

Cuadro III.4 Sualdos y Salariog®® {miles de pesos)
Administrativos Productivos TOTAL

No. Monto No. Monto No. Monto

Director Gral.1l 36,000 - - 1 36,000
Dirs. de Area 3 54,000 - R - 3 54,000
Gerentes 3 36,000 2 24,000 5 60,000
Técnicos - - 16 153,600 16 153,600
Supervisores - - 3a 296,400 38 296,400
Emp. vy Obr. 38 218,880 393 2,263,680 431 2,482,560
45 344,880 449 2,737,680 494 3,082,560
s=omzraussazzsss== smmzazzaornscsooscEazssaosazsscmasas

32. Los montos corresponden a salarios y sueldos anuales del per-—

gsonal requerido para operar la planta, a precios de Abril de
1988.
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III.2.6 Orado de Integracién Nacionsl

La industria de la construccion naval, se ha venido integrando
nacionalmente. E1 astillerc de Punta Mita KWayarit, en funcién del
tipo de embarcaciones que se construirédn, presupone un grado de

integracion a la industria nacional del 53.02 %.

11I1.2.7 Flexibilidad Tecnolégica

El disefioc teéecnico de las instalaciones y el proceso productivo
seleccionado., da oportunidad de aumentar el wvolumén de produccién
sin npecesidad de grandes modificaciones, por ejemploe.- El alar-—

gamiento de las gradas, mayor subcontratacion de las partes y

componentes, mayor aprovechamiento por la producecidédn 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 convenlente la reduccién de los tiempos de trabajo vy
en especial, de aquellos de ocupacién de tiempo en grada vy en
los muelles de alistamiento, con 1lo cual se determina
especificamente el grado de ampliacion, tanto en el tamafio de los
buques, como en su numero por afie, ¢en  concordancia con  los

requerimientos del mercado.
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III.2.8 Consideraciocnaz Ecolbglcan

El astillero y varadero de Punta Mita, alcanza nivelea altamente
satisfactorios de proteccion al medio ambiente de su localidad,
es3to es debido a que la mayoria de las maquinas y herramientas de
conmtruccién y cde reparacién, son de consumo eléctrico, ademas de
que los desperdicies propios de estas actividades no son toxicos

ni contaminantes vy gi de alto contenido blo-degradable.

IT1.2.9 Exparienciss y Coats de la Tucnologia Seleccionads

El paquete tecnolégico serd adquirido de Astilleros Egpafioles,
S.A. (AESA)} que tiene montada una planta similar en Santander,
Espafia. Otra parte de la maquinaria ~principalmente de la
requerida para las actividades de reparacién naval- seri comprada
a AUVER (de la cual AESA es soclo minoritario). La utilizacion
de esta tecnologia en los astilleros de Espafia vy de Veracruz,
ha dado resultados bastantes satisfactorios. La adquisicion de
esta tecnologia incluye asistencia técnica por un monto de 702
millones de pesog, que se dividen en 395.2 de asistencia y 306.8
de transferencia de tecnologia. (incluye ingenieria basica y de

detalle de los buques)
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I1I.2.10 Descripcion da lon Procesoe da Conmtruccioén Naval

El proceso de produccién se desarrollard en cinco etapas

principales:

ETAPA 1. ELABORACICN

Esta etapa se llevard a cabo en el taller de planchas; taller
de perfiles y en el taller de tubos. El trazado se hace sobre su-
perficies de marmol separadas, donde se utilizan plantillas de
acero en las maguinas de oxicorte automatice con seguimiente
6ptico, para el trazado de las piezas de acero necesariag.

El curvado de las placas se efectua en las prensas de cuello de
cisne, que permitg obtener placas de doble curvatura. En el
procesamiento de 1os perfiles el trazadc se realiza sobre
plataforma rodante con cortado de oxicorte manual, wientras que
para el enderazado y curvado se requiere una maquina
enderazadora-curvadora de perfiles.

Los trabajos de tuberia, se refieren a la instalacién en los
bloques prefabricados, a través de la prefabricacién de modulos

de tuberia para su simple montaje en el blogue correspondlente.

ETAPA 11. PREFABRICACION

En el taller de prefabricacién se procede a formar los
diferentes bloques; tales comec.- Cubiertas; Mamparos; Forros
plancs y con forma y Bloques de doble fonde. Les bloques son
retirados del taller mediante gruas de grada y puente para su

montaje. En esta etapa se intenta lograr el maximo grado de
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prealistamiento pesible.

Para la fabricacién de cubiertas, mamparos y forros, se ejecutan
las siguientes operaciones.- Extendido de placas; Punteado y sol-
dadura exterior; Trazado del contorno vy su cortado; Colocado y
soldadura interior; Trazado de cortes y posicion de accesgorios
de armamento; Inspeccién del bloque; Volteado del bloque y unién
modular; Traslado al exterior; Colocacién del bloque en  los
Boportes de las cabinas de granallar; Granallado y pintado vy

translade para montarlio en la grada.

ETAPA I11. PREMONTAJE Y MONTAJE EN _GRADA

Esta etapa esta constituida por las actividades de volteo de
bloques prefabricados vy la construcclén de otros de gran tamafio
lo cual se efectla en 1l1la cabecera de la grada asignada. El
premontaje se hace lo mas cercano a la grada y consiste en la
construccién de grandes bloques de proa, popa Yy 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, progresasndo
el trabaljio hacia popa. En esta progresion se colocan primero los
bloques de doble fondo, Jluego los blogues de costado, los mam-
paros y las cubiertas. Los grandes pesos de la sala de maquinas,

deberan de colocarse con anterioridad al ensamblaje de la caseta.

ETAPA IV. ALISTAMIENTO A FLOTE

Se incluye en este caso la instalacion de los motores, Junto

con los materiales y equipos de alistamiento, que no se hayan



instalado en el alistamiento adelantado. En esta etapa, un gran
numero de materiales, se han maquilade, es decir, que se ha sub-
contratadeo su fabricacién a terceras perconas. En este alis-
tamiento, se instalan la comunicacidn, muebles,instalaciones

eléctricas y acabados de interiores.

ETAPA V. PRUEBAS
Durante todo el proceso de construccién, el método de trabajo

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

equipos, 1instalaciones, acabados y en otros procesos sumamente
delicados, en el que tanto loe armadores como las casas
clasificadoras pueden participar, mediante supervisiocnes "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 finalizacién de las
pruebas de amarras y de mar y que consisten en las siguientes

actividades:

PRUEBAS DE AMARRAS.- Consite en operar todos los equipos, estando

el navio anclado en los muelles.

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

mediante recorridos por el mar, sometiendo los sistemas del barco

a prueba, bajo condiciones extremas de operacion.
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IXX.3 Tanmaflo dal Aatillaro y Varadaro

IIX.3.1 Factoros que Condicionan al Tamaffo del Astillero

Dada la naturaleza de la construccién naval, la capacidad del
astillero esta dofinida por varios aspectos, entre los que des-
tacan por su importancia, el tamafio v volumen de la produccion;
la complejldad tecnolégica en el disefio de las embarcaciones;
Areas disponibles para construceién y alistamiento; capacidad de
procesamiento de acerc y nimaro de horas-hombre disponible.

Azl mismo se encuentran delimitantes de tipe fisico para el
tamafic del astillero, como puede per la imposibilidad de in-
cluir diques secos para el area de construccién naval, de no
contarse con las condiciones 6ptimas de mécanica de suelos o de

mareas en el frente marino del astillero.

1I1.3.2 Seleccidn de Alternativas

La capacidad de produccién del proyecte, se ha definido en con-

cordancia con los siguientes parametros:

A) RANGO DE MERCADO.- Embarcaciones Huauchinangueras-Arrastreras

de hasta 56.1 metros de eslora o 400 T.P.M.

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

da, por una eslora util de 60 mts. y 2 pogiciones paralélas.
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C) CAPACIDAD DE PROCESAMIENTO DE ACERQ.- Se establece una capa -~

cidad de procesamiento de 1,800 a 2,000 toneladas anuales.

D) CAPACIDAD DE HORAS-HOMBRE.- En base al cuadro III.4 y consi -
derando personal técnico, de supervisién y trabajador, se €s5-
tima gque con Jjornadas de 48 horas a la semana, la capacidad

maxima anual, sera de 1'210,560 horas-hombre.

I1X1.3.3 Instalaciones, Obras y Distribucién de la Planta

El espacio proyectado™™ para la distribucion de las distintas
Areas operativas del astillero, es de 264,000 m2.

En la =zona norte, con un area aproximada de 7,000 m2, estaran
ubicados: El1 parque de materiales con 2,000 m2; el almacén de
equipos con 1,000 m2: los talleres eléctricos con 1,000 m2 vy los

estacionamientes con 3,000 m2.

La zona sur del astillero, comprende las siguientes areas: El
area de muelles de aprox. 1,000 metros lineales; Los talleres de
corte, trazado y construccién con 6,000 m2; el patio de

construccion con 8,000 m2 y otros talleres, instalaciones y al-
macenes, incluidos los edificlos de oficinas, comprenden
aproximadamente 3,000 m2.

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

332. Los datos de Obra Civil e Instalaclones, se calcularon a par-
tir de una proporcion de 2.8 : 1 con clfras analizadas de AUENSA
(Astilleros Unidos de Rnsenada) proporcionados por AUSA, e in-
flactadas 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 construccién y de instalacién
de la planta sera de 3 afios aproximadamente, Jincluildos los tiem-
pos de pruebas y de arranque que tendran un costo de 4,267,800

miles de pesos vy que se encuentran distribuidos de la siguiente

forma:
Cuadro 1YI.5 Costo de Obra Civil e Instalaciones (000's)
NS AR SCERMCCNEASTOENCESECE SRS SIS ESSSSOCSSRCSRauNNEAACCoEsSONEan
1989 19980 1991

Capacitacion vy

Adiestramiento 84,422 577,423 543,559
Asist.Téc. y Trans. 516,330 131,930 52,740
Gtos. Preoperativos 1'056,705 1'294,717 -0
TOTAL 1'667,457 2'004,070 596, 299
ME S ERaRS SSRGS RWE R IR ARE AN NEADEMSSEONSEOGISTIORSEXS R
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Cuadro III.5

Inversion en Obra Civil e Instalaciones

I E ORI IR R R I N T R R I A I T N I I AR IR N IR I NIRRT ORI
CONCEPTO MONTO
Terrenos 114,585.0
Accesos, Bardaé. Drenaje, etc. 883,010.7
Taller de Elaboracién 486,185.1
Parque de Acero 91,008.7
Taller de Placas 177,185.1
Taller de Perfiles 88,592.5
Taller de tubos 129,398.8
Taller de Prefabricacién 645,958.5
Taller de Alistamiento 101,248.,6
Taller de Mantenimiento 50,624 .3
Instalaciones de Servicios 93,348.2

Servicios de Obra Civil

1,560,916.2

Almacenes 224,933.0
Oficinas Generales 860,750.2
Grada de Montaje y Botadura 1,455,333.8

Muelle y Frente Marino

2,101,884.0

Varaderos 3,368,894.3
Instalaciones Auxiliares 373,047 .5
TOTAL OBRA CIVIL E INSTALACIONES 12,320,729.4

s
EEmmMN R maxzaw
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. OFICINAS GENERALES

ALMACEN GENERAL

. DEPOSITO DE AGUA DULCE
LESTACIONAMIENTG
. CARPINTERIA Y ALMACEN DE MADERAS

ZOMA LIBRE
ESTACIONAMIENTC PARA REDILAS
VESTIDORES

CHATARRADERO

ESTACION DE GASES

1 PARQUE MOVIL
12. RAMPA DF PREPARACION
13 TALLER MECANICO

14 ALMACEMN DE PINTURAS
15 ZONA DE WHINCHES

[G RANMPAS DE REPARACION
i OALMACEN DE 7
i§ TALLER DE PLACAS,

TUBOS v PERFILE 4

19 MATERIY FLABURATA

GCAS

o PRESAGIMCACINN

O ZORA LE VOLTEO

22 20Na LT PREFABRICACION
DE POPA Y PRGA

20 TALLER

23 NAVE DE GRANALLADG

24 NAVE DE PINTADO

25 TALLER DE ALISTAMIENTO
26.RAMPAS DE CONSTRUCCION
27 ARMAMENTO ADELANTADO
2B.MUELLE DE ALISTAMIENTO
28 CUNAS DE REPARACION
30.MUELLE DE REPARACION

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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i¥. Estudio Contable-Financlero

I1V.1 Bolance General

M RS REEEEECIANNIRKEE AR R EAEANSEEANSEEEaNERRASeRsRSARRAdenAasn s A SR E YN E NS TR RS RS AT

Balance de Al 30/04 Al 31/08 Al 31712 ° Al 30/06 Al 31732 AL 31712 “ —'”“1
Aperturs 1992 1992 1992 49-‘1 1993 1994
Active Circulante 2.626.130.0 £.269,221.1 7.379.712.6 12.527.149.3 10. 02,0471 12,264.614.9 151641735 17,639,812 4
Caja v Bancos 2,391,630.4 2,545,625.4 4,197,121.5 5,311,396.0 3,232.606.0 4,577.942.1 7,438,156.8 9,913,795.7
Ctas. por Cobrar 0.0 942/124.5 1.411,851.3 1.861,578.1  2,194.729.3 2,312,161.0 2,351,304.9 2,351,304.9
Inventarios 234,499.6 761,471.2 1,770.739.8 5.334,175.2  5,374.711.8 5,374.711.8 5,374,711.8 $.374.711 ¢
Activo Fijo 18,223,293,8 17,861,720.4 17,500,147.0 17,138,573.6 16,596.213.4 16,053,853.2 14,969,133.0 13,684.412.8
©0.Civil e Inst. 12.431,164.1 12,431,144.1 12,433,144.1 12,431,144.1 12,4631 ,144.1 12,431,144,1 12,431,244.1 12,431,564, 1
Depreciacion Ac. 0.0 207,116.0 414,232.0 521,348.0 932,022.1 1.242,696.2 1,064,044.3 2,485,392.4
Maa. Eq. y Herrmta. 5.792,149.7 5,792,149.7 5,792,149,7 5.792,149.7  5,792.149.7 5,792,149.7 5,792,149.7 §,792,149.7
Depreciacion Ac 0.0 154,457 .4 308.914.08 463,372.2 695,056.3 926,744.4 1,390,136.5 1,853.4808.6
Activo Diferido 4.267,826.0 4,145,821.9 4,023,617.8 3,901,613.7 3,718,807.6 3,535.001.5 3,169,789.1 2,603,776.7
Otros Actives 4,267.826.0 4,267,826.0 4,267,826.0 &4,267,826.0  4.267.026.0 4.267.826.0 4,267,826.0 4,267.826.0
Amortizacion Ac. 0.0 122,004.1 244,008.2 266,012.3 549.018,4 732,024.5 1,098.036.9 1,464,049.3

ACTIVOS 25,117,249.8 26,276,763.4 28,903.677.4 33.567,536.6 31.117,068.1 31.854,465.6 133,303,095.6 34,328,001 .9

Pasivo Circulante 117,249.8 3%90,735.6 885.370.0 2,667,087.6 2,687.356.0 2,687,356.0 2,687,356.0 2,687,356.0
Proveedores 58,624.9 195,367.8 442,685.0 1.333,563.8 1,343,678.0 1.343,678.0 1,343,678.0 1,343.678.0
Doctos. por Pogar 58,624.9 195,367.8 442,685.0 1,333,543.8  3,343,676.0 1,343,678.0 1,343,676.0 1,343,670.0

Capital Concable 25,000,000.0 25,886,027.8 28,01B,307.4 30.900,449.0 28,429,712.1 29,167,113.6 30,615,739.6 31,640,645.9
Capital Soci 25,000,000.0 25,000,000.0 25,000,000.0 25,000,000.0 25,000,000.0 25,000,000.0 25,000,000.0 25,000,000,0
Utilidad Acu-ulnda [ 686,027.8 3,018,307.4  5,900.449.0 3,429,712.1 4,167,113.6 5,615.739.6

a.0 Q.
Utilidad Ejercicio a0 866,027.8 2,132,279.6 2,882,141.6 (2,470,736.9) 737,401.5 1,440,626.0 1,024,906.3

CAPITAL Y PASIVOS 25.117,249.8 26,276,763.4 28,903.677.4 33, 557 $36.6 31,117,068.1 31, Esl- 469, :: 303.095.6 34,328.001,9

Al 31/)"
1991

20,115,451
12,

2,351,304,
5,374,711

DOOw

12,799.692.

w
o
&
~
I
o
IR EE-)

2,315,860,
2,437,764 .
4,267,026,
1,830,061

vouw

N

35,352,908 L0641,

2,687,356.0 2,687,356
1,343,678.0 1,343,678
43,678.0 1,363,678,

32,665,552.2 33,6%6,708.
25,000,000.0 25,000,000,
6.,640,645.9 7,665,552.2
1,024,906.3 1,031,156.4

os coo

35,352,908.2 36,384.064.6

La cuenta de Cain y Bancon del Balance de Apertura, contempla un excedénte en efectivo por s 647" 54).200 “¢ de 1o aportacion
iuplementacion del provecto, quedando el mismo en tesoreris para manajo de imprevistos (2.65% do la inversion total)

Continua en la siguiente hola ...

inicial pars
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Continuacion de la hoja anterior.

v Balance General

FITell teiseemmERmGREANEARAESeANNATEERNESRAsummanEas
Al 30/0% Al 31/08 Al 31712
1998 1999 2000

Seisnanmmmsan
Active Circulante
Caza v Bances
Cras. por Cobrar
tnventarios

Activo Fijo

G.Civil @ Innt
[raprecracion Ac
Maq. Ea. v Herrmta.
bepreciacion Ac.

Activo Diferido
Utros Activos
Amortizacion Ac.

ACTIVOS

Pasivo Circulante
Proveedores
Doctos. por Pagar

Capital Contable
Capital Social
Utilided Acumulaca
Utilidad Ejarcicio

CAPITAL Y PASIVOS

anma

10,630,252
12,431,154,

4,349,436

5,792,149,
3,243,504,

1,705,739,
“.267,026.

2,562,086

37,412,408,

2,667,356,
1.363,678.
1.343,678.

34,725,052,

25,076,416.
17,249,004,
2,352,640,
5,374,713

Al 30/06 Al 31/12
2001 200

27,555,493,
19,828,141,

3
Fy
“
;]
9,545,532.0
12.431,184.1
4,970,784.8
5.,792,149.7
3.706,877.0
1.339.727.1
4,267,026.0
2,928,098.9

38,440,752.4
2,687,356.0
1.343,678.0
1,343,678.0

35,752,3%6.4

25,000,000.0 25,000,000.0

68,696,708

1,028,343,

.6

9

$.725,052.5
1,028,343 9

37.412,408.5 38,640,752.4

30,034,569.8
22.307,217.6
2,352.640.4
5.374,711.8

8.460,011.8
12,431,144, 1
$,592,132.9
$.792,149.7
4,170,349

973,714.7
4,267,826.0
3,294,111.3

39.469,096.1

2,6B7,356.0
1,343,678.0
1,343,678.0

36,261.740.3
25,000,000.0
10,753,396.4

1,028,343.9

39,469.096.3

33,299.016.8
23,780,094.0
2,352,640.4
7.166,282.4

7.486,506.3
12,541,558.8
6,213,481.0
5.792,149.7
4,633,721.2

607,702.3
4,267,826.0
3.660,123.7

41,393,225.4

3,583,141.2
1,791,570.6
1,791,570.6

37.810,084.2
25,000,000.90
11,781,740.3

1,028,343.9

41,393,225.4

2

38,208,638

.2

Al 317312
2003

42,011,185 4

27.985,501.9 31,708,019.1

3,126,
7,166,282

6,401,786

12,541,558 .

6,834,829
5,792,148

5.097,093.
546,932,

4,267,826

3,720,893,

45,237,356,

3,583,161
1,791,570
1,791,570

53, 9

4
1
8
1
7
3
1
.0

9
4
.2

.6
.6

3.136,0853.9
7.166,282.¢

5.317,065.9
2.541,558.8
7.456,177.2
$.792,149.7
5.560,465.4

«85,161.9
4.267,826.0
3.781.664.1

©7.814,383.2
3,583,143.2

1.791,570.6
1,791,570.6

41,654,215.2 44,231,242.0
25,000,000.0 25,000,000.0
12,810,084,2 16,654,215.2

3,844,131

N3

2,577.026.8

45,237,356.4 47.814.383,2

Al 21/12
2004

39.941,522.9
29.630,386.6
3.136,853.9
7.166,282.4

10.256,183.2
12,5a41,558.8
0,077,525.3
11.5864,299.4
5,2792,149.7

425,391,7
4,267,826.0
3,842,434.3

50,623,097 .8

3,583,141.2
1.791,570.6
1,791.570.6

47,039,956.6
25,000,000.0
19,231,242.0

2,808,714.6

50,623,097.8

Al 31712
2005
41,559,700 5
33,250,645, 2
6,853
7,166,202, 4

u

9,171,461 0
12,541,550.8
8,698,873 .4
11,584,299 .4
6,255,521 .6

1364,621.5
4,267.826.0
3,903,204.5

53,095,805.0

3,583,141.2
1,791,570.6
1.791.,570.6

49,512,723.8
25,000,000.0
22,039,956.6

2,472.767.2

53,095, 865.0

47.202,297.7
36,979,161 «
36.653.9
LR 282 <

8 une Ya2,ks

11,584,299 &
6,718,893 %

303,6%1.3
4,267,826 .0
3,960,474 7

55.672,091.8

3,562,141.2
1,791,570 &
1.791,570.6

52,049,750.6
25,000,0L0.0
24,512,723.8

2,577,026.8

55,672,893 ,8

La cusnta de Caja y Bancos del Balance de Apartura, contempla un excadante en afectivo por § 647'541,200.°° de
implementacion del proyecto, quadando el mismc en tasoreris para manefo

de impreviatos

la aportacion
{2.65% de la invaersion total)

inicial para
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IV.1.1 Presupuesto de

INVERSION FIJA

Inversicn

1389 199¢

TRt 2004

ERSEEEaIcieTAANSiIarassIEEITINCERAEIMEAEEIINAR I IAKAANARTOR T TR RNAS

2006

Terrencs\1 114,535.0 114,595.0
obra Civil & Inst 1
Crenales y 2tros 175,682 1 220,753.2
Tallares Diversos 256,803.3 321,004.5
Inse.Aux.y de Serv. -5 138.265 7 172,832.7
Oficinas Generales 1 172.3150.0 215,187.7
Grada Muelle Varad .9 1.385,222 3 1.731,528.1
Serv. de Obra Civil 5 312,133 2 390.226.2
Subtotal 4.997.048.9 4.882,4531.9 2,441,226 £ 3,166,130.4
Mag. Eo. Herrata.:2
Nacionales
Transportes 44,979.0 11,244.2 56,223.7 47,227.9
Gruyas de Taller 1,163,225.0 3 1.460,281.3 1,226,636.3
Taller de Placas 13.499.8 5.0 16,874.8 14,174.3
Taller de Perfiles 16.874.9 . 21.093.5 17,718.5
Taller ce Tubos 113.582.6 6 141,978.2 119,261.6
Taller de Prefab. 266,345.2 3 232,931.5 279,663.5
Marineria,Andamiss 82,348.9 2 102,936.0 86,456.2
Cadenas 18,408.8 z 23.011.0 19,329.2
Mob.y Eq. Cficinas 7 110,414.7 55,207.2
ixtranjercs
Transportes 66.087.8 16.521.9 82,609.7 69,392.1
Taller de Placas 611,695.0 152,923.8 764,618.8 642,279.8
Taller de Perfiles 67,499.1 16.674.8 84,373.9 70,874.1
Groas 1,826.678.5 456,669.6 2,283,348.1 1,918,032.0
Malacates 337,495.4 84,373.8 421,869.2 354,379.2
Subtotal 4.633,719.8 1,268,844.6 110,414.7 5,792.149.7 4,920,612.4
INVERSION DIFERIDANI
Capac.y Adtest. 94.422.0 577.423.0 543.559.¢ 303,851.3
As.Tec.7 Tecnologia  516,330.0 131,930.0 $2,740.0
Stos.Precoeratives 1,056,705.C 1,294,717.0
Subzotal 1,667,457.0 2,004,070.0 596,295.0 303,851.3
CAPITAL DE TRABAJO\&
Efectivo \8 7,334,647.1
Sldos.,Salarios \5 1.027.520.0
atoa. Fabric. \6 716,569.2
Materia Prima \7 2324,499.6 7,186,202.4
Subtotal 1.978,588.8 14,500,929.5
FLUJO DE INVERSICN 6.664,505.9 11.520,243.7 6.284,959.0 110,424.7 5.792,149.7 22,891,523.6

\l.~-Para el calculo de la inversidn fija en terrencs, obra civil e instalacionss. me toud los montoe desagregados en el acapite III.3.3
del Eatudio Técnico, ministrande la inversién en 40%; 40% y 20% para 1989, 1990 v 1991 r 1 .. ion de loa terrenos.

\2.-Por lo aQue respecta a la desagregacion de la inversion en maguinarias. cquipos y herrasientas. esta se efectus en un 80% en 1990 v
en un 20% en 1591.

\3.-E1 calculo de la inversién diferida, se tomd del punto I11.3.3 del Estidic Tecnico

\é.-Lom montos correspondientes a estos rubros se tomaron del cuadro IV.2.3"Presubuesto de Costos ¥y Gastos de Produccién”.La metodologia
Ze basa en cuantificar 1oe requerinientos de estos consuzos en =1 primer afio de produceion constante,-1994- mensualizando 1os mispos

- de acuerdo a los siguientes ronzon. (EL total de emca invermion se  aroka an el Glnimo afio de inatalacion).

.~Sueldos v Salarios. basado en el punto [II.2 5, Cuadre III.4 del eostudic Tée are
fase ael proceso de construccion naval (Elaberacien). nico. resuiers de & seaca. que corresponden a ls prisers

\6.-Gastos de fabricacion, igual que el anterior. requiere de un cuatrimestre.
el cuadro IV.2.3.)

\7.-Materia prima, con.la misma fuente de los rubros anfericre, %us roquerizichtos son de « meses, de los cuales 2 meran financiados por
los ;rovmor:s. por lze:ue en el ba{ance aparecan < neses de 12-"2';:"1“4 siendc dos obtenidos con recursos propica de la operacion
uno documentado a proveedores y o1 ultimo a cuentas por pagar. debize a qua se considers o
exceder el mes de plazo para su lijuidazien & Gu® 3= considera Jue edte serd un  pasivo documentado por

\8.-El rimanente en efectivs, tiere su base - el talance y
eate resultado se le res%a el Pago a Proveadorss. mas la
que se erogan hasta el 2007. m3s la uttlidas pagada 1 2

Este concepto incluye gastos asocciados (desagregados en

321 salzo final en Taia y Bancen mis el de Cuentas por Cobrar, a
© Pagar. mas lss impuestos aplicatles el ultimo afio de operacien

I0I



1V.1.2 Cuadro de Dapreciacicnes y Amortizacione

PRI

LEPRECIACIONES

1092

obra Civil e Instajsciones

1003

Oronajes y Otros 44,150,585 44,150.5
Talleres Diverucs £4.200.8 ©4,200.8
‘Inet Aux.v de Serv. 24,556, 4 24.566.4
Oficinas Genaralez 43,037. 8 43,037.5
Crade,HMunlle,Varad.  346,305.6 346,305.6
Sarv. de Obra Civil 78,045.8 78,045.8
suttotal 610.306.6 610,306.6
Mequinartas, Equipus y Harranientas
Transportos 1.106.7 1,106.7
Groasm 299,490. 4 299,590, &
Taller de Places 62,519.5 62,519.%
Tallor de Perfiles 8.437.4 8.437.4
Taller de Tubas 11,358.3 11,356.3
Taller de Profab. 26,b34.5 26.634.5
Malacaten 33,749.5 33,749.5
Marinerin. Andasios 8.234.9 8.234.9
Cadmnau 1.840.9 1,040.9
Subtotsl 463,372.1 463,372.1
tob.v Ea. de Oficina 11.061.5 11.041.5

Tots)l Depreciacion

1,064,720.2

AMORTIZACIONES

Activos Diferidos

Cupac.y Adfest. ©0,770.2
As.Tec.y Tecnoloxia 70,100.0
Qton. Praoperativos 215,142.2
Total Amortizacién 366,012.4

TOTAL 1,450,732.6

Lom porcentajes dm aopracucmn Y
Articulo 43°, Fraccion I y Il

Continua en ls aixulente hoje

201

1,084,720.2

60,770.2

366,012. 4

1.450,732.6

-nr!lxnclon.

%4,150.§
bw,200.8
34.566.4
©3.,037.5
346,305.6
78,045.8
610,3006.6

11,108.7
29%,4%0. 4
©2,519.5
8,437.%
11,358.3
26,634.5
31,749.5
6.23«.9
L540.9
“61,372.1

11,041 3

1.084,720.2

€0.770.2
70.300.0
235,142 2
366,012.4

1.450.732.6

wemmann
1995

“4,150.5
64,200.8
34,566 .4
43,037.5
346,305.6
78,045.8
610,306 .6

11,106.7
299,490, 4
62,519.5

1.840.9
463,372.1

11,041.5

“s,350.5
©4.200.8
34, %60 .«
~3.037 5
34,3056
70.045.8
610,06.6

11.,106.7
295.490. 4

ws3,372)1

11.041.5

1.084,720.2 1.,084,720.2

©0,770.2
70,100.0
335,142.2
366,012, 4

60.770.2
70.100.0
235,142.2
366.012.4

1.450,732.6 1.450. 7:2 6

1397

510,306

11,106,

4.63 372

11,041

1,084,720,

60,770.2
.0
2
“

366,012,

1.450,732.8

tonaron de la Lay del Tapucsto Sobre 1a Renta .

~gobbLrnry

w

"

610.306.6

11,106.7

463]372.1
11,041.5

1,084,720.2

60,770.2
70,100.0
235,142.2
366.012.4

1,450,732.6

5.R.,

Teos weeuvmanmsmacivnan
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1999

44,150.5

610,306.6

11,1067
299,490 .4
62,519.5

8,437 .4

«63,372.1
11,0415

1,084,720.2

60,770.2
70.100.0
235,142.2
366,012 4

1,450,732 &

Seccien 111,



Continuacion de la hoja anterior.

1V.1.2 Cuadro de Depreciaciones y Amortizaciones

S DA FNESEZaAEEEASEAIYARNARAINEADANKKEEURIREIIANNNINGNNCRROERARRRaEE . crEamsmmEsEmETEEEn
2000 2001 2002 2003 2004 2006

s mMsaRTEECCEETAEMEEREIaEeEIIANNASMESTELINEASRMRIEACEAMUANSSSERToEARSELRRSEEIEIANSLIANSEMSSATEANRSRRETRT. T

DEPRECIACONES

Obra Civil e Instalaclones

Drenajes v Otros 44,150.5 %4,150.5 44,150.5 44,150.5 44,150.5 44,150.5 44,150.5
Talleres Diverscs 64.200.8 64,200.8 64,200.8 64,200.8 64.200.8 64,200.8 64,200.8
Ingt.Aux.y de Serv. 34,566, 4 34,566.4 34.566.4 34,.566. 4 34,566 .4 34,566.4 34,5664
Oficinas Generales 43,0237.5 413,037.5 43,037.% 43,037.5 43,037.5 43,037.5 43,037.5
Grada ., Muelle.Varad. 346,305.6 346,305.6 345,305.6 346.305. 6 346,305.6 346,305.6 346 ,305.6
Serv. de Obra Civil 78,045.8 78,045.8 78.045.8 76,045.8 78.045.8 78,045.8 78,045.8
Subtotal 610,306.6 610,306.6 610,306.6 1 610,306.6 610,306.6 610,306.6 610,306.6
Maauinarias, Equipos v Herramientac
Transportes 11,106.7 11,106.7 11,106.7 11,106.7 $,553.0 11,106.7 11,106.7
Gruas 299,490, 4 299,490, 4 299,490.4 299,490, 4 149,744.6 299,490.4 299,490.4
Taller de Placas 62,819.5 62,519.5 62,519.5 62,519.5 31,259.6 62,519.5 62,519.5
Taller de Perfiles 8.437 .4 B8.,437.4 8,637 .4 B,437.4 4,218.6 9,437 .4 8,437 .4
Taller de Tubos 11,358.3 11,358.3 11,3%8.3 11.358.3 5.678.6 11,358.3 11.358.3
Taller de Prefab, 26,634.5 26,634.5 26,634.6 26,636.5 13,317.5 26,634.5 26,634.5
Malacates 33,749.5 33.749.5 33,7495 33,749.5 16,875.2 33,749.5 33,749.5
Marineria,Andamios 8,234.9 8,234.9 8,234.9 8.234.9 4,117.2 8,234.9 8,234.9
Cagdenas 1,840.9 1,840.9 1.840.9 1,840.9 920.2 1,840.9 1,840.9
Subtotal 463,372.1 463,372.1 463,372.1 463,372.1 231,684.5 463,372.1 463,372.1
Mob.v Eq. de Oficina 11.041.5 11,041.5 11,041.5 11,041.5 11,061.5 11,041.5 11,041.5
Total Depreciacion 1.084,720.2 1,084,720.2 1,084,720.2 1.084,720.2 653,032.6 1,084,720.2 1,084,720.2
AMORTIZACIONES
Activos Diferidos
Capac.y Adiest. 60,770.2 60,770.2 60,770.2 60,770.2 60,770.2 60,770.2 60,770.2
As.Tec.v Tecnologia 70.,100.0 70,100.0
Gtos.Preoperativos 235,142.2 235,142.2
Total Amortizacion 366,012.4 366,012.4 60,770.2 60,770.2 60.770.2 €0,770.2 60,770.2
TOTAL 1,450,732.6 1.450,732.6 1,145,490.4 1,145,490 4 913.802.8 1,145,490.4 1,145,490.4
st gty uoud o g g ey S
Los porcentajes de depreciascién y amortizacion, se tomaron de la Ley del Inpuesto Sobre 1a Renta (1.S.R.), Seccién X1I.

Articulo 43*, Fraccion I y II .

-
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1V.2 Estado de Resultadon Proforma

SN . cavanm cnerancanmsvsearaearaananen
01/01/92 01/05/92 01/09/92 TOTAL 01/01/93 01/07/93 TOTAL - -
30704792 31708792 31/12/92 1992 30/06/93 31712/91 1993 1994 1995 -
CiivamavEsaeEALANE AR srassammEsuERRmaw CELTT LY e - mamp FeesERsCAmdNERRes s uBaRaARave B
Ventan Notao \1 3.766.498.1 5.647.405.3 7,526,312.5 16,942,215.9 13.168.376.0 13.672,966.2 27.041.343.2 26,215,050 1 20,215 nhs 1 . Yo
costo de Produccion 1.297.108.0 1,910,975.1 1,021,231.5 6,229.315.8 10,530.712.5 10.596,953.7 21,129 2119
Materias Primas \2 234.439.6 781.471.2 1,770,739.8 2.786.730.6 ©8,001.262.8 8.6%3.067.7 mfuéa"ggg': féi?:?&é? 21,197,907 .1 P
Mano e Obra \J 1.027.820.0 1.027.520.0 1.027.520.0 3,082.560.0 1.541.260.0 1.541.200.0 3.082.560.0 3. 088 600 6 o ens sl o
Gtog. Fabricacion \2 20.679.2 95.5723.9 216.561.5 140,014 6 $78.554.3 985.990.6 1.964.544.9 1.971.981.0 s .
~Enerein Electrica 12.209.0 40.953.4 92.79€.6  146.039.0 41903105 422.497.0  641.007.5 Ba4.993.9 M o
-Combuntibles 15.171.3 50,550.6 114,561.0 100,290.9 517,655.2  521,509.0 1,039.244.2 1,043.177.9 S :
~Arua 1.218.9 4,061.9 9,203.9 14.4Ba.7 41.588.6 211904.6 83,493.2  83.809 2 I
Gantos Rep.Naval \& 6.410.2 6.410.2 6,410.2 15.230.6 9.615.« 5,615 4 1923008 19,230 7 13353 | o
Utilidad Bruta 2.471.089.1 3.736,430.0 4,505,081.0 30,712,900.1 2.637.663.5 3,274,012.5 5.911,676.0 7.017.752.0 7.017,752.0 7.r17. '
Gastos Generalen 1,585,361.3 1,604,150.4 1,622,939.4 4,812,451.1 2.453.198.3 2,536,611.0 4,989,809 s 5
Gton.Admon. \5 '376.208.8  376,208.6  376.208.8 1.,120.626.4 62031302 56413133 1.120.006.4 1.136 %6 4 1l ive 2960
Gagtos de Vents \6  37.685.0 S6.474.1 75.263.1 _ 169,422.2 131.683.8  138.729.7  270.413.5  282.156.6 205 ic6.6 :
Gastou Asociados 687.890.0 687,890.0 607.850.0 2.063.670 0 1.031.835.0 1.108.201 8 2,140.036.8 2.353.930.4 2.395 rre e i
o AR e \7  B7.879.8  482.577.5  4D3.577.5 1.450,732.5  725.366.3  725.366.3 1.450.732.6 1,480.795.6 1 aeg o996 ilien)
Utiiidud Gravable 866.027.0 2.132,279.6 2,002,141.6 5,900,449.0 186.465.2  737.401.5  921,866.7 1.063.406.0 10034660 1,563, ut
H e o0 Tieseeis 2,065,157, 322.683.3 's2.3i3.3 eei.ars
I-u . 0k4. $90.044.
Utilidad Neta 886.027.8 2,132,279.6 2,802,141.6 5,900,449.0 .9)  737,401.5 (1.7::.::;.2) 1 JS‘(‘.?Z'Z 1 3:’:'3::'2 ) '3’

71 Para fines fiscales ma consideraron an la venta del periodo, el precio total da la esbarcacion. debido a ls minint.
" ! teao o1 . . Tacion en au pago par

2;:;::2 zx;oi::::"?un rubro conaidera al total del ingresc dael pariodo (FUENTE: Cusdro iv.2.1 Presupueato da lngregos) menos 1 mem e

/2 FUENTE: Cuadro 1V.2.3,Presupuesto de Costos y Gastos de Produccion.

73 FUENTE: Cuadro III.3. Sueldos y Salarios del punto 111.2.5. de} Eastudio Técnico.

/4 Represanta el GOX del ingreso por mervicion de reparacion naval (Rimma fuente dJu Yentan Hatas).

75 4% de las ventas en afio de plena produccion, es decir en 1994.

76 1% de las ventas en afios corrientes.

77 FUENTE: Cuadro IV.2.1. Depreclacionas y Amortizaciones.

78 En =) calculo de los impuestos, oa utilzo la bose ampliada, que aparecio en lss aodificaciones f.
Enelcatcvio’de s impvcston; ae"Giilzo s taie axplives, aue sparccic o lon wouttieciones fincaies de 1987, e} parsrse satos en

un afic de posterioridad.

Continua en 1» mizuiente hola ...

£01



ot

Continuacion de ia hols anterior,

.2 Eetado do Resultados Proforms
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Ventam Netaa \1 20,231 .604.7 26.231,684.7 20,231 .604.7 20,231 .604.7 20,231 6847 37.642,246.3 37.642,246.2 7,642,246.2 3 Teiz.246.2 37. 6i2.246.2
Coato do | Produccxon 21,207.522.4 21,207,522.4 21,207.522.4 21,207,522.4 21,207,522.4 27,249,176.5 27.249.176.5 27,249,176.5 27,249,176.5 27,249.176.5
Hateria 6 324,125.4 16,124,135.4 16,124,135.4 16,124,135.4 16,124,135,4 21.496,847.2 21,498,847.2 21,498,847.2 21,498,867.2 21.498.047.2
Mano deo Ohr- 3,082,%60.0 3,082,560.0 3,082,560.0 3,062,560.0 3,082,560.0 3,002,560.0 3.082,560.0 3,082,560,0 3,082,560.0 3,082,560.0
Gtos.Fabricacion \2 1.971.981.0 1.,971,981.0 1,971.981.0 1. 971,901 © 1.971,981.0 2,629,300.0 2,629,306.0 2,629,308.0 32,629,308.0 2.629,308 ¢
-Enerria rlectrica 844,993.9  844,993.9 ' 844,993.9 1993.9 844.993.9 1,125,650.5 1,126,658.5 1.126,658.5 1,126,655 1.12¢,658.5
~Combustibles 1,043,177.9 1,043,177.9 lAOAJ 177.9 1 01.3 177.9 1,042,177.9 1.390,503.9 1,490,903.9 1,390,903.9 1,390,903.9 1.390,90% @
-Axus 83.809.2 83,809.2 9.2 83.809.2 83,809.2 111,745 0 111,745.6 111,745.6 111,745.6 111,745 .6
Gamtos Rep.Maval \& 28,846.0 28,846.0 2a 846.0 28,846.0 26.846.0 38,4613 38,461.3 38.,461.3 38.461.3 38.461 3
Utilidad Bruts 7.024,162.3 7,024,162.7 7,024,162.3 7,024.162.3 7,024,162.3 10.393,069.7 10.393.069.7 10,393,06¥.7 10,393,069.7 10.393,069.7
Gastos Genereles 5.156,446.2  5,156,446.2 5,154,446.2 5,154,446.2 5,184.446.2 5.707,566.5 5.707.566 5 5,475,870 7 5,707,566.5 5.707.56€ 4
Gtos.Admon, A5 1,128,626.4 1.128,626.4 1,120,620.4 1.,128,626.4 1,128,626.4 1,128,626.4 1,128,626 .4 1,128,626.4 1,128,626.4 3.123,6_;0 -
Gastos de Vanta \6  262,316.8 262,316.8 262,316.8 282,216.8 282.316.8 376,422.5 376,422.5 376,422.5 376,422.% 376,412 5
Gastos Asociados 2,292,770.4 2,292,770.4 2.292.770.4 2,202.770,4 2.292,770.4 3.067,027.2 3,057,027.2 3,057,027.2 3,057,027.2 3,057,027 2
Amort. v Daprec. \? 1,450,732.6 1.450,732.6 1,450,732.6 1,450,732,6 1,450,732.6 1,145,4%90.4 1.145,490. 4 913,B02.6 1,145,490.4 1,145,490.4
Utilidad Gravable 1,869,716.1 1,669,716.1 1,86%,716.1 1,069.716.1 1,869,716.1 4.605,503.2 4,605,503.2 4,917,191.0 4,685,503.2 &.605,503.2
1.8.R. 8 652,213.1 654.400.6 654 .400.6 654,400.6 654.400.6 1,639.926.1 1,639,926.1 1,721,016.9 1.£39.926.1
P.T.U. 166,346.6 166.971.6 186,971,6 186,971.6 186,971.6 453.550 3 neo.sso 3 491,719 1 “68,550.3
utilidad Neta 1,031,156.4 1,028.341,9 1,028,343.9 020,3¢3.9 8+4,131.0 2,57 6.8 6 2.767 2 2.977.020.4

71 Fars [inas fiscales sa considarsron en la vents Gel pariode. a1 Pracio Lotal de 1A eobarcacion. debido a 1a ministrecion en au pago por
proceso-products. E8te rubro conmidera el total del inxzreso del pariocdo (FUENTE: Cuadro iv.2.1 Presupuesto de ingreaos) menon ! mea de
crédito al armador

/2 PUENTE: Cundro IV.2.3.Presupussto de Costos y Gswtos de Produccion.

/3 FUENTE: Cuadro I11.3. Sueldos y Salarios dal punto III.2.5, del Xstudio Técnice.

/4 Representa el 60% del ingreso por mervicios de reparacion neval (simna fuante de Vantae Hetas).

/S 4% de lam ventas an afio de plena produccisn, as decir en 1994.

/6 1% de 1ss ventas en afos corrientes

/7 FUENTE: Cuadro IV.2.1. Depreciaciones y Amortizaciones

/8 Ea el calculo do low impuosaton, 120 la baso smpli Que aparecio on las sodificaciones fiscales de 1987, al pagérae eston en
Marzo del afo entrante. para fines de exactitud en flujo, su registro se efectua cuando is orogacion se hace efectiva, es decir con
un afio de posterloridad
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v.2. \ Presupuesto de Ir\xralol

01701792 01/05/92 01/09/92 031/01/93  01/07/93
30/04/92 31/08/92 31/12/92 30706793 31/12/93 1994 1996 1997

Construccion Naval

Capco H° 1 1,878,907.2 939,453 6 939,453.6 704,590.2 234,663 4

Casco N* 2 1,878,907.2 939,453.6 939.453.6 704,590.2 234,863 .4

Casco H* 3 1.,876,907.2 939,453.6 - 1,409.180.4 234.863.4 234,0863.4

casco N* & 1,878.907.2 939,453.6 919, 453.6 704,590 2 234,863 &

Camco N°* 5 1.878,907.2 1,878,907.2 704.590.2 234.861.4

Casco & 1.878,907.2 939.453.6  1,409,180.4 469, 726.8

Casco 7 2.818,360.8 939,453 .6 939.453.6

Canco 8 1,878.907.2  1.878.907.2 939,453 6

Casco 9 1.878,907.2 930,453.6 1,644,043.8 214,863.4

Canco 2,818,360.8 1.644.043.8 234,863 .«

Casco 1.878,907.2 2,563,497.4 234.863.4

Casco 1.878,907.2 2,24B,634.0 469.726.8

Casce 3,757.614.4 939,453.6

Casco N* 14 3.757.814.4 $39,453.6

Casco 2.8168,360.8 1,644,043.8 234,863.4

Canco 2.818.350 B 1,644.041.8 234,863, 4

Casco 1.876,907.2 2,583,497.4 236,863.4

Camco 1.878.907.2 2,348,634.0 469,726.8

Canco 3.757.814. 4 939,453.6

Canco 3,757,814.4 939,453.6

Canco N* 21 9.394,536.0 25,130,383.9 28,183,608.0
inereso Conat. Naval 3,757,814.4 5,636,721.6 7,515,628.8 13,152,350.4 13,856,940.6 26,183.606.0 28,183,608.0 26,183,608.0 183,608 G
Ingreso Repar. Naval 10,683.7 10,683.7 10,683.7 16,025.6 16.025.6 32,051.1 32.051.1 32,0511 48,076.7

mcaxsos TOTALRS 3 768,498.1 5,647,405.3 7,526,312.5 13,160,376.0 13,872,966.2 26.215.659.1 29 2:5 659.1 28, 215 659 1 28.231,6684.7

1998 1999 2000 2001 2002 2002 2004 2005 2005

Ingreso Const. Nsval2a,183,608.0 28,183,608.0 28,183,608.0 28,183,608.0 37.578,144.0 12,578,144.0 37,578,144,0 37,578,144.4 37,578,144.0
InErenc Repar. Naval 48.076.7 48,076.7 48,076.7 48,076.7 64,102,2 66.,102.2 64.102,2 64,102.2 64,102.2

INGRESOS TOTALE.; 28, 231 56«.7 28,231,604.7 28,231, 69& 7 28,231,684 7 2‘746‘2

66,2 17,642,246 2 37,642,246.2 37,642,246.2 137,642.246.2

DT T =

Los Angresos por cancepto de construcclon naval, emtan basados an ml prograda Ge profuccion de bugues que se i{ncluya en el
punto IfI1.3.3. dal Emtudio Tecnico. El importes monetario de estas ventaame CONLidero, jronediands ol preclo unitario de los
buques da 200 y 400 toneladas de penc muarto. Del aho 11 en adelanta, wep ccnmiae ttarala totaiments la curva de aprendiza-
Je por lo que pe considera factible incsementar wn dom barcon anuslen =1’ WIeleds oo conAtrucciscn.

Loz ingresos por eervicios de reparscion naval. fueron caloulsdon e
siderando en el priser Quinquenio un barzd stendidc por yerud
doB barcos semanaled. He CORSIARIaran anoa Je $% genanas o

ntas Lreventivos por esbarcation, con-
suaanales v oen el teresr guinquenio




1wv.2.2 ll\:ru:lura de cosr.os de Materisles Primos. Auxiliares y Equipos por Embarcacion

e cssemmneraareazasessenoannuananassasanssaan

PREFADRICACION
ELABORACION
foee boid il Hphid .n.,,..f.“fi‘,".,,,...m.i‘:ﬁi‘.’,,,m.'iﬁ?'iii’: L,

NACIONALES e . . -
Placas y Estrruct. /1 35,089.1 35.089.1 35.089.1 35,089.1 24.562.4 -;-23;; 2;-:23»;
Soldadura /" 3,715.4 3,715.4 3.715.4 3.715. ¢4 2,600.8 250 2.600-8
Gases At 2.515.7 2.815.7 2.515.7 2.515.7 ;,;g;.? ‘:29041 1:290:1
3:::::-- ﬁ 22.575.7 22.5;_5, Z, 2;2;3;
Placas de Zinc n 3.225.2 3.225.2 3.225.2 3,225.2 2,257.6 2.2 . .
Madora 74
Atslamientos 75
Tub.,Valv., Bridss /6 10.750.3 10,7503 10,750.3 10,750.3 8,6060.2 8,600.2 ’g.t‘;g:.i ‘:,ggzg
Acc. de Tubaries /7 10;320.3 10,320.3 . - . .
Aparatos Blec. s
buctos y Vent /6 537.5 537.5 537.5 537.5 430.0 430.0 430.0 430.0
Pleoy /5
Acc. de Baho 5
Acc. de Cocina 75
Avituallamientos /5
onfnnsa del Casco /8
Aux. de Navesacion/S
Acus. de Arrsnque /5
Carga Daterias ’5
Calentagore«s /5
Sist. Aire Comp. 59

bullaria 9
c; Hy L . 2,791.7 2,791.7 2,791.7 2,791.7 3,719.9 3.7119.9 7:.::;.: 1:.33.:

Subtotal Hacional 58.624.9 $0,624.9 58,624.9 58.624.9 78,118.0 78,118, 118, L1118,
EXTRANJERCS C.1.F.
Hotor Propulsor /8
Motor Auxiliar
Preaurizador Agua /5
Cable Electrico
Equipo de Hav. /r,
Luz da tiavenacién /5
Bquizo Tlactrénicess
Aparate de Geb. /5
Anclss v Cad. /5
Refiec. Ausqueda /S
Reflec. Trobalo /5
$ilb. Lamp HMORFE /5
Eq. Hidraul.y Cub./S
Ventanas  entilas/8
Ptan. v Estancos /8
Ea. de Salvanento /s
Luninariss
vent. Haquinaria /EI
£q. de Propulsion /8
Rauipo de Refrig. /S
Bomba da Serviclo /S
Ea.Contraincendios/S
Trasieso Combust. /5
Bomba Sist.Refrig./s
Lacp. Port MORSE /S .
Subtotal Extranjero 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 6.0 0.0
e T A LB e e RSSO el 80 78160 73,110.0  78,118.0

35 % en Prefabricacion y 15 % en HMontaje,
durante la Prefsbricacion y 80 % durante ol Mont
la Prc[nhricn:lon en un 70 %, correspondiendo el 30 %X re-tunla al

1/ La deropacidn del gasto para estos Conceptos, es 50 % en Elaborncxon

2/ Las actividades de carensdo o “Sandblast” aec realizan an un

3/ £l pintado del caaco y de intericres. se lleva a cabo en
proceso de Moptaje.

4/ Ls aplicacion de asdera en instalaciones y tersinados se
tamlento, uns vex se ha botado el barco por lo que me conuidera SO % para cada una de las etapas respactives

S/ Actividades propias de Alistaniento a flote, es decir una vez botado el barco.

e; La us:grnzgc;on de estos canceplos(en 50 % para la Elaborocién; 40 X en Prefabricacién y 10 % en el montaje.

7/ Se estins 8 en el proceso de Prefabricacién; 10 % en Montaje y 10 % en Montaje y 10 % en Bo .

8/ Estas actividades se desarrollan en un 100 % durante el Hontale tadura, es decir en el Alistasianto a flote

9/ Lan eroraciones de eatos conceptor se realizan en un 60 % durante el

realizs tants €n Montaje -para inatalacionen- como en el Alista-

Hontaje y 40 % durante la Botadura.
Continua en la siguiente hoja
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... Continuacion de la hoja antarior.

IV.2.2 Estructura de Costos de nnurules l’rinns

Auxiliares y EQuipos por Embarcacion

MON E BOTADURA
Octubre Noviembre DLclenhre Enero Febrero
NACIONALES
Placas y Eotruct. /1 10,526.7 10,526.7 10,526.7 10,526.7
Boldadura 71 1,114.6 1,114.6 1,114.6 1,114.5
Gas /1 754.7 754.7 754.7 54
2 5.,160.3 5,160.3 5,160.3 5,160.0
Pintura Vel 0.675.3 9.675.3 9,675.3 9.675.3
Placas de Zinc 71 967.5 967.5 967.5 967.6
Hadera 74 8,600.2 8,600.2 8.600.2 8,600.2 24,401.0
Aislazientos 75 51,601.4
Tub. Valv. Bridas /6 2,150.1 2,150.1 2,150.1 2,150.0
Acc. de Tuberias /7 1,290.0 1.290.0 1.250.0 1,290.0 5,160.2
Aparatoa Rléc. /s 172,005,868
Ductos v Vent. /6 107.5 107.5 107.5 107.3
Pisce 75 8,600.9
Acc. de Dafo /5 17,200.5
Acc. da Cocina /5 64,502.0
Avituallamientos /S 21,500.3
Defenea del Casco /8 1,075.0 1,075,0 1,075.0 1,074.6
Aux. de Navegacién/5 17,200.5
Acum. da Arranaue /5 17,200.5
Carga Baterias /5 12,900.7
Calentadores 75 3,008.9
5imst. Aire Comp. /9 1,935.0 1.,935.0 1,935.0 1,935.0 5,160.3
Cubulllrla /e 11,610.3 11,610.3 11,610.3 11,610.3 130,960.8
x F. 2,748.4 2.748.4 2,748.4 2,748.3 23,070.2
sm:.:e:u "Nacional 57,715.6 57,715.6 57,715.6 57,714.1 404 ,474.0
EXTRANJERCS C.I.F.
Hotor Propulsor /8 243,214.9
Hotor Auxiliar 75 $0,303.3
Presurizador Azua /5 . 5,673.6
Cabla Electrico /9 6,611.5 6.611.5 6,611.5 6,611.5 17,630.7
Equipo de Mav. s 271,552.9
Luz de Naveracién /5 6.983.4
Equipo Electrénico/S 18,767.7
Aparato de Gob. /S 18,060.7
Anclas y Cad. /5 26,832.3
Beflec. Busqueda /5 1,745.5
Reflec. Trabajo /5 2,618.3
S11b. Lamp, MORSE /S 6.742.3
Eq. Hidraul.y Cub./S 410,232.7
Ventanas, Ventilas/g 7,224.2 7,234.2 7,224.2 7.224.2
Ptas. y Entancos /8 3,010.1 3,010.1 3,010.1 3,010.1
Bq. de Salvamento /S 28,896.8
Luninarias /5 17.716.6
Vent. Maquinaria /8 _916.6 _.916.6 916.6 916.6 2,444.2
Rq. de Propulsion /8 17,716.6 i7.716.6 17,716.6 17,716.8
Bquipo de Refrig. /5 92,453.2
Boaba de Servicio /S 4.063.7
Hq.Contraincendlos/s 5,418.7
Trasjugo Combust. /5 3.611.6
Bomba Sist.Refris./s 7,224.5
Lamp. Port. MORSE /5 945.9
Subtotal Extranjerc 35,4790 278,693.9 35,479.0 35,478.9 1.039.918.6
TOTAL 93,194.6 336,409.5 93,194.6 93,193.0 1,524,392.6

1/ La derogacisn del pasto para estos conceptos,
2/ Las actividades de caranado o “Sandblast" se realizan en un 20 % durante la Prefabricacién y 80 % durante el Montaje.
3/ El pintado dal casco y de intariores. se lleva a cabo en la Prefabricacion en un 70 %, el 2
procesc de Hontaje
47 La aplicacién de made:
taniento, una vez se ha botado el

@5 50 % en Elaboracisén;

arco por 10 quae se conaidera 50

5/ Actividades propias de Alistamiento a flote, es decir una vez botado
6/ La desagrenacién de estos conceptos es SO % para la Elaboracién; 40 % en Prefabricacitn v 10 % en el montaje.
7/ Se estima 80 % en el proceso de Prefabricaclén: 10 X en Montaje y 10

8/ Estas actividades ne desarrollan en un 100 % durante el Hontale.

9/ Las erogaciones de estos conceptos se realizan en un 60 % durante el

35 % en Prefabricacién y 15 % en Montaje

al

en instalaciones y teraminados se realiza tanto en Montaje -para {nstalaciones- ceno un el Alista-

para cada una da laa etapas respectivi

el barco.

% en Montaje v 10' % en Botadura,

es decir en el Alistamiento a flote

Montaje v 40 % durante la Botadura.

108



601

IV.2.3 Prasupuesto da Cowtos y Castos de Produs

Cunto Haclonal
Costo Naclonal
SUBTOTAL COSTOS
Oasto Electricidad
Gasto Combustiblu
Cunsumo de Agua
SUBTOTAL GASTOS
Gastos de Firaa
Gasto de Entreza
SUBTOTAL ASOCIADOS

Total Casco N* 1

Comtos
Gamtom

Amociados
Total Casco N° 2

Comtos
Gastos

Asociados
Total Casco N° 3

Contos
Gamton
Asociados
Total Casco N°

Asociados
Total Casco N*

Comtos

Gastou
Anociados

Total Camco N° &

Asociados
Total Casca N* 7

Comtom

Gsnton
Asoclados

Total Casco N°* @

CL/01/9s
30704792

175,874,

7

175.874.7

21,509,
363,945,

343,645,
541,329,

58,624,

7.169.

343,945,
409,739

°.

0.

o.

0.

Continua en ls sikutente hoja

<
o

[
1

9
8
o
7

[}

o

o

o

o

01/05/92
a1/08/9%

292,978,
15,352,
18,955,

1,523,
35,831,

0.

328,010.

253,992

31,063,

285,056.

175,074

541,329,

292,973 @

9
1
7
5
3
o
2

7
3

o

?

2

58,624.9

7.169.
343,945,
409,739

0.

e
o
7

o

N

0.0

0.

0

ccion

01/09/92
31712762

251,264.8
349.5651.9
600,916.7

3,124 8
73.492.3
o.a
674,408.8

388,351.9
47,495.4

435,847.2

292.970.9
35,821.3

328.010.2

253,992.7
31,063.3

285,056 ©

175.874.7
21,509.5
343,945 0
541,329.2
58.624.9

7,169.8
343.945.0
“09,739.7

0.0

0.0

01/01/93
30/05/93

542,180,

®
L
3
Nrohcine

0,411
197,030
0.

1,615,416,

1,986,386
262,935

2,229,021,

IS

2,218,502,
271,322,

2,489,825,

656,347,
85,163,

we © uu

781,511

525.094.
64,219,

ho

589,313,

410,228
50,171

°
7
o
460,399, 7
©
1
°
7

694,795,

175,874,

21,509,
343,945,
541,329.2

owy

cr w o

01/07,93
1712793

0.0

0.0

38,183.4
38.183.4

38.163.4

38,183.4
38,183, 4

0.0

1,678,390.5
205.267.1

1.083.657.6

1,906,386 .4
262,935.0

2,22%.321.4

.3
.7

2.218,50
271,32

2,4689.0825.0

696.347.8
05.163.3

781,511.1

525.096.8
64.219.1

5@9,313.9

1994

0.0

0.0

38,183.4
20,183.4

34,183.4
30.183. 4

39.183.4
38.183.4

30,183.4
J8.103.4

1.676,390.5
205,267 1
38,183.6
1.921.841.0

1.986,386.4
242,935.0
38,183 &
2.267,504,8

1995

3]

c.0

0.0

1996

1997

o

.0

1908

o

]
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Continuacion de la hoja anterior.

1V.2.3 Prosupuento de Costos y Gastos de Produccion
B AL k4r iiuimsvEIaNsENseAsCEEsNASGATNAREGGAERtNLaRAANasaenPRTaRTNTn.
01/09,92
31712792

21/08/92
30706792

costos
Qdaston
Anociadon
Tatal Canco H' 9 o

Coston
Gaston
Anocfadoa

Total Cagsco N*10 a.

Coatoe
Gaston
Asaciados
Total canco N°11 a.

wonton
Gaston
Azoclados
Total Casco N*12 o.

Cogton
Gastos
Amociadon

Total Camca N*13 o,

Costos
Gastos
Anociados
Total Casco N*l4 0.

Coston
Gaatos
Asociadon

Total Casco N®18 o

Coaton
Cantos
Agociados
Total Casco N*16 o.

Costos
Gastos

Total Casco N*17 o

Continua en 1a siguiente hofa ...

o

°

[

.0

o

.0

01/05/92
31/08/92

a.

0

[}

.0

0.0

0.

o

0.0

0.0

0.0

93

0.0

0.0

0.0

01/07/93
31712493

416,228.7 2,218,502.3
50.171.0 271,322.7
460,399.7 2,489.825.0

312.617.6 2.374,778.3

38.233 1 290,320 .4
343.945.0

€94.795.7 2.665,05a 7

175.676.7 2,511,481.2

23.50% 5 307,156.0
342,945.0

541.329.2 2,0216,635.2

58,624 .9 2,618,731.0

7.169.0 321.493.7
343.945.0

409.739.7 2,950,224.7

1,008,965.4

123,395.4

343,945.0

0.0 1,476.306.8

760.969.5

065.728.5

343,945.0

0.0 1.130.643.0

468.,853.6

57.340.8

343.945.0

0.0 870.139.4

312.617.6

38,233.1

343,945.0

0.0 694.795.7

7

5

n

u:

36,183 4
30,1034

28,103 4
38.163.4

28,103 ¢
38,162.4

&

38,183,
38183

IS

1,676,390,
205,267,

©
]
©
P
orkn

1,996,386,
242,935,
38,183
2,267 504

zron

2,218,502,
271,922,

we

2,487,825,

2,374,738,
290,430

2,665,168,

2,511,481
307, 154

orR N rl o

2,619, 6

1990

1997

38,183.4
28,183.4

38,183.4
28,183 .4

36,1034
13,3834

o.0

0.0

1998
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v

Coston 58,624.9 5,354.636.7 16,124,13%. &4 16,124,135,

Gamzon 7.169.4 654,671.8  1,971,981.0 1,971,961,

Ancciados 243,944 ¢ 2,003,670.0 2,179,220 2 2,292,770,

Total Casco N*16-- 0.0 0.0 v.o 0.0 0.9 09,7367 8,073,178.5 20,274,336.6 20,388,886
cosTeS 234,499.6 781.,471.2 3,770,739 8,001,262.8 B.062,067 * 16,124,135 4 h’,xz-.l:«s.a 16,126,135 « 16,124,135

GASTOS 28.679.2 5,573.9 216,561 978,554.2 365,992 ¢ 1,971,981 @ (971,981.0 1,971.981.0 1,971,961

ASOCIADOS 687,890.0 687,8%0.0 667,890 1,031.,835.0 1. 018 2.292.770. 4 2.292.770.4 .292,770. 4 92,770

TOTAL COSTO Y GASTOS  951,068.0 1,564,935.1 2,675,193 10,013,652 0 1U.156,360.1 20,208,776.8 20,388,8686.8 20,s683,886. 4 ULu 358,686,

v,

Continuacicn de la hoja anterior.
2.3 Pr-nuvunuo de Costos y Gastos de I'rmuu_\on

01/01/92 01708702 01/09/% 01701493 93,0793
A0/04 /92 31/08/92 31/12/92 30/06/93 31712792 1994 1995

2.3 Presupuesto da Costos y

atoe da Proguccion

1998 1999

2002

2003

Costuu 16.124.135.4 16,124,135, 4 ©,135.6  21.496,567.2 £1,498.867.2 21, . .
Gastos 1,971,981.0 1,971,981.0 1,971,981.0 2,625,304 & 2.629,300.0 2,629 308 A
Amocisdon  2,292,7/0.4 2,292,770.4 92,770.4 3,057,027 .2 3,0%7,027.2 13.0L.,¢27 2
Total Cemco M®{8-- 20,188,8086.8 20,364,806 8 20.388,806 60,0856 6 27.1R5,1062.4 27,185,182.4 27,185,182 &
COSTOS 16,124,135.4 16,124,135, 4 16,124,135 4 16.126,135.4 21,498,847 2 21.498,847.2 21,498,847
GASTOS 1,971,981.0 1,971,981.0 1,971.981.0 1.,971,%61.0 2.629.3080.0 2,629,308.0 2.619,308.0
SOCIADOS 2,292,770.4 2,292,770.4 2,292.770.4 2,202,770.4 3,057,027 2 3, 057 027.2 3, 057 e27.2
TOTAL co<'ra Y rA.:'mszo 388, ass.a 20,388.08u. 8 zn 388,686 8 20,368,886.8 27,185,162 &

e encuantra en el cusdafo IV 2.2 Eatr

tura de Contom da HMateriales Frt-o-

£l detalle a estos concepmu
fmbarcacion

Los Gantom en eléctricidad, represantan ¢l 5.24 % del Costo Totsl, ®in cabaran. por dapender este CONMURD du 1
productivo Gue se encuentra, ol monto se desagrego iFunl & los conceptos da Comto. Pars que coinclda, <on ls
La desapremacion de oste consumo (Combustibles liquidos y gasecsos), Se baso cn ls metodologia anterior. En
participacion eu del 6.47 %
El consumo dw agun sigua 1a misas forma de cAlculo que en los doem puntos anteriores, siendo su participscion
£l detalle de astos gastos, se deasereps an el punto II11.2.4. , siendd e¢ntos xswtos de firan v am entrega.
consideran la {ngenieria del buqua y los seEuros de conatrucclon y fianzas
clanificadoras,

Los
Lot gaatos de antregs constituyen,
asi como aquallon Originados por ls expedicisn del certificado de tnapoccion

21,498,847 2

27.18%

de ©

1346

1997

2005

2.629,300.0

L1824 27,105,182

L2 21,498,847 2 21,498,867,

2.£29,308.0
3.057.027.2

., 629 308
3,057,027

107 4 27.18%.182 & 27,185,142

Auxilistes y Equipos para

5 atapa del procaso

conptruccion naval.
relacion al

cuBte, By

(xS
Eanton dm firma
pago s 183 <ases

torar

Vivon

orox

21,498,847.2
Ky

L LT T T T L L L T T L L T



1V.3 Cambiom en la Posicién Financiera Profora

Al 31/12 Al 31712
1994 1995

Active Circulante 1.663,091.1 3,110,491.5 5,147,436.7 (1,725,102.2) D 2,899,350 . (x 2,675,038.9  2,47%,630.9 .
Caja v Bancos 153,995.0 1,651,496.1 1.114,274.5 (2,078,790.0) 1 2,860,214.7 2,475.638.8 2,675,6138.9 2. 480
Ctas. por Cobrar 942,124.5 469,726.8 “69,726.8 313,151.2 ? 39.143.9 G0 0.0 1
Inventarios 546,971 .6 989,268 6 3,563,435.4 40,5368 & o0 0o o0 0o
Activo Fijo (361,523.4) (361,573 .4) {361,573.4) (542,360 1) (542,360.2)(1,084, 7"0 2I(1 084,720 23¢1.004, SIS
V. Civil e Inst. . . . o . 0.0 o tHNe
Depreciacidn Ac 1207,116.0) (207,116.0} {207,116.0) {310,674.1) (310,674.1) 521, 360 l) (521, Jl.e,l’ 521,348 1 LIS
Maq . Ea. v Herrmta .0 . . o 0 o.n LE ]
Depreciacion Ac 154,457 .4) {154,457.4) {154,457 . 4) (2321,6686.1} (231,686 1) 1&b3, J’Z ll 1561,37.. 1) (463.372.1) (178 T -
Activo Difertido {122,004.1) {122,004.1) {122,004.1} {183,006.1) {181,006.1) (366,012.4) 1366,012. 4] {366,012.4) 36h 012 &)
Otrons Activon 0.0 0.0 0.0 0.0 o 0.0 o0 oo 0 ¢
Amorttzacion ac. {122,004.1} {122,004.1) (122,004.1) (183,006.1) (183,006.1) 1306,012.4) {366,012. 4} (366,012.4) 1305,012. 43
ACTIVOS 1,159,513.6 2,626.914.0 4,6063,859.2 {2,450,460.5) 737,401.5  1,448,626.0 1.024,906.3 1,026,906.3 1,031,106
Pasive Circulante 273,485.8 494,634.4 1,7201,717.6 20,260.4 0.¢ 0.0 e.0 0.0 [
Praveedores 136,742.9 247,317.2 890,854 .8 10,134.2
Doctoa. por Pagar 136,742.9 247,317.2 8%0,858.8 10,134.2
capital Contable 886,027.6 2.132,279.6 2,882,141.6 (2.470,736.9) 737.401.5 1,448.626.0 1,024,906.3 1,02¢,906.3 1,031,155.4
Capital Soctal
Utilidad Acumulada 6.0 886,027.8 2.132,279.6 2.682,141.6 (2.470,736.9)  737.401.5 1,448,626.0 1,024,906.3 1,024,905.3
Utilidad Ejercicio 886,027,868 1,246,251.8 749,862.0 (5.352,878.5) 2,208,138.4 711,224.5 "(423,719.7) 0.0 6,250.1
CAPITAL Y PASIVOS 1,159,513.6 2,626, 91440 63,059.2 (2,450,468.5) 737,401.5 1,448,626.0 1,024,%06.3 1,024,906.3 1,031,156

continua en la siguiente hoja

21X
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.- Continuascion de la hojs anterior.

1V.3 Cambios en la Posicion Financiers Proforsa

AL 33/12 Al 31/12 Al 30/06 A} 31/32 Al 31212 Al 31712 AL 31/12 Al 31/32
1998 1999 2000 2001 2002 2004 2005 2006

Activo Circulante 2,479,076.5 . 2,479,076.5 2,479,076.5 3.264,447.0 «,9B9. 621 & 3,722,517 2 12,069,632 5) 3,616,357 6 3,222,517.2
Caja v Bancos 2,47%,076.5 2,479,076.5 2,479,076.5% 1.472,876.4  4,205.407.9 13,722,517.2 (2.069,632.5) 3,618,257.6 3,722,517.2
Ctas. por Cobrar 0.0 764.213.5

inventarios 0.0 1.791.570.6
Active fijo (3,004,720.23(1,084,720.2)(1,084,720.2) (974,305.5) (1,064,720.21(1.084.720.2) 4,939,153.3 (1,084,720.2)(1,084,720.2)
0.Civil e Inst. 0.0 110,414.7

Dapractocidh Ac. (621,348,1) (621,348.1) (621,348.1) (621,348.1) (621 ,308.1)  (621,346.1) (621,348.1) (621,348.1) 1621,346.1)
Hag. Eq. ¥ Herrat 0.0 5.792,149.7

Daprecimncion Ac. (463,372.1) (463,372.1) (463,372.1) 1453,372.1) 1463,372.15  (463,372.1) {231,048.3) (463,372.1) (#63,372.1)
Activo Diferido (366,012.4) (366,012.4) (366,012.4) (366.012.4) 160,770.21 160,770.2) 160,770 2) 60,770.2) 160,770.2)
otros Activos .

Amortizacion Ac. 1366,012.4) (366,012.4) (366,012.4} (366,012.4) 160,770.2) 160.770.2) 160,770.2) 160,770.2) 160.770.33

ACTIVOS 1,028,343.9 1,028,343.9 1,028,343.9 1.924,129.1  3.844,131.0 2.577,026.8 2,608,750.6¢ 2,472,767 2 2,577,026.8

Pasivo Circulsnta 0.0 0.9 0.0 695,785.2 0.0 a.0 ¢.0 0.0 0.0
Proveedores 4hT7. 092 6
Docton. por Pamar 447,892.6
Capital Contable 1,0268,343.9 1,028,343.9 13,020,343.9 1,028,343.9 3.844,131.0 2,577.026.6 2,800,716.6 2,%72,767.2 577,026.8

Capital Socisl
utilidad Acusulada 1,031,156.4 1,028,343.9 1,028,343.9 1,08,343.9 1.020.343 9 3,844,131.0 2,577,026.8 2,808,71& & [.472,767 %
utilidad Kjerciclo (2,812.5) 2,815,787, (1,367,10¢.2) 231,687 B  (335.947 &} 106,259 6

CAPITAL Y PASIVOS 1,028,343.9 1,028,343.9 1,028,343.9 1,924,129.1 3,64w.131.0 2,577,026 8 2,6808,714.6 2,472,767 2 2,577,026




HIT

V.4 Ortren vy aplicacién de Recursos

- Ene-Abr Hay-Ago Sap-Dic Ena-Jun Jul-Dic Rne-Dic Ena D.\c Ena-Dic Etiee D2
1992 1992 1992 1993 1993 1994 199 199¢ 199
URIGEN
Fondos de Operacion
Utilidad Heta 866,027.8 2,132.279.6 2,882,141.6 (2,470,736.9) 737,401.5 1.448,626.C 1,024,906, 3 1,024,906 3 1, 16
Deo. vy Amort 483,577.5 483,577.5 725,366.3 725.366.0 1,450.732.6 1.450,732.6 1,450,737 6 1. «‘\o FFRY
Subtotal 1.269,605.3 2,615,857.1 €1,745,370.6)  1,462,76 2.899,350.6 2,675,636 .9 2.475.6308 9 2,481,HE9 ¢
Inc Pas. Circulante  273.405.8 494,634 .4 .268.4
TOTAL CRIGEN 1.643,091.1 3,110,481.5 5.147.436.7 (1,725,102.2) 1.462.767.8 2,899.358.6 2,475.638 @ 2.47%.6)8 9 2.«n1,089.u
APLICACION
Inec Act. Circulante® 1.489,096.1 1,450,995.4 4,033,162.2 353,687.0 117,431 7 39.143.% 1.33% 5
ne. Activos Fijos
TOTAL APLICACION 1,489,096.% 1,458,995.4 4.033,162.2 353,607.0 117.431.7 39.143.9 c.0 o9 1.335 ¢

Superavit (Deficit) 153.995.0 1,651,496.1 1,114,274.5 (2.078,790.0) 1.345.336.1 2,860.214 7 2,475,638 €38 §  2.480,581.C
Caga al iniclo Ejer. 2.391,630.4 2,545,625 4 4,197,121.5 5,311,3%6.0  1,233.006.6 4.577 Yleanltse ITAR T 12.M0 43k R
Cots al Final Ejer. 2,545.635.4 4,197,121.5 5,311,396.0 13,232,606 0  ..577.942.1 7.438. 2,913,795 LWl 6 1a BeY, el

*De realizacion lnmediata

Fuente: Cuadro 1V.1 Cambion on 1a Posicion Financlera Proforms

IV.4 Orimen v Aplicacion de He:urnon

Ene-Dic
2002

Ene- Dxc

1998

ORIGEN
Fondos de Operacion

uUtilidad Neta 1,028,343.9 1,028,343.9 1,028,343.9 1,028,243.9  3,844,131.0 2,577,026.8 2,808,714.6 2,472,767.2 2,577,026.8
Dep. v Amart. 1,450,732. 1.450,732.6 1,450,732.6 1,450,732.6  1.145,400.4 1.145,490.4 913.802.6 1,145,490.6 1,145,490.4
Subtotal 2.,479,076.5 2,479.076.5 2,479,076.5 2,479,076.5  4.989,6X).4 3,722.517.2 3,722,517, 11.267.6  3,722,517.2
Inc. Pas. Circulante 895,785.2
TOTAL ORIGEN 2,479.076.5 2,479.076.5 2,479,076.5 3,374,861.7  4.989.621.4 3,722,517.2 3,722,517,2 3,618,257.6 3,732.517.%
APLICACION
Inc.Act. Circulantaes 1,791,570.6 794,213.5
Inc.Activos Fijos 110,414.7 5.792,149.7
TOTAL APLICACION 0.0 0.0 0.0 1,901,985.2 704,213.5 0.0 5,792,148.7 0.0 0.0
Superavit (Deficit) 2,479,076.S 2,479,076.5 2,479,076.5 1,472,876.4  &,205.407.9 3,722,517.2 (2.069.632.5) 3,616,257.6 3,722,517.2
Caja al inicio Hior.14,869,998.1 17,349.064.6 19.828,141.1 22,307,217.6 23,780,094.0 27,985.501.9 31,708,01%.1 29,630,386.6 33,256,644.2
Caja 21 Final Ejer.17,349,074.6 18,B828,141.1 22,307,217.6 23,780,094.0 27,945, ;01 9 31.708.019.1 29,63€,386.6 3: 251:1 644.2 36,979,161.4
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IV.S Flujo dea Efectivo Operativo Proforea

Ene-Abr Hay-Ago Sep-Dic Eha-Jun  Jul-Dic Ene-Dic Ene-Dic Ena-Dic ine-Dic
1992 1992 1992 1993 1993 1994 1995 1996 1997

ENTRADAS
Ingresos por Vantas 3.708.490.1 5,647,%05.3 7,526,311.5 13,158,376.0 13,872.966.2 20,215,65%.1 I8,215,659.1 26,215.,059.1 28,231,684.7
Cto.Deuda Rovolvente  273.485.8 494,636.64 1,781,717 8 20,268 .4

Total Ingresos 4,061,903 6 6,142,039.7 ©,308,030.1 13 ,160,644.4 113,072,966.% 28,215,.659.1 28,215,659.1 26,215,659.1 28,221,684.7

SALIDAS
Adq.Inventarics 1,489.096.1 1,458,995.4 4,033,162.2 353.687.8 117.431.7 39.143.9 1.33s5.%
Conpra Activom Fijos

Cowto de Produccién 1,297,109.0 1,910,975.3 3,021,231.5 10,530,712.5 10,590,953.7 21,197,907.1 21,197,907.1 21,197,907 1 21,207,522.4
Grales.-{DepeAmort) 1,101.783.8 1.,120,572.9 1,139,361 9 1.727,832.0 1,811.244.7 3,703,553.& 3,703,553.& 1,703,553.&4 3,703,713.6
Inpuestou 2,655,202.1 nle,Bul.0 838,5%9.7 34,549 7 838,580.7

Total kgresos 3,887.488.9 4,400,543.6 8,193,755.6 15,267,434.4 12,527 630 1 15,355,444, 4 25,740,020.2 25,740,036 2 25,751,131.2

FLUJO DE EFECTIVO 153,995.0

1,651,496, 1 31,114.274.5 (2,078,790.0) 1,345,236.1 2,0860,214.7 2,475,638.9 2,475,638.9 2,480,553.9

LT T T T P T T T L L R N L LLL LT LR PP PRT T PRTLES

1V.5 Flujo de Efectivo Operativo Proforma

Eno-Dic Ena-Dic
1998 1999
ENTRADAS
Ingresos por Ventas 28,231,684.7 28,231,604 7 26.231,604.7 28
Cto.beuda Kevolvante

Total Ingresos 28,231.684.7 28,231,684.7 20.231,684.7 29,127,469.9 37,642,246 2 17,642,246.2 37,642,266 2 37,642,240 2 37,642,206 2

Ena-pic fne-Dic Ene-Dic Ene-Div
2002 2003 2004 Tuus

37,642,246 2 37,642,246 2 37,682,246 2 37 652 ua6 2 37,6m2,246.2

SALIDAS
Adq.Inventartos 1,791,570.6 784.213. 5
Compra Activas F{jos 110, 414.7 5,792,149

2,212, 7360 2,108, =Y «
36,023,984 ® 33,919, T2v.0

7
Costo de Produccion 21,207,522.4 21,207,522.4 21,207,532 4 21,207,%22.& 27,249.176.5 27,249,176.5 27,2649,176.5 27,249,176 & 27,249,176 5
Grales. - (DepsAmcri) 3,703,713.6 3,703,713 6 3,701,713 6 3.703.713.6 4.562.0/4.1 £.562,076.1 4,562,070 } 4,562,076 | «,6n2,076.1
tmpuaston 841.,372.2 841,372 2 B4l 3722 841,372.2 841.372.2 2.108,476.4 2,100,476 4

Total Egresos 25.752.608.2 25,752,600.2 25,752,608 2 27,654,503.5 33,436.834.3 33,919.729.Q0 39.711,878 7
FLUJO DE EFECTIVO 2,479.076.5 2,479,076 2

«19,076 5 1,472.876.4  4,205.407.9 3,722,517.2

(2,069,632.5)




V.6 Fluju Neto de Efectivo

1989 1990 1993 1992 1993 1994 1995 14996

fFlujo de Inversion 6,664,505.9 11,520,243.7 6.284,957.0
Flujo de Qperacion 2,919,765 6 1733,453 9) 2,860,214 7 2,475,638 9 2,475,690 9

214.7  2.475,638.9 2 .al5%.b
-

[T

F. N. E. (6,664,505.9) (6,284,959

0) 2,919,765.6 (732,451 .9) 2,860

1597

1699 2000 001 2002 ac03 -
Fluie de Inversion 110,434, 7 Tud 7
Flujo de Operacién  2,480.553.5 2,479,076.5 2,479.076.5 2,479.076.5 1,563,291.1 4,205,407 9 3,722,517.2 3,722,517.2

F H. E. 2,480.553.5 2,47%,076.5 2,479.076.5 2.479.076.5 1,472,670 4 4,205,407.9 3,722,517 2 (2.069,532.5)

1v.6 Flujo Neto de Efectivo

2005 2006 2007
Flujo de Inversion
Flujo dc Oparscion 3.618,257.6 3,722,537.2 22,6891.523.6

F. H. E. 3,618,257.6 3,722,517.2 22,891,521.6
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V. EVALUACION ECONOMICO-~-FINANCIERA.

V.I. Estudio de Situacién Financiera Proforma

Antes de comenzar con la presentacioéon y analisis de las prin-
cipales razones financleras, tenemos que aclarar que la
calendarizacién de los estados financieros por cuatrimenstres, en
el primer afio de operacién y en semestres en el segunda aflo, as
para demostrar su viabilidad financiera. Dado que es en los
primeros meses de operacidn, donde un proyecto puede deshecharse
por la insuficiencia de recursos de capital de trabajo. Aclarado

lo anterior, se procedera al ansligip financiero del proyecto.

Los eetudios de mercado y tecnico, proveen informacion para la
determinacidn de las inversiones del proyecto, asi como para 1la
formulacidén de los principales estados financieros proforma. Es
agi, que tomando en cuenta la informacidén de dichos estados -para
los fines del proyecto- se realizé una clagificacién de razones

financieras, siendo estas las siguientes:

A. LIQUIDEZ.- Se usan para medir la capacidad del negoclo, para

pagar sug cuentas en el tiempo, ya sean totales o sobre activos
especificos.
B. APALANCAMIENTO.-~ Se utilizan para indicar la extensién en la

que una empresa ha financiado sus activos con fuentes ajenos a
los propietarios.
€. RENTABILIDAD.- Su utilidad consiate en conmensurar la efec-

tividad de la administracién financiera de la empresa.
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Razones Financleras Proforsa

May-Ago Sap-Dic Ene-Jun Jul-Dic Ene-Dic Ene-Dic Ene-Dic Ene-Dic
1992 1992 1993 1993 1996 1995 1891 1997

LIWUIDEZ
Liguides Tutal 10.9 8.3 “.7 4.0 “.8 5.6 6.6 7.5 8.4
Pruebs de Acido 8.9 6.3 2.7 2.0 2.6 3.6 .6 5.5 6.4
Int.Daf.Bau. (Dias) 290 329 269 92 116 166 208 249 291
Rot.Ctam.x Cobrar 3.20 2.43 3.69 5. 84 5.9% 6.00 6.00 6 oc €.00
Periodo de Cobrenza 114 106 99 63 61 61 61 €1 61
APALANCAMIENTO
Endeudasiento C.P. 0.0148 0.0306 0.0794 0.0863 0.0843 0.0806 0.0782 0.0760 0.0738
Deuda/Capitalizacion 3.7 5.6 7.5 8.0 9.2 9.4 ¢.a 9.4 9.4
RENTABILIDAD
Marzen Neto Utilidad 23.4 37.8 38.3 0.0 5 3 o 3.6 3.6
Inversion Accionaria 3.5 8.2 10.3 0.0 2.6 9 3.9 3.2
Inversion Total 9.4 12.9 13.4 8.5 19.3 21.1 20.4 19.8
Margen Bruto ce Ut. 65.0 66,0 60.0 20.0 24,0 25.0 25.0 25.0
Marzen Ut. Operacion 23.4 38.0 38.3 1.4 53.0 3.4 6.6 6.6
OTRAS RAZONES
Capital Inmovilizado 69.0 62.0 55.0 53.0 55.0 “8.0 43.0 39.0 EENY)
Ene-Dic Ene-~Dic Zno-pic  Ene-Dic
1999 2000 200t 2002
2z
Liquidez Total 9.3 10.7 11.7 111 15
Prueba de Acido 7.3 87 9 7 9.1 1o
tnt.Def .Bas (Diam) 334 w10 “60 %32 Lo
Rot.Ctas.x Cobrar 6.00 11 99 11.99 1199 1
Feriodo de Cobranzs 61 a0 ae 30 0
APALANCAMIENTO
Endeudaniento C.P. 0.0718 0.0669 0.0680 0.0865 0.0792 0 0749 0.0707 0 (s
DeudasCapitalizacion 9.4 9.4 9.4 9.4 12,5 12.5 125 [
RENTARILIDAD
Margen Neto Utilidad 6 3.6 3.6 3.6 10.2 6 b 7.5 .0 [
Inversion accionarta 3.0 2.9 2.8 2.7 1002 5.2 6.4 5.3 C
Inversion Total 18.7 18.3 17.8 16.9 22.9 21.7 20.8 1% 0w "
Margen Bruto de Ut 25.0 25.0 25.0 25.0 28 O 6.0 26 ¢ 26 0 w
Margen Ut. Operacion 6.6 6.6 6.6 6.6 12.4 12 < 13.3 1310 ©
UTRAS RAZOMES
Capttal Inmovilizado .o 27.0 23.0 20.0 15.0 12.0 22.0 19 0 i




Partiendo de esta clasificacién, se obtuvieron 1los siguientes

resultados para el proyecto:

* Liquidaz

Este coeficiente mnuestra su nivel mag bajo «de 4 a 1~ en el
primer semestre de 1993, provocado per 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, Bu nivel mas slto es alcanzado en el afo
2006, que es cuando el astilleroc ha madurado totalmente, dicho
coeficiente es de 13.2 a 1.

£e importante mencionar, que en el horizonte del proyecto, esta
razdén es creciente en un punto porcentual promedio anual, lo cual
se explica por un incremento proporcionalmente mayor del active
circulante -~en activos de realizacién inmediata- que el sumento
del pasivo circulante. Los resultados obtenidos en la razén de
liquidez, son altamente positivos, si consideramos que el
coeficiente o6ptimo para este indicador, es de 2 a 1, lo que in-~
dica que por cada unidad de pasivo circulante que se contrate,

estard apoyada por dos de activo circulante.

* Intervalo Defensivo Basico (I.D.B.)
En lo relativo a este indicador, se muestra una cobertura de
dias, en les 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 razédn de liquidez, su nivel mas bajo se

tiene en el primer semastre de 1993, siendo 91 dias en los que la
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planta, puede mantener su ritmo de operacién sin recurrir a flujo
monetario. Es a partir de este semestre, cuando el I.D.B. empieza
a crecer a un promedio anual de 20%, lo cual se demuestra por el
aumento de la cuonta de caja y bancos, provocado por 1los reembol-~

sos de la recup:craciédn de carters por las ventas efectuadas.

* Rotaclon de Cuentas por Cobrar y Paridédo Promadio de Cobranza
Estas dos razones 8e presentan agrupadas, en virtud de que para
determinar el numere de wveces en que rotan las cuentas del
provyecto, es maiester conocer con que periadicidad se dehe estar
cubriendo las ventes realizadas, o viceversa.

De tal forma, para el presente estudio se puede observar, que a
medida que se empieza a incrementar la rotacién de cuentas por
cobrar, el periddo promedio de cobranzas tiende a sBer menor; vale
decir que de acuerdo al incremento &n la capacidad productiva,
tendra que disminuir el intervaleo en la recuperacién de cartera.

Los periodos promedio de cobro son mensuales y estdn intimamente
ligados con 1la forma en 1la cual los contratistas efectuan la
amortizaclién del pago total de la embarcacién adquirida. (Acépite
II.6.3 Mecanismos de Pago Estudio de Mercado), Y con el programa

de produccion y de ingresos™*

34. Puntos III.2.11 del Estudio Técnico y IV.2.1 del Estudio
Contable y Financiero.
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* Apalancamiento de Corte Plaze

En lo referente a esta razon, el promedic anual para el horizonte
de la planta, es de 8 %, lo cual demuestra, que la empresa cpera
basicamente con recursos propios. Este apalancamiento resulta
bajo en virtud de que la empresa no recurrira a financiamientos
para adquisicién de activos fijoms, que son en esencia los que seo
cuantifican en esta razén.

Por otra parte, el tener una razén de endeudamjiento tan baja en
un periodo recesiveo, permlte recurrir 2 financiamiento ya sea de
indole interna -via incremento de capital- o externa, sin que con

esto se afecte la liguidez de la enpresa.

* Margen Neto de Utilidad
Este coeficiente muestra, que despues 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 % por cada unidad moneteria en ventas,
ocagionado por el desfazamiento que se da en flujo en efectivo
por el pago de lmpuestos causados por el ejercicio del afo y en-
terados en el primer cuatrimenstre del siguiente afio; posterior-
mente hasta el afio 2001, el margen neto de utilidad Be estan-
dariza en 3.6 R, y es a partir del afio 2002, cuando se obtiene el
mayor porcentaje de utilida?; »promedianqo 7.6 % con relacién al

nivel 6ptimo de la capacidad instalada del astillero.
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* Inversioén de los Accionisgtas
Este coeficiente, tilene como objetivo medir la rentabilidad de la
inversidén de 1los accionistas. El resultado obtenido esta en
relacién al margen de utilidad neta, salvo que en el presente in-
dicador dicho parametro esta en relacion al capital contable ini-
cial de cada efercicio. El promedio de esta rentabilidad se ubica
en 4,69 X, razén gque se antoja baja de no considerar que este
parametro solo mide recursos utilizados en la operacién, por 1lo
que todas aguellas entradas no operativeo de efectivo -al igual
que aquellos egresos- no se consideran para este efecto, lo cual
repercute negativivamente en la conmesuracién real de la ren-

tabilidad del proyecto.

* Rendimiento msobre activos totales
En algunos casos llamada R.0O.I., mide el rendimiento ganado scbre
el capital total invertido, despues de que losg intereses e 1im-
puestos han sido devengados. De tal forma el astillero ~una vez
descontados dichos gastos- obtiene un redimiento promedio anual
del 19.3 %4, 1lo cual lo pone por arriba (como se demostrara

posteriormente) de la Tasa Interna de Retorno.
IV.2 Determinacion de la Tasa de Rendimiento Minimo Atractivo
(T.R.E.M.A.)

El problema que presenta la eleccién de una Tasa de Descuento

apropiada para la medicién de la eficiencia marginal del capital



que se espera lograr de cualquier inversién de caracter real,
siempre se ha encontrada encuadra en el teorema, Segun el cual,
lag tasas de descuento aplicables a la evaluaciédn econdmico-
financiera de proyectos, deberadn de reflejar la productividad
marginal del conjunto de capitales de la economia ¥ particular-
mente para el caso del presente estudio, de saquellas clr-
cunscritas al entorno de la industria naval en México.

Por las caracteristicas particulares del proyecto del astillero
en Punta Mita, Nayarit, y al no tener requerimientos de f{inan-
ciamiento externo para la dimplementacion del mismo, la
metodologia de evaluacién adoptada, fue de "Evaluacién an S4iY,
vale decir, de la empresa y de sus recursos.

Esto es especialmente sipnificativo en la determinacién de la

T.R.E.M.A., Ppuesto que marca la pauta para igualarla al costo de
inmovilizacién real del capital invertido, ez decir, que el fac-
tor de actualizacioén de los flujos de efectivo esperados, pueden
calcularse con una tasa de descuento que retome el costo de opor-
tunidad de la inversién del capital para los inversionistas.
Por otra parte, tambien se presenta como valido, 2l medir la
eficiencia financiera de 1la planta, tomando como medida las
medias de las T.I.R.'s de otros astilleros; Sin embargo, esto no
es siempre posible, debido a diversos factores, entre los cuales
se encuentran: La falta de informacién de otras plantas; La
diversidad de las tecnologias que se encuentran; El A4rea de
construceiétn naval - que e;tas abarquen y la infraestructura que
existe en el &mbito 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 determinacion
de T.R.E.M.A.'s aplicables para el caso de proyectos de inversioén
navales. Es asi que Atkins, establece para este tipo de proyec-—
tos, tagas de descuento del 2 7 al 6 % para astilleros nuevos, y
del 6 24 al 12 % para aquellos proyectos de modernizacién,
ampliacién o conmplementarios; Miksell las determina epn un rango
del S % al 10 % para épocas de recuperacién y bonanza, y del 10 %
al 15 % para periodos inflacionarles y recesivos.

En estas circunstancias y considerando que el presente proyecto
se enmarca dentre de un caracter internacional, es decir, como un
proyectec de sustitucién de importaciones, la T.R.E.M.A. que se
determino fué de 4.92 %, tomando como referencia la PRIME RATE,
promedio del afio pasado -que es la que rige principalmente para
emprestitos de caracter privado- menos la tasa de inflacién 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 vy
que requieren de financiamientos, ya sean del Banco Mundial o del
BIRF ¢ 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 econédmica vy la
prioridad de 1la inversion. Es asi como, Nacional Financiera,
S.N.C., como agente financiero del Gobierno Federal, a través 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 segun sea el provecto.

Lo anterior para explicar que si bien es cierto gque 1la tasa
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LIBOR en el mercado financiero es menor que la Tasa Prima, al in-
crementarse en tres puntos porcentuales -que €s el parémetro
aplicado para tedas las actividades navieras, vya sean estilleros
© marinas— quedara por arriba de esta ultima, haclendo por tal
motivo que el costo financiero sea menor al aplicar la tasa
LIBOR.

Del mismoe modo y tomands en cuenta que la ai[erencia antre ambas
tasas durante 1988 fue de 1.4 puntos a favor de la LIBOKR, esto
significa que sumando los tres puntos, el diferencial de tasas
quedaria a favor de la PRIME RATE, Ante tal situacién,
fideicomisos como FONEI, FIDEIN y FONDEPORT, desarrollan proyvec-
tos de inversion, tomando en consideracion los parametros men-—
cionados anteriormente.

Es por eso que la T.R.E.M.A. para el proyecto se determino, como

va 82 mencioné, en 4.92 %.

V.3 Evaluacién Econémico-Financiera del Proyecto

Una vez determinada, la Tasa Relevante del proyecto, en 4,92 %,
el problema de la evaluaciton se concentra, en su conparacién ante
otros indicadores econémicos y financieros, que manifiesten la
eficiencia del capital que se desea invertir en 1la construccién
del astillero en Punta Mita, Nayarit. Sin embargo es menester

dividir el analisis evaluatorio bajo los eiguientes criterios:



1. Los resultados obtenidos gravables.- For ser los que miden la -
rentabilidad {interna del proyvecto, es decir, . la qQue la empresa

genera por si misma.

2. Los resultades alcancados una  vez -tasadas  las . cargas im-
positivas, ya que estos denotaran la eficiencia real factible de
disponer por la inversién de recursos humanos, financieros vy

materiales en el proyecto.

V.3,1 Evanluacidn Ex-Ante dravAmones

Para poder determinar la viabilidad del presente proyecto, &e
considero en primera instancia sus resultados brutos, es decir,
sin considerar cargas fiscales y la participacion de 1los
trabajadores en las utilidades de la empresa. En este sentido, vy
tomande en cuenta la tasa de descuento aplicable al proyecte, 1a
actualizacioén de sus flujom, da como resultado un Valor Presente
Neto de $17'661,778,000.°° como ingreso estimado; una vez cal-
culado el V.P.N. se tiene para la igualacién de 1los flujos a
cere, una Tasa Interna de Retorno del 11.23 X, mayor en 128.25 %
a la T.R.E.M.A., lo cual demuestra que la rentabilidad del
pProyecto esta garantizada.

Del mismo modo, 1la productividad de la inversién esta referida
dentro de la relacién 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 %. Por otra parte el
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Punto de Bquilibrie baljo este anslisis se da 2l 55.76 % de 1los
ingresos. significando que aproximadamente la mitad de los in-
gresos del proyecto son necesarios para cumplir con  todos los
compromisos que la operacién del mismo establece.

Desde este punto de vista, ¥y una vez considerados los prin-
cipales indicadores financieros, se puede observar que la ren-
tabilidad del proyecto sin considerar impuestos, supera con mucho
los paradmetros especificadoes en la determinacion de su tasa de
descuento, asi como el proceso inflaciocnario y la tasa de interes

en los Estados Unidos de América.

V.3.2 Evaluacién Ex-Post Gravéamenes

El anldlisis del provecto despues de inmpuestos, refleja 1la
realidad inferida de eficiencia del capital requerido, puesto que
las ganancias netas se igualan necesariamente a la maximizacidn
de utilidades, por no poder disponer del excedente destinado a
las cargas impositivas propias del proyecto. Es bajo esta con-
dicionante., <que la igualacidn a cero delos flujos obtenidos a
Valor Presente (T.I.R.), es de 7.70 %. Al igual que en la
evaluaciéon ex-ante gravavamen, se obtiene sino una tasa tan
elevada como 1la anterior, s8i una lo suficientemente atractiva
cono para formar el criter?o de inversioén.

En el caso del Valor Actual Neto, utilizando como tasa de des-
cuento la T.R.E.M.A. seleccionada, €l monto de ingreso estimado

es de $7'676,517.100.°*. Complementando lo anterior, 1la relacién
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Beneficio-Costo actualizada lograda, tiene un margen de ganancia
neta de 33 X. lo cual representa que el Punto de Equilibric
aunque superior en 19.6 % al anterior, aun se muestra lo bastante
reducide como para dejar un margen de maniobra financiera satis-

factorio para la operacion de la planta.

Como se ha visto, el analisis de los parametros anteriores
presentan una oportunidad de inversién bastante redituable. Sin
embargo, sabiendo que un estudioc industrial no erradica los ries-
gos inherentes a cualquier inversién de caracter real, 8ino que
simplemente los minimiza, a la vez de brindar las bases para 1la
correcta toma de decisgion de inversién, es necesario experimentar
con algunos factores tanto exégenos como endégenos al proyecto, a
fin de poder conmensurar su capacidad de resistencia y gradeo de
afectabilidad, para asi poder no sole evaluar su efeciencia ac-
tual -importante por ser el momento en que se toma la decision de
invertir- sino tambien contar con un grado de seguridad relativa
mas amplia en cuanto a los estimativos de las condiciones
econdmicas futuras, que recaigan directa o indirectamente en el
ambito de desarrolle del proyecto y por lo mismo en 8su ren-

tabilidad final.

V.4 Analisis de Sensibilidad

Es un hecho que la toma de decisién de invertir, rara vez se

basa exclusivamente en 108 resultados simples, del analisis
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avaluaterio, Generalmente este anidlisis debe estar fundamentado
con un rango considerable de los posibles resultados que pueden
ocurrir como consecuencia de las variaciones en las estimaclones
iniciasles de los parametros del proyecto. Para el caso del
presente estudio se decidio sensibilizar dos de las varilables que
mayor repercusién pudieran tener sobre los resultados concretos
del proyecto. Estos parametros de afectacidn, fueron los

siguiente:

-Sensibilizacién por medio de un decremento del SX en el monto de

los ingresos por ventas.

—-Sensibilizacién mediante un aumento del SX en los costos

atribuibles a la operaci6n del proyecto.

El resultado de los teatros de sensibilidad menciocnados con

antelacioén, se resefian como sigue.

Decremento del S % en los Ingresos.

Como en todas las inversiones reales, en la actividad naval el
factor riesgo es de gran importancia, por lo cual la recompensa
por afrontarlo, debe ser igualmente importante. Un decremento del
5% en el ingreso total, a pesar de parecer altoc, se tiene que
considerar, puesto que son’éuchas las variables que pueden in-

fluir en el, a modo de ejemplo; se puede tardar mas el disefio de

una embarcacién por modificaciones propuestas por el armador y
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consecuentemente retardar el programa de produccién, 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 consideré a fin de determinar esta
sensibilizacion del S% menos sobre los ingresos.

E)l flujo actualizado mediante este analisis arrojo una Tasa In-
terna de Hondimiento del 7:43 %, con lo cual aln se supera cerca
de 3 puntos la Tasa Relevante ¢ T.R.E.M.A. del proyecto.

Utilizando ests misma tasa de descuento, se& abtiene un Valor
Presente Neto de los flujos tanto de ingreso como = agreso, de
$6°'B841,450.*°, cantidad menor en 7% a  la -obtenida bajo con-
diciones normales (evaluacion =x-pot gravamen) de operacidn y un
margen menor de utilidades de 31% 2 wvalor presente,que 3¢ axpresa
como cociente de la relacidn Beneficio-Costo de L.31%. Por lo que
respecta al Punto de Egquilibrio del proyecto, este se alcanza al
76.34% de los ingrescs 1o que resulta bastante atractivo ya que
casi una cuarta parte de los ingresos estan libres de manesjar a

conveniencia financiera.

Incremento del S % en los Costos Totalesr
Para este escenario del analisis de sensibilidad, se obtienen
resultados negativos para el proyecto; Sus indicadores finan-
cieros T.I.R., V.A.N., BsC vy Punto de Equlibrio. de 3.99 %,
($2'344,594 .4}, 0.89 vy 112.36 % respectivamente, no son
redituables en comparacién a la tasa de rendimiento exigido para
esta inversién. Sin embargo a efecto de brindar los elementos de

analisis, que permitan contar con una visién mis amplia del es-
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tudic ¥y de sus escenarios de sensibilizacién, es menester demar-
car que para el célculo de todas estas varlables, se utilizo un

manejo de cifras conservador, como lo demuestra'lo siguiente:

*En primer lugar, para la determinacién de ios costos por casco,
se tomo como punto de referencia, 1los costos imputables a la
construccion de buques de 400 toneladas, lo cual evidencia la
conslderacion de los costos mas elevados de construccion naval

para el caso especifico de el presente estudio.

"En sepundo lugar, el precio de venta por unidad, se determino
como un promedio de log barces ae 200 y 400 T.pP.M., 1o qua en

relacion con el punto anterior pone en desventaja claramente a

la rentabilidad del proyecto, sin embargo para fines de cas-
tigar al proyecto en la forma mas alta posible, ge  considero
conveniente evaluarlo de tal forma, 8 efecto de lograr resul-

tados conservadores.

*Por ultimo, se estan considerando reinversiones en maquinaria y
en equipo, para les afes 2001 y 2004, 1lo cual afecta la
generacién de flujos negativamente y disminuye la rentabilidad,
puesto que el horizonte del astillero se extiende hasta el aflo
2006, es decir tan solo dos afios despues de las ultimas rein-
versiones en maquinarialy equipo, que a pesar de considerarse
ev;tables. -8i Be dispone de buenos prog}amas de mantenimiento
preventivo y correctivo~ se han incluido una vez mas con fines

de ser conservadores en la evaluacién del proyecto propuesto.
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VI. BVALUACION SOCIAL

Complementando el analisis efectuado con antelacidn, se presents
la evaluacion social del presente proyecto, Toda inversion de
carsdcter real tiene por objetivo la gatigfaccibn de dos
necesidades biep reconncidas y que identifican la voecacion de los
recursos que se plantean invertir. Estas necesidades son o bien
de lucro o de beneficio social, en cualquiera de los casosg, se
plantea de igual manera, el beneficio en general de lz sociedad,
por el simple hecho de generar riquexza.

Sin embargo por estar el presante estudio enfocado a identifiecar
una oportunidad de inversitn y conmensurar la bondad de la misma,
el beneficio éocial ge presenta con fines complementarios ex-
clusivamente, por lo que vale la pena remarcar, que el proyecto
que aqui se presenta, responde mas a garantizer lz toma de
desicién de inversién por el beneficlo que se le reportara al in-

versjionista. que por el beneficio social que el mismo generara.

VI.1 Generacidén de Empleos

Seguramente la generaciédn de enmpleos que conlleva cualquier
inversién de caracter real, sea el indicador mas atractivo -desde
el punto de vista social- del mismo. Para el caso del Astillero vy
Varadero de Punta Mita, N;yarit. esta generacléon de plazas de

trabajo asciende a 494, de las cuales 45, es decir el 9.11%, son

para personal administrativo y de ventas, por lo que se requerira
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de personal con instruccién media superior, al que se adiestrara
en las particularidades de la actividad y 448 son plazas para
cbreros, a los cuales como se resefo en su oportunidad, se les
capacitard y adiestrar4d en las labores de construccion y de
reparacién naval. Punta Mita Nayarit, es una comunidad de
habitantes, considerada mayoritariamente Poblacién Econdmicamente
Activa, por lo que la construcclon del presente astillero ubicara
a la planta como el emplesdor privado mas importante de esta.

Por otra parte habria que considerar la creacién de empleos in-
directos que la apertura de dicho astillero generaria, esto
debido principalmente a la gran variedad de actividades
colaterales que la construccién y reparacién de barcos conlleva,
entre estas todas aquellas de servicios tanto para la operacién
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 ascenderia a 3500 aproximadamente.

V1.2 Derrama de Sueldos y Salarios

Complementando el punto anterior, cabe afladir que el flujo de
recursos financieros, que por concepto de sueldos vy salarios se
destinen a la comunidad ser& por mas de $3000'000,000.°° (tres
mil millones de pesos) anuales, medidos a valor presente, los
cuales beneficiaran directamente a las casi 500 familias de los

trabajadores de la planta y de manera indirecta al resto de 1la
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comunidad de Punta Mita.

Como se puede apreciar, la implementacién del proyecto propuesto
cumple ademas con una funcién soclal en extremo 1mportante, y que
es la de la creacidén de riqueza, a través de la generacioéon de
enpleos v de la derrama econémica de los mismos, tan requerida

por nuestra sociedad.

VI.3 Inversisn por Plaze Creada

Como ya se menciond el astillerc propuesto requiere de una
inversié6n bastante cuantiosa, Qque asciende a aproximadamente a
$£25000'000,000.°° (veinticinco mil millones de pesos), sin em-
bargo si esta erogacion es conmensurada por el numero de plazas
de trabajo que se estan generando, la inversién en si Be presenta
bastante econdmica, esto es de $49'533,000.'° (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.
V1.4 Impulso Regional

Come parte final de este analisis, es menester denotar que la
conjuncién de todos los considerandos mencionados con antelacién,

Juegan un papel determinante en el desarrolle econémico y social

de 1la comunidad y la regi6tn en su conjunto, en donde se hallara

I36



enclavado el Astillero y Varadero. Esto es debido tanto a les
empleos directos e indirectos que se generarén y que benefliciaran
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
operacisén de la misma y que beneficiaran al erario publico 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 Mita en especifico, por la capacitacion y
adiestramiento que se le proporcione a su personal laboral y que
determinantemente coadyuvara a la elevacion del nivel educativo y
cultural poblacional y en si por todas aquellas condiciocones de
vida que mse ven favorablemente alteradas por la generaciédn de una

fuente licita de trabajo.

VII. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Como corolario de el presente estudio de inversién para la
construceidn de un Astillero y Varadero en la localidad de Punta
Mita, Nayarit., se concluye que la hipé6tesls presentada al inicio
de este documente se ha probado correcta, por lo que la
implementacién de la multicitada planta es técnicamente viable,
financieramente redituable y socialmente recomendable.

‘Lcs resultados obtenidos 4en cada uno de los estudios que com-

ponen el presente documento, han demostrado en principio la opor-
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tunidad que comoe inversiébn representa la implementacion del
proyecto., por lo cual creemos satisfechas -a nivel de estudio de
prefactibilidad- las necesidades de informacién, que para jus-
tificar el desvio de recursos humanos, financleros, tecnolégicos
y materiales se requieren para la realizacidn del mismo.

No obstante, debido a las condiciones de tienmpo y dinero gque
limitaron la presente investigacion, se considera conveniente
continuar con el paso légico consecuente, para la implementacion
del proyecte propuesto vy que constituye la realizacion del es-

tudio de factibilidad correspondiente.
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