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R ESUMEN

EL objetivo de esta Tesdis, es hacer una evaluacildn enthre
el trhansporte manitimo y el ternestre gundamentalmente -
para el trndfico entrhe Guayaquil y Los princdpales puer-

tos ecuatorlancs.

Dado el decaimiento que ha sufrido en estos dLtimos Liem
pos esta clase de trhansporte, analizamos sus causas y La
forma de eliminar estos factores que Lmpiden una mayor -

expansibn de esta forma de movilizacdidn.

Estableciendo fonmas de evaluacién tales como Tasa de Re
torno y Valor Actual Neto, vemos 84 ed proyecko es hrenia
ble 0 no. Este cdloulo por su extensidn y engorrosdidad
nos presenta muchos contratiempos para desarrollarlo en
fornma manual, por Lo que optamos por Lmplementar un pho-
grama de computacidn adecuado en el que conste a mds de
La evaluacibn econbmica, cientos pardmetros de companra-
cibn desde diferentes puntos de vista (mecdnico, confort,

edn )

AL §inal encontramos un proghama detalflado con algunos
ejemplos LLustrativos sobre Las nutas de Guayaqudil con

Esmenaldas, Manta, La Libentad y Puerto Bolilvanr.




INTRODUCCION

1.7, ANALISIS DEL PROBLEMA

I.1.1. ANTECEDENTES

Anterionmente en nuestro Pals, hasta hace cen
ca de 15 afos, el trndfico a Las poblaciones de Esmenal
das, Bahia de Cardquez, Manta, La Libentad, Salinas,
Puernto Bolivar, Babahoyo, efe., se Lo efectuaba por via
maniiima ¢ fLuvial en una ghan proporcdén. Pero con el
advendimiento de undidades modernas de thansporte Lennres-
the ¢ el meforamiento de Las vias de trdnsito, este trd
fLeo fue decayendo en foama paulatina y proghesdiva,
hasta LLegan a casdi ceno en La actuallidad, especialmen
te el de pasaferos, manteniéndose a un nivel mds alite -
el de carga. Este thdfico costanero ena healizado por
embanrcaciones relaiivamente grandes, oscilando su tone-
Laje entre 250 y 350 tonelfadas de regdlstro bruto, 4Au
casco era metdlico o de madera, mientras que Las cubdlen
tas y superestructuras eran de maderad.

Para comodidad de Los pasajencs estaban Lok
camarotes, reducidos en ndmencs y pequefiocs e Lncémodos
en su mayorla, alli se encontraban Las Litenas y/o "hama
cas" debfdo a que muchas veces habfa que doamin en Las
naves .

La propulsidn de Las mismas era mecdnica, con
tando con muy poco o cadi ningdn equipo de seguridad a
bordo o de salvatafe, sea 6sfe para Los pasaferosd o para
La nave. Por Lo que en caso de aceddente habla una gran
posibilidad de tenen péndidas humanas y mateniales muy -
ghandes .

r.1.2 CAUSAS DE LA DISMINUCION DEL TRAFICO
Como una de Las causas gque ha Lincldide en que
La demanda def trdfico de pasafencs haya disminulido



tenemos al tiempo empleado en healizan estas thavesias
que por agua duraban no menos de 6, § o m&s horas ( Ba
bahoyo) y aproximadamente 12 o 14 para Manta y Puento
BolLlvar, mienthas que para transporte terrnestre se re
ducidn a 2 o 3.

O0tro factorn importante que puede ser cata
Logado como motivo de La hrebaja de esta demanda,es el
miedo af mareo que venia a afectar a Los pasafernos , -
debido al diseiio de Las embarcaciones que en ese enton
ces componfan La fLota.

Dada La vetustez de Las mismas, La navega
cddn era considerada insegura, surglendo de esta -
manera el temor de La gente a sugrir algdn accidente -
mientras efectuaban el Ltinenario. Anddase a esto Las
pocas mejoras que Lntroduclan Los armadonres, para ha
cern mds placentero el viaje.

Estas pueden considerarnse como Las causas
mas Amporntantes que han ingludido notablemente en La ba
ja del trdgico mencionado. Fig.1.1.7.

T:1:5 FACTORES QUE INCREMENTARIAN EL TRAFICO

Pensando en Las causas anterformente enu-
meradad que han hecho que este trdfico disminuya, pue-
de danse como s0lucdién del mismo, La eliminacibn parn -
clal o total de é€stas.

Empezaremos manifestando que Las proba -
bles nespuestas a este problema tendrdn el gran Lncon-
veniente de que Los usuanios se " neadapten " a es
te sistema de thansporte que ya ha sido utdilfizado, porn
Lo que el mejb&amiento 0 eliminacidn de Las causas
que gavorecdlernon su decrecdmiento no asegurand en
gorma absoluta una hentabifidad ghrande del proyec
to, es decinr, que tode el trdfico se Lo hanrd pon
agua.

Si La carnetera y Los modennos sistemas
de thansporte hicienron demasiado " Lentos " al transpor

Z



te maritimo, es necesario asegurarnosd cuando menos una
cdtse de embarcacidn cuya velocidad oscile dentro de =
un hango que Le permita competin en Lgualdad de condd-
ciones con el thansporte tennestre.

Las embanrcaciones avanzadas de superficie ,
ya sea del tipo hidrofoil o sustentadas por aihre, debd
do a sus caracternisticas son Las que pueden desarro -
LLan takes velocdidades sin que La potencdia de sus me -
dios de propulsidn LLeguen a valores excesivamente al-
tos. Siaa esto Le afiadimos un diseiio tal que a mds de
que sirva para desarnollan grandes velocdidades, sus -
cualidades maninenas sean aquellas que, Las personas -
que se encuentran a bordo sientan en una minima phopoi
cién Los movimientos de La nave, debdido principalmente
a Las fuenzas del viento y Las olas, evitaremos asi -
Los malestares proplos de La navegacLdn por mar, y con
sdgulentemente el mahreo.

AL sen estas embarcaciones construldas es-
pecd ficamente para este proyecto, demds estd decdn que
tienen que ser nuevas, cualidad que harla mds segura -
La navegacibn y en una forma Lindirecta obrarfa sobre -
el usuanio para que utifice este sisfema ya que no es-
tanfa sometido a Los pelighos de antaio.

Si a todos estos factores nosotrhos Le add-
cionamos otros que van en correspondencda con el com -
fort o comodidad, tales como drea de pasafercs con muy
escaso nivel de ruido, y dotamos a Las naves de aque -
LLos elementos que so0n necesanios en casos de emergent
oia habremos obtenido una granventaja con respecto al
thansponte tennestre. Adn mds de acuerdo a Estadlistd -
cas que se Llevan, Los accidentes marfitimos comparados
con Los ternnestres son casi nulos, Lo que Lnplulrila -
favorablemente en La demanda de este tipo de transpohi-
te.

En el caso de Los hidrofoll o embarcacio-
nes sustentadas por aine, tendrfamos una ghan aliada -
en Lo que se refiene a La novedad, ya que este Tipo de
embarcaciones es muy poco conoeddo en nuestro meddio, -

teniéndose noticias de Los mismos por medio de Aserndies



de television o pellfculas. Desde este punto de visia
La novelenfa de Las personas fendrd Lngluencda gfavo-
nable en La rentabilidad ded proyecto.

Por Las hazones expuesias anterlormen-
te y considerando Larvvélocidad para disminuin el -
tiempo de viaje , consideramos que Las embarcaciones
que mejones alternativas presentan por su disefio son
Las del tipo: Hidrofoil y Sustentadas por alre o fo-
verchagt.

1.7 CARACTERISTICAS DE LAS EMBARCACIONES A COMPONER
LA FLOTA

1.2.1. HIDROFOIL

Embarcaéidn especlal provista de elementos -
sustentadones a proa y a popa, cofocados en posicidn
thansversal bajo La carena y en foama de ala en V muy
abienta. Se La conoce tambiéi porn Los nombres'de hir
dnoa£axg-dﬂéécdéo.

EL empuje hacia anniba, que se manifiesta -
durante el avance de La embarcacidn, estd en funcidn
det dngufo de incidencia de Las afetas, de La rnesds-
tencia ofrecdida por el agua, cuya densidad es 800 ve
ces mayeon que La del aine, y de La velocddad, y es -
suficiente para hacen que emenja por completo La ca-
rena, de modo que La embarcacibn se desliza sobre -
Las aletas, y a diferencia de Lo que sucede en Las -
embarcaciones tradicionales, La sustentaeddn se debe
al empuje | hidrondmico y no a Las condiciones de e
quilibric hidrostdtico

1.2.2 VENTAJAS vV DESVENTAJAS CON RESPECTO A LAS
EMBARCACIONES TRADICIONALES

Un estudio ftebrico que peamita comparar d
Las ventajas yrdesventajas de Los hidrogfoils con hed
pecto a Las embarcaciones thadiclonales ELeva a cons’
sideran Ras resistencias que ambos deben vencer para
avanzar. La resistencla total que han de vencer Las



embarcaciones tradiclionales depende principalmente de
Las Lthes nesistenclas sigulientesd:

Resistencda por rozamiento, dada por {6r
mula

Ry= md s p

Resdstencia de quilla, expresada por 461

mutfa
R,= e d 9?/3 y?
Resistencia pon {ormacion de olas, segdn
§érmula 2/3 4
R § OV
L

De eflas se deduce que La resistencla al
movimiento es directamente proporclonal a La velocd -
dad, y, para La hesistencda por formacddn de olas, en
particular, ehta aumenta en razdn de La cuarta poten-
cia de £a velocddad delf bugque. Asl pues, resulta que
para velocddades elevadas es antiecondmico y praciica
mente prohibitivo tanto el aumento de poiencia de pro
pulsidn como el consbumo de combusiible,

Si se desea convcer La resistencda que
se opone al avance de Los hidroalas, hay que consdide-
nan La nelacidn entre empufe ventical hacia arriba -
ofrecdido por La aleta sumengida en movimienio y La
nesdstencia que opone el agua, dada por La {drmula:

P o= A(s+e)
N'—' 2
R LT A+e

en La que no aparececla veloeddad V, sino ed peso, re
presentado porn Los coeflclentes £,5,e,. AsL pues, en

Los hidroalas La resistencia al movimiento no depende
de La veloediddd, sine de La nreaccidn del agua, o sea

del empufe nidrodindmico, que paira conseguir £a con -
dicidn de equilibrio debe sen Lgual al peso dephidrca
La y su canga, y aumenta con el cubo def peso mismo.

En La prdetica, Las cosas funclonan de -
forma algo difernente y La velocddad tambien ingluye



en La nesistencia total que encuentran Lobs hidroalas,

en especial pon cuanto se refliere a Las partes emergl

das, que se ven apectadas de nesdlstencia aerodindmica.
No obstante, de Las breves cowsidenaciones gque acaba-
mos de exponern, tebrnicas y aproximadas, se deduce que,
al aumentar La resistencia en gfuncidn del cubo del pe
s0, Los hidroalas ofrecen un sistema de sustentaciin
conveniente 46Lo para embarcaciones de dimensiones L4
mitadas (en La actualidad, de 100 a 200 toneladas),sL
bien dotadas de velocidad alta (hoy en dia entre 30
y 40 millas por hora).

Cuando el hidrnoala estd parado, su care-
na fLota en el agua, de Lgual modo que Las embarcacio
nes thadicionales. EL empufe hidrodindmico se mand -
fiesta apenas se Linfcia el avance, cuando el empuje -
vertical L{guala al empuje hacia abajo debido al peso
del bugue y su carga, el hidroala emenge completamen-
te del agua. En Los modennos hidroalas con aletas en
U, pante de Las mismas emernge durante La navegacidn,
por Lo que se denomina hidroala de ala semi-sumengLida.

La sustentacidn total de La carena elimd
na en gran parte La. nesistencia de rozamiento y de -
fonmacidn de olas, por consdiguiente, Los hidroalas al
canzan Las mismas velocidades que Las embarcaclones -
trhadicionales de Lfguales dimensiones, con casi el 50%
de potencia mothiz y con un ahorro en el consumo de -
carburante paéximo al 30%. Otra ventaja que ofrecen
es La de su mayon estabilidad; en La parte hacdia don-
de fa embarcacién escora, reacciona con un aumento de
empuje Ligual a La fuerza del par de batance. Pon es-
te motivo, Los hidroalas con aletas en V se denominan
aletas autoestabilizadoras. Fig. 1.2,2,

Esto hace que Los hidroalas acusen muy -
poco Los efectos de balance y cabeceo. Sin embango,
con mar ghuesa y corrdlente de popa se reduce esta ven
taja y, cuando aquellas sean muy Lntensas, LLegan a -
anulanla por completo.

Las duras condiciones de trabajo a que -
se ven sometidas Las estructuras de sustentacidn y La



cavitacion de Las hélices, en viitud de La cual se crean
tonbellines Llencs de vapores, con La consdgulente pérdd
da de potencia, Limitan Las velocidades aleanzables que

en teonia se aproximan a Los 130 Km./h. Panra evitar el
fendmeno de La cavitacidn hay que sumergin Las hétlices -
al mdximo posible, Lo que obliga a disponer en posdlcdin

muy obllcua La Linea del efe, o efectuar La thansmisidn

con una serndie de engranafes con La consigudente pérdida

de potencia. A pesar de estos Linconvendentes, se reali-
zan estudios para conseguir velocidades del crden de Los
200 Km./h. con hidrodoids de 500 toneladas, capaces de -
trhanspontarn hasta 500 pasafencs.

1.2.3 HOVERCRAFT

Un hovercraft o aerodeslizador, también conocddo
como vehifculo de colchdn de aine (A C.V.,aln cushicn ve-
hicke, Ground Effect Machine G.E.M.), es, en el sentido
mds general, un"Uehiculo" sustentado por un colchdn de -
aine intenpuesito entre su fondo y La supernficie Aobre La
que se mueve.

1.2.4 PROVECT(O ¥ PRIMEROS INTENTOS

En Los GLEimos cien afiosd han sdldo numerosos, en
el campo de Los medios nduticos, Los Lintenfos, felhicod
o prdeticos, de reducdin La nesistencia debida al noza -
miento del casco Linterponiendo aine entre Ester y.al -
agua. En 1.875 Wik&iam Froude propuso a B.J. Tdideman,
constructorn Jefe de La Marnina Holandesa y emdinente esty
dioso del problema, La aplicacién de La Lubricacidn con
aire a cascosd de fonde plane ¢ inclaso circeufar.

En 1.883 el franco-sueco Charles Gustave Patrice
de Laval patentd una embarcacién en fLa que un sisiema de
conductos interponia entre el casco y el agua una Ldmina
de aine, pero Las pruebas gracasaron porque, en Lugar de
una Ldmina continua, sofo se consiguié La formacién de -
burbuyjas .

En este siglo, alld pon Los afios cincuenta, 844
Chiistophen Cockerell, un Lngendero efectrdndico Lnglés -



muy Lintenesado en La consdtruccddn de embarcaciones meng
nes, se dediced. al estudio del conocdido efecto producd-
do porn La proximidad de La supernficie terrestre (ground
effect) en La sustentacidn de Los aviones, en el momen
to de atennizan. Como aplicacidn de este efectc, sL se
dinige un chorno de adinre hacdia abajo a ftravés de un ord
ficio practicado con un disco sdtuado a corta distancia
def suelo, el disco necdibe un empuje hacdla arrniba mayoh
que el producido por La simple reaccidn del chorne. Coc
kenell, consdiderando que el efecto sernfa mayoh 54 se Am
pidiese La rdpida dispernsidn del colchén de alne foama-
do bajo el disco, pensd en utilizan para tal fin un cho
aro anulan, de suente gque foimana una "conitina" de adine
a Lo Largo de La periferia def disco.

A continuacidn de Las convincentes pruebas
con modelos, Cocherell obtuvo en 1.956 el apoyo ofleial
y en 1.958 el del National Research and Development -
Council, que constituyd La Hoverchrafit Development Lid.
y encomendd a La Saunders-Roe La condthuceddn de un ho-
vercradt , el "SR. N°1", de 3,8 £, que atravezd el canal
de La Mancha, el 25 de jufioc de 1.959, en el cincuenta-
vo andvernsario del histornico yuelo de BLéErLoL. En el "S
R.NT" el chorro perdferice habfa sido meforado respecto
al proyecto ordginal ddndole una Ligera Lnclinacddn ha-
cia el interdfor y obtendiendo un aumento de sustenfaciin
es degin, de distancia a La superficie del agua, pero -
todavia resultaba insuficiente para que el medio pudie-
se supernarn Las (regulanidades de La supenficie de muy po
ca alitura, Fdg. 1.2.3.

Este hecho convencdld a Cockernell de La nece
sidad de contenen mejon el colehén de alnre mediante un
delantal o "contina fLexible'", pero debid esperan hasia
1.962 para encontran un tefido de nildn vestido de neo-
prano, de tolerable durabilidad para su realizacidn prde
tica, que rdpidamente estudid ddndofe media docena de -
formas distintas. La cortina fLexible fue considerada
como un elemento {fundamental para La evolucidn del nue-
vo vehiculo. La elevacibn conseguida ena tan solo de -
70 em. en La versidn preliminan del "SR.N°TY de 2%; hoy
La altura de La contina va de 1,20 m para Las unidades



de 6 - 10f a 1,80-2,40m. para Las de 16%, y por Zanito
capaces de operan en plena marejada.

1.2.5 LOS MODELOS ACTUALES

Apante de cientos ndmeros de vardlantes en -
el modo de aplicacidn prdetica del principio, casd Zo-
dos Los Hovercrafits hasita ahora construdidos pentenecen
a La ecategoria de Las ground effect machines (G.E.M.)
y constan de una platagforma minucfosamente compartimen
tada, destinada a suminisiran el Limpulso necedario pda-
na La sudtentacibn, con La suficiente neserva de flofa
cibn para cuando ef vehfculo estd posado e el agua; -
sobre dicha plataforma se Levantan Las superesiructu -
ras con Las mdquinas y Las instalaclones pard pasdje -
ros y canga. En La superficie de La plataforma se en-
cuentra La cortina fLexible, en que La configuracidn y
el modo de aceidn del chorro deginen Las vardanifes que
distinguen entre s4 Los divensos Zipos de hovercraff.

EL empleo de tunbinas de gas permite un no-
table ahorro en el peso del aparato motor, constitudido
por hélices o chorros alreos y por ventiladores para -
La generacibn del colchén, defando un discreto maigen
para La canga GtiL. Dado que el colehdn actda en Zodo
el fondo de La plataforma, La presibn necesaria para -
La sustentacibn es bastante modesta; sin embanrgo, hay
gque tener phesente que con el aumente de dimensiones -
de Los vehfeulos, La superficie de suslenfacldn crece -
s6L0 como una potencia del desplazamiento y de exponen
te 2/3%; de ahi que, mientras para un hoveicraft de 7%
basta una phesdidn de 97 kg./m?2, para otro de 37% son -
necesarios 293 hkg./m2 (La presdidn aimogénica equivale
a 10.332 hg./m2.}.

1.2.6 UN VEHICULO ANFIBIO: VIRTUDES VY DEFECTOS DEL
HOVERCRAFT

EL Hovenchaft o Aenodeslizador de corflina -
fLexible es un vehfculo anfibio: tiene capadidad para
desplazarce pon tierha, mah y hielo, remontar hiGs  y



ndptdos y atravezarn mandismas, pudiendo, en La mayoria
de Los casos, superan pendientes del onden 1/12. Ponr
mar, al falitan el conftacto directo con el agua, es An
sensdible a Las conndfentes y al fondo, perc acusa el -
viento como un avidn, y por Lo tanfo estd afectade de
abatimiento, de modo que s4 no adopian Las oportfundas
medidas en el gobieano, el camino hecorrdide resulia,
con viento de través, guertemente desviado hacda so0fa
vento, ¢ con viento contrarnic, queda reducido a La di
ferencia entre La veloedidad propla y La del viento.
De ahf que af obfetfo de evitar abordajes, toda La nes
ponsabilidad es suya, por cuanto resulia difleil, pa-
ra urda embarcacddn gue 4¢ chuce en bu camino, conoccen
con exactitud La direceddn en que se mueve.

EL aenodeslizadon se comporta de forma dis
crneta sobre Las olas de corta Longdtud y poca alifunra
es decin, de menos de La mifad delf Laxrgo de La cornii-
na y de La misma altura que ellfa, perno el problema de
su utilizacidn sobre Las olas ocednicas sigue plantea
do. Cuando Las ofas son de una Longltud Lgual a Zfhes
o cuatro veces La esfora del casco, La embarcacdidn 44
gue su penfil y experdmenta el consigudiente cabeceo.
La siftuacibn cnitica se produce con Las olas de Longd
fud mds o menos Lgual a La eslora. En Zales circuns-
tancias 44 La mar es de proa a popa, el hoverncraftl se
desbiza a Lo Large de La pendientedeuna ola y Luego su-
fre el impacto de La siguiente; en edte casgseprecisa
cambian de humbo a fin de aumenkr el intervato relatd
vo entre Las chestas, pero de todas formas el vehlcu-
Lo se ve sometido a un violento balanceo y cuando La
mas se aproxima al través, ‘el casco tiende Lgualmente
a deslizarce a Lo Largo de La pendiente de La ola, su
friendo el impacto de fLa ola siguiente de forma toda-
via mds pelighosa.

Todo esto exige una hdbif y atenta conduc-
cifn de La navegacidn, basada en La continua observa-
cibn del estado del man, y excluye La posibilidad de
navegacidn noeturna-o en malas condiciones de visibi-
tidad 54 no es a veloelidad neducida. Este hecho debe
nia, de poxsi, Limitar consdidenableménte el desarro -
Lho del aerodeslizador, cuyas posibilidades de empleo
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guedan reducidas en mode notable. Pero La realdidad no
ha sido asl, aunque el uso de Los aenodesfizadores pen
manece Ligado a unos dmbitos y condiciones muy particu
Lares.

1.2.7 EL AFORTUNADO DESARROLLO DEL HOVERCRAFT

De cualquiern forma, a pantin de 1.959 el de
sannollo del hovencraft ha sido espectacular. La Saun-
dens-Roe, {ncorposiada a La Westland Adlrcraft Lid., que
thas el prototipo "SR.NI" de coatina de alre, habla -
consthuido con fines experimentales otro modelo mejora
do con continas fLlexiblLes de 38 cm., fue La primera en
inieiar La produccidn en sernfe con Los SR, NZ y Los -
"SR. N3" de 27 y 38%, nespectivamente.

En 1.967, La Brithish Hovenrncraft Corpora -
tion, fundada para coordinar Las actividades de La Wes
tland y de La Vichers Anmstrong en este sectorn Lndcedld
La produceddn del"SR. N4", que enthd en senvicio en -
1.968 y que todavia, con 167t de desplazamiento, de Las
que 64t .s0n de carga, sigue sdendo el mayor exdstfente,
con capacidad para 254 pasajencs y 30 autombviles. La
nesenrva de flotabilidad de La platagorma del "SR N4V, -
dividida en 24 compartimentos, es del 250%, a La aliura
de La corntina de 2.40m. EL aparato motor estd consti -
tuido por cuatho turbinas de gas "Proteus” RolL-Royce -
de 4.250 HP de potencdia ndxima cada una, capaces de Lm-
pulsar al vehifculo a una velocidad de 65 nudos. La ve-
Locidad de chucero es, sin embargo, de 55 nudos. Cada
turbina acciona simultdneamente, meddiante Los correspon
dientes engranajes, una hélice atrea de 4 palas orlenta

Les y 5,80 m de didmetro, y un veniifador de 3.50 m de
didmetno. EL goeblienno se obtiene haclLendo gilran en Lon-
ne al efe ventical Los sopontes de Las hélices. EL cos
to del vehiculo completo, con todos Los dispositivos, -
aparatos e instrumentos de navegacidn y comundicacdln,es
del orden de 72 millones de Libras estenlinas. Se emplea
como ftransbordador entre Dover y Boulogne.

Lta tendencia actual de La defensa antisubma-
nina, ante fLa perspectiva de velocddades subacudlicas -
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def cohden de Los 40 nudos, ha obligado a muchos esta-
dos mayonres a pensar en el hoverchaft, para el que tal
velocddad no presenta ningdn obstdculo, como ocurie-
en Los bugues de superficle y Zipo convencional.

EL aenodeslizadon se encuentra en condicdy
nes andlogas af helicbptenc en Lo que se reflere a La
incapacidad de sen Localdizado y atacado por un subma-
nine en immensién, pernc Le aventafa poh su mayor auto
nomia y capacidad de carga, asi como por Las mejores
posibilidades de empleo de aparatos sonar paia La nd-
pida detencidn en un amplic radio. EL mayor inconve-
niente para empleos bélicos se debe a sus modestas -
cualidades marineras, ya mencionadas anterlormente,
mientras que por olra pertfe Las caracterinsticas angi
bias hacen de 62 un vehfculo muy adecuado para cperd-
ciones de desembarco.. Por Lo que hespecta al costo
gastos de mantenimientco, el hoverchaft es muy sdmilan
a Los medios aeronduticos.

Las posibitidades militarnes def aercdesli-
rador estdn sdendo obfeto de estudios y experdimentos.

La dificultad de evitar el rdpido desgasite
de Las continas f{Lexibles; el ghan rudido de Las h&Li-

ces adreas, acompaiade de un bafo nendimiento debido
a Los desfavorables pandmetros de funclonamiento exi-
gidos por una velocidad demasiado baja, y Las Limita-
ciones de su didmetrno; el poco satisfpactondo sdisiema
de gobieano y su desfavorable Linfluencia en La estabd
fidad, asi como Las precarias cualdidades marineras son
othos tantos factonres que han estimulado La bdsqueda
de sofuciones nuevas ¢ conducido al desarnollo de una
categoria de "aerodeslizador no anfibio”, cuya carac-
toniftica mds destacada se debe a estar gormado por -
dos flotadores nigidos, penmantentemente sumengdldos y
montados en Los costados del casco, y que ademds de -
Llevar Los conductos por Los que el alie es Lnsuflado
sirven para sostenen Las cortinas transversales sdfua
das a popa, con Las que el colehdn queda conginado.

En este £ipo de vehiculos La propulsidn
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el gobierno se obtiene mediante hélices y Limones ohi-

dinarnios, y aunque La hesistencia de Los fLotadores La

terales (sidewalls) y de Los apéndice Limite su velo-

cidad con respecto a Los hovercraft trhadiclonales, phre
senta notables ventajas desde el punto de vista nadts

co; ademds hequliere una menoh presddn para La gorma -

oibn del colchén de aire, porn Lo que, a Lgualdad de -

dimensiones, tanto La invernsidn de capital como Los -

costos de ejercicto son mds reducddos.

EL hovercraft sidewall "HM 2" de La Hover-
manine Ltd., de 17.3%t de desplazamiento,lleva Trhes mo
tones diesel con un total de unos 1.000 HP, Lthanspor-
tando 60 pasafercs y 5,1t de carga a La velocddad de
35 pudos, que queda reducdda a 28 cuando el oleafe es
de 0,6-0,9 m de altura.

Una vensibn Lntermedia es La nepresentada
por el vehfculo "semiangibio", que, mantendendo La -
contina §Lexible, LLeva dos quillas nigidas Laterakes
algo inclinadas y que Le peamiten emplear hélices y -
timones marinos; pudiendo posarse sobre una playa de
arena o sobre un varadero durante Las operaciones de
carga y descarga. De este tipo es el"VT. 17 de La -
Vospen Thornychoft, de 77,4t, de Las que 27,5 & son -
de carga; La potencia motrhiz e sumindistrada porn dos
turbinas de gas Lycoming de 1.850 HP cada una; fa velo
cidad mdxima es de 48 nudos a media carga.

1.2.8 HOVERCRAFT DE "BURBUJAS DE AIRE"

Una ulterioch evolucidn del vehlculo no anfd
bio de costados nigidos sumergidoscen el tipo de burbu
jas de aine (C.A.B.,captured ain buble), en el clenire
de sus extremos se obtiene mediante paneles rigldos arn
ticulados o continas fLexibles, Los cuales Limitan el
espacio donde el airees introducido. Probabedfmente send
el tipo de burbuja de aire hacta el que orlentandn Las
futunas healizaciones de "embarcaciones de efecto de -
supenficie" (S.E.S., surnface effect shipl. EL modelo
de una unidad de 12.500 t. ha sido expendimentado en el
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canal de experniencias hidrodindmicas D. Taylor de
Washington caleulando una potencia de 315.000 HP
para una velocidad de 65 nudos y de 420.000 HP pa-

na 100 nudos. Otrhos proyectos se dindigen hacda u-
nidades en unas 5.000 £. con un cafado de 5680 2,40
m., capaces de atravesar el AtlLdntico a 60 6 70 nu
dos, pero que LLegania a destino apenas con el 10%

de La provision de combusiible; sin embargo, su -
autonomia podafa aumentar hasta igualan La de Los

barncos convencionales reduciendo su velocidad a 40

nudos ¢ 50 como mdximo.

1.3. CONSIDERACIONES DE REQUERIMIENTOS: ARMADOR -
CONSTRUCTOR

Cuande se desea evaluan un proyecto, 54 Esle
es nentable o nd, necesitamos conocer Lnformacidn
suficiente para obienen datos cuyos resuliados es-
tén muy cerca de Las respuesias reales.

Para el caso particular del modelo que se u-
tilizand, Ra enthada es de 2 iLipos bdsdcos, y nece
sita ser obtenida de dos fuentes padincipalmente:
Anmador y constructon.

La informacién a obfenense por parte del AR
madon tendrd que estar hefendida af uso o empleo que
fe va a dar La nave, mientras que La gque puede pro-
poreionar el constfructorn tendrd como base fundamen-
tal el tipo de nave que €L va a consitrudi.

En el programa de computacién desarncllado, -
cuya explicacién y efemplo estd en el capitulo 4,
Las pheguntas que hay que hacerse para completar -
Los datos de entrada, estdn aghupadas en dos: 11 CA
RACTERISTICAS DEL VEHICULO y 2} REQUERIMIENTOS ESPE
CIALES.

Fdoilmente obsenvamos que Las caracteristicas
def vehifculo deberdn. sen proporcionadas principalmen
te pon el constructorn de La nave, y Los requenimien-
tos especiales pon el futuro compradon (arxmadon) .
Puede darse el caso que para propdsitos de diseiioc ¢
considenaciones alternativas, el armador en prospec-
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to deseare ciertas caractenisticas del vehleulo,por
Lo que €2 en una determinada oportunidad también da
né informacién dtil para una mejfor confiabilidad de
La evaluacdidn del proyecto,

cifidndonos a Las Caractenisiticas del Vehilculo
Sstas estdn separadas en 7 secclones bdsicas:

1. Caracitenisticas de operacidn de La nave,fa

que abarca informacdidn tal como: Utilizacdidn de La ==
cantidad de combustible esperada por La nave a La ve
Locidad de crucero, y

7. Requenimientos de La nave, que comprende -

datos tales como: el coste de La nave.

Esta clase de informacibn es aproximadamente
un cincuenta pon ciento de fLa entrada total del pro
grama de computacdbn desarnncllado

EL oifrho cincuenta por cfento restante de lLa
entnada total tendrd que sen suplido o suminisirado
por Los Requerimientosb Especiales, Los cuales estdn
subdivididos en 3 grupos de enthada:

1. Carnactenisiicas de La ruta, que requieren

conocen valores como: Distancia que puede ser viafa
da a La velociddd de crucero en dicha rufa.

7. Canacternisticas del mercado, en La que La

informacifn requernida es del tipo: Demanda noamal -
de pasaferos, Y '

3. Objetivos del costo, donde se requieren -

datos tales comoi Ndmercs planeadosde viajes por -
difa y por nave.
Si el proghama de computacin va a sex empleg:
do, esta "alimentacidn" de datos puede sen suficien
te y ningdn cdlculo serd efectuado, antes de que La
enthada sea introducdda.
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ECUADOR

DISTANCIAS ENTRE PUERTOS (MILLAS)
PUERTOS p SAN \ La Guaya- | Puerto
Lorenzo Esmenraldas Bahia Manta Salinas Libentad quil BolLivan
San Lorenzo + 62 195 250 296 297% 427 396
Esmeraldas 62 + 133 188 234 Z235 365 334
Bahia 195 133 + 26 118 119 270 214
Manta 250 18§ 26 + 38 £9 240 192
Salinas 296 234 118 §§ + 3 160 106
La Libertad 297 235 119 39 3 + 162 100
Guayaquil 427 385 270 240 160 162 + 70
Puento Bolivan 396 334 214 192 106 108 70 +
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MODELO ECONOMICO

2.1, DEPRECIACION

La depreclacidn desde el punte de vista de La
Economia es La disminucdidn del valor o precio de -
una cosa, ya con relacién al que tenia antes, ya -
comparandola con otra de su clase.

Se La consdiderna también como pa pérdida de un
bien de capitaf de una empresa, en cantidad, calidad
o valor, a causa del pasc del Ldiempo, eliuso o La -
obsolesencia.

Exdisten diversos métodos o planes, mediante -
Los cuales se calculan Las depreciaclones, es decin,
se constiiuyen Los fondos de nreposicidn de activos,
Enine esfos métodos tenemos: EL de La Lineg recta o
depreciacidn Lineal, el del saldo declinante doble
(SDP) y el de La sumea de Los digitos de Los afios. -
Cada uno de ellos presentfa deferminadas venfajas y
clentos Anconvendenies que analdlzaremos mds adelan-
fe.

2.1.1 METODO LINEAL

Este método se denomina de Linea recta o -
Lineal,pon que La graficacidn del fondo acumulado -
es una Linea necta, dada La undformidad de Lnchemen
tos anuales.

Veamos un efemplo donde se aplica este mé=
todo: Supongamos un activo Langilble cuyo valor en -
bienes sea de 17.000 sucres con un valon residual o
valor de desecho de 1.000 Aucres y una vida ecofidmi
ca equivalente a 10 ailos

d = Vi - Va
Ve
Donde:
Vi = Valor indcedial (S/.)
Vo = Valor resddual {S/.)
Ve = Vida econdmica {(aios)
d = Depreclacddin anual
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e _11.000.00 - 1.000.00
10

= 1.000.00

Para obZener en foama analtftica La dephe
ciacddn para cualquier aio, empleamos La ecuacdbn
de La Linea nrecta, donde:

= +
y(x) 6 bx ; donde:
a = La depreciacidn en el momento de em-
pezar La actividad econdmica
b = depreciacidn anual
X = nlmero de anos

AsL tenemos que para el primeno y dLtimo
aiioc La deprecdacidn es:

V(I, = a + bx

i Ee1090%

= 1.000 (1) = 1.000
Y(10) = 0 + 1.000 (10)

V(IO) = 10.000

La depreciacibn en Linea hrecta es el método
que mds se ha utilizado por La facilidad de cdlculo,
porque permite recuperar exactamente el valor dephre-
clable (VL - Vr) y porn La gacilidad de su interpreta
ctén. Vern gLgura 2.1.1

Presenta el Lnconvendente téendico de supo -
nen que La capacdidad productiva ded activo que se a-
montiza es uniforme y que, por consigudlente, debe 50
portar cargas anuales durante Zoda su vida econbémica,
Lo cual es un enror, pues La capacddad productiva -
de Los bienes, despuls de clerto penlfodo de trabajo,
declina a thavés del tiempo, ocaslonando costos chre-
cderntes de mantenimiento. Toda simplificacddn ofre
ce facilidades peno thae también Lnexactitudes.

2.1.2 METODO DEL SALDO DECLINANTE DORLE (SDD)
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Es un sdstema de depreclacidn acelenrada, pe
ho no peamdite recuperar con exactitud el valor ind
cial, necesitdndose hacer afusies finales, como bse
detalla mds adelante.

Si pon el métode de depreciacidn Lineal de-
bieramos amontizan, ponr efemplo, el 10 % anual de
La difernencia entrhe VL y Vi, el método SDD aplica

doble porcentafes sobre saldos por deprectar.

La cuota indcial se calcula sobre el costo
total del b.ilen (sin nrestarle valonrn de desecho) se
La nesta de dicho costo y se continda caleulando -
en forma Aimilar sobre Los saldos sucesdivos pen -
dientes de deprectan.

Tomando el mismo efemplo antenior en el que
el costo total de un activo es de 11.000 suches y
su vdda (til es de 10 afios, podemos resolverlo a -
plicdndole La tasa de deprecdacidn acelierada del -
20 % anual

DEPRECIACION POR SALDO DECLINANTE DOBLE
(SOD)

SALDO A INICIO DEPRECIACION FONDO

ANO DEL ANO ANUAL ACUMU LADO
1 11.000 2.700 2.200
7 §.800 1.760 3,960
3 7.040 1.408 5,368
4 5,632 1.126 6.494
5 4.506 . 901 7.395
6 3.605 721 §.117
7 7.884 577 §.693
8 2.307 461 9,154
9 1.846 369 9.523

10 1.477 295 9.518

Vern fLigura 2.1.2,
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AJUSTES FINALES

En el noveno aiio del valorn del saldo por
depreciar (1.846), se deduce el valor de desecho -
(1.000) y La diferencia se deprecia en Los dos dL-
timos afios en cuotas uniformes. Esto sdigniflca -
que, en Los afos {§inales, se hace necesario abando
nar el método SPP y aplican el de Linea recia.
Mediante esta combinacidn de método se consigue 1e
cuperar el valon total amortizable (10.000)

1.846 - 1.000 = 846
846 + 2 = 423
8§46 - 664 = 1812

9.818 + 182 = 10.000

ANO 9 La depreciacién anual es 423, en
vez de 369

ANQ 10 La depreciacibn anuaf es 423,en
vez de 295

664 = 369 + 295

2.1.3 METODQ DE LA SUMA DE LOS DIGITCS PE LOUS
ANOS

Dado que una sendie de digifos de afos -
consecutivos en una progresidn aniimética de nrazdn
1, La suma se deteamina pon La conoedda féamula:

S=N_N + 1
[ S,
2
Donde N=nndmero de afios
La suma de Los digitos de Los aflos es el
divison del producto enthe Los aflos que falian de -
deprecian y el valon depreciable

Tomando Los mismos datos de Los ejemplos
anteniones en el que el costo del active es 11.000,
el valor de desecho Lo segudmos supondiende en 1.000
y el perndodo de 10 afios, tenemos:
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ANO PROCEDIMIENTO Depreciacdidn Valor acumuladoe

Anual de depreciacidn
1 10/55 x 10.00¢ 1.820 1.820
2 9/55 x 10.000 1.640 3.460
3 §/55 x 10.000 1.455 4.915
4 7/55 x 10.000 1.270 6,185
5 6/55 x 10.000 1.090 7.275
6 5/55 x 10.000 910 §.185
7 4/55 x 10,000 730 £§.915
1 3/55 x 10.000 545 9.460
9 2/55 x 10.000 360 9.820
10 1/55 x 10.000 180 10,000
55 10.000

Ver 4figura 2.1.3.

2.2, INDICADORES DEL EXITO DE LA OPERACION

Los indicadores del Exito de £La Operacidn, basi
camente sirven para hacer comparaciones con otras na -
vesd que presenten serviclos sdimilares.

En el caso particulan que esfamos tratando, el
Costo Total Anual de Opernacién (TAOC), puede fLener 3 -
valores diferentes:
L) Costo total anual de operacién # 1, TAOC (1)
el cual es el producte de La suma de:
COSTO ANUAL DE COMBUSTIBLE {ANFUE) +
COSTO ANUAL DE ACEITE (ANOIL) +
COSTO TOTAL DE MANTENIMIENTO (TOTMA) +
COSTOS DE TRIPULACION (ANCRE) +
COSTOS MISCELANEOS (MISCE) +
COSTOS GENERALES ¥V ADMINISTRATIVOS (GA)

Para el primen aio se adicdona el:
COSTO ORIGINAL DEL GRUPO DE NAVES (CGRP]
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LL) Costo total anual de coperacibn # 2,
TAOC (2)el cual es Lgual a:
Costo total anual de operacidn # 1,
TAOC (1} +
Pago anual sobre el préstamo (CHECK)

ii4) Costo total anual de openracdién #3, -
TAOC {3) que se Lo obtiene sumando:
Costo toXal anual de operacibn # 2
TAOC {2) +
Impuesto a La Renta (TXS)

Como hemos obsenvado el Costo Total Anual
de Operacibn es un Léamino con mds de una interpre-
tacién. Esto permite que para caleular Los Indica-
dornes del Exito de La Operacién puedan sen caleula-
dos de 3 formas diferentes de acuerdo al valor esco
gido pasa el costo total anual de operacdidn:

(TAOC) .

Los Indicadores deld Exito de La Operacddn
se Los nelaciona principalmente con distfancia reco-
andda. Asi tenemes que £0s principales Indicadonres
del Exito de La Operacdidn son Los sigudentes:

2.2.1 &) Costo por pasajero milla, que es -
Lgual a:
Pasajeros estdmados, {(PSG) x
Distancia por viaje, (DISTP) =
Costo total anual de operacidn {TAOC)
TAOC
[PSG) x({DISTP)

2.2.2 4i4i) Costo porn asdento milla, que es ke -
sultado de :

Asfentos disponibles porn viafe [SEATS) 4
Viajes por aiio (EXPTR] +
Costo Zotal anual de operacién (TAOC)
{TAOC)
(SEATS) x [EXPTR}
2.2.3 {44} Costo porn tonelada mifla, que se Lo ob
ftiene multiplicando:
Carga transportada estimada (CARAG) =
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Pistancia por viafe (DISPT) =+
Costo total anual de operacidn {TAOC)

(TAOC)

{CARAG)x (DISTP)

A continuactn presentamos un efemplo de
como obtenen Los indicadores del éxito de La opera-

eldn.
2.2.4 Ejemplo de Los Indicadores del Exito de
La Operacddn
COSTO TOTAL ANUAL DE OPERACION (TAOC)
COSTO ACTUAL PAGOS ANUA  COSTO TOTAL  IMPUESTO  COSTO
DE OPERACION LES SOBRE™  DE OPERACION A LA RENTA TOTAL DE
SIN PAGOS ANUA EL PRESTA-  MAS PAGOS A- OPERACION
LES SIN IMPUES MO NUALES MAS PAGOS
TO A LA RENTA ANUALES
MASTIMP.A
LA RENTA

ANO {TAOC 1) (CHECK) (TAOC 2) (TXS} (TAOC 3)

1 716.000 + 396,000 = 1112,000 + 67.000 = 1'179.000

7 651,000 ¥ 396.000 = 1047.000 + 111.500 = 1'158.000

3 " + L - " + 125,000 = 1'172.000

4 " + " = " + 140,000 = 1'187.000

5 " + " = " + 156,000 = 1'203.000

1. COSTO POR PASAJERO - MILLA

COSTO TOTAL PASAJEROS ~ DISTANCIA 9% TO POR PASA

ANUAL DE 0- ESTIMADOS * POR VIAJE O MILLA —

PERACTON
ANO {TAOC 1) (PSG) (DISTP) (CSTPP)

T 716.000 (264.000 X 50 ) = 0,36

7 451.000 ( X 50 } = 0.33

3. i ( n n ) = 0.33

4 " ( n X " ) o= 0.33

5 n ( n X 1 } - 0‘53

NOTA: PASAJEROS _ VIAJES POR PASATEROS _ 00 v40-264.000

ESTIMADOS ANO X POR VIAJE
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2. COSTO POR ASTENTO MILLA

COSTO TOTAL ASTIENTOS VIAJES DISTANCIA COSTO POR
ANUAL DE OPE DISPONIBLES POR ANO POR VIAJE ASIENTO
RACION MILLA
ANO (TAOC 1) (SEATS) (EXPTR) |(RI8STP) {CSTPS)
1 716.000 (60 X 6600 % 5 -] = 0.36
2 651.000 [ 60 X 6600 X 5 ] = 0.33
3 " n n n - "
4 n " " n - n
5 n n n n i "

3. COSTO POR TONELADA MILLA

COSTO TOTAL CARGA TRANS DISTANCIA COSTO POR TO-
ANUAL DE 0- PORTADA ESTI POR VIAJE NELADA MILLA
PERACION MADA E

ANO (TAOC 1) (CARAG) (DISTP)
1 716.000  (165.000 «x 50 ) = 0.087
2 651.000 (165.000 x 50 ) = 0.079
3 B "X " =
4 L v L = "
5 i . : = "

2.5 FLUJO DE CAJA

2.3.1 DEFINICION

Es el desembolso que cualquien Linstitucddn de
cardcetern econémico, prevee para el préximo perlodo de
tiempo contable (mes, aio, Lustro, década, etec.), en -
consdderacddn al volumen de Lnghresos, deudas e impues-
tos que ha tendido en el antedicho perfledo de tiempo.

2.3.2 FLUJO DE CAJA DESPUES DE IMPUESTOS...EXPLICA
CION DEL PROCESO
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FLUJO DE CAJA ANTES DE IMPUESTOS (CSHBT)

En el ano 0 La cantidad de Angresos es

(+) del préstamo original y (-) del pa

go indiclal af contado.

En Los aiios postendiones (Efemplo: ailos

1,2,3, ...), Los Aingresos estdn en el
FLUJO DE CAJA ANUAL DESPUES DE IMPUES-

T0S

INTERES PAGADO, ANO N (PDINT)
La cantidad de Linternés pagado en el aio

n.

DEPRECIACION DE LOS GASTOS ANO N (DEPRE)

Esta carga, de La seccddn de La dephrecda
cibn de Los costos,

variard dependdiendo
def método de depreclacddn usado.

RENTA IMPONIBLE (TAXBL)

Esta cantidad es encontrada por La substra

ceddn de Los costos total anual de opera-

cibn de La nenta anual y Los costos de de-

preciacidn del internés pagado. Empleando
Las columnas tenmemos: (4) = (b)-(c)-(d)-

(e)
TASA DE IMPUESTOS (PRCNT)
La tarifa estimada a La cual La renta Am -

ponible send valorada.

FLUJO DE CAJA PARA IMPUESTOS (TXS)

EL gasto comunmente LLamado "RENTA IMPO-
NIBLE". La cantidad es encontrada multi-
plicando La Renta Imponible porn Las Tard-
gas de Impuestos. Empleando Las columnas
tenemosi: (h)=(4)x(g)

FLUJO DE CAJA DESPUES DE IMPUESTO0S (CSHAT)
Comunmente LLamada RENTA NETA (o PERDIDA -
NETA). Es encontrada por La substraccedbn -
def FLUJO DE CAJA PARA IMPUESTOS def FLUJO
DE CAJA ANTES DE IMPUESTOS

EmpLeando Las columnas tenemos: (L)=(a)-(h)
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NOTA: La técnica descrhita anterndormente es uid
Lizada hasta que La RENTA IMPONIBLE sea
positiva. SL La RENTA IMPONIBLE es nega-
tiva, el FLUJO DE CAJA PARA IMPUESTOS es
0 en ese aiio y £La negativa RENTA IMPONT-
BLE puede ser "traspasada" para reducihr
La RENTA IMPONIBLE en othos anos.

En La actualidad, Las Leyes permiten una
"pérndida" a sern LLevada hacla adelante -
por 5 afics (84 no se agota en 5 aios, es
consdderada como pérdida)l o hacdla aftrds

pon 3 anos.

A continuacidn Zenemos un efemplo de un
Flujo de Cafa, y La forma en que se obtienen cierntos
valores para el caso especlfico de una compaifa, cu-
yos Aingresos se deben principalmente al transporte -
de pasafernos y carga por medic de embarcacdLeones.
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2.3.3 EJEMPLO DE UN FLUJO DE CAJA

1) CANTIDAD DEL PRESTAMO 2) PAGOS ANUALES SOBRE EL PRESTAMO
Cantidad def Costo real Nidmero de Pago s Pago anual sobre Cantidad def Cantidad de
préstamo =de La nave x naves - al contado el préstamo =préstamo xrhecuperacidn del
capital en sendie
= 500.000 x 4 unigorme
= 1'500.000,00 - 500.000 =1'500.000 x 0.26380

1]

595.700
FRCSU = £(1+£) n{1+i] n-1

donde i= tasa de Anternés (10%)
n= Ndmeno de afios para pagar el préstamo

3) INTERES PAGADO EN CADA ANO

ANO DEUDA AL ANO n TASA DE INTERES INTERES PAGADO PAGOS ANUALES DEUDA AL CO
EN EL ANO n ‘ MIENZO DEL™
T ANO n+l
n (al (b) (c)=(a)x(b) (d)=(al)+(c) (e) (§)=(d) -(e)
1 1'500.000 X 0,10 = 150.000 1'650.000 - 395,700 = 1'254.300
2 1'254.300 X 0,10 = 125.43¢0 1379450 - 395,700 = 984.030
5 984.030 X 0,10 = 98.403 1'082.4353 & n395:300 = 686.733
4 686.733 X 0,10 = 68.673 755.406 ~ 395 i = 359.706
5 359.706  x 0,10 =! 55.971 395.677 - 395,700 = 0
4) COSTO TOTAL ANUAL DE OPERACION 5) COSTOS INICIALES POR EL GRUPO DE NAVES
COSTO TOTAL Costo anual Costo anual Costo Cost0s tota Costos de Ndm. Equipo Costos
ANUAL DE Ope de combust. + de acedite +tanual de Les inicia-  entrega = deo +edpe - +dndicda-
nacién T = mzo . Les pon ek por nave naves cial  Les por
Costo anual Costos ge grupo de nave de mto. el ghrupo
de trnipulacibn + Costos mis- +nenales y de naves
celaneos administ.
’ (thip + mto)
= 1958.000 + 6.600 + 50.400 = 10.000 x Z + 25,000 + 20.000
+ 240.000 % -.56.000 +100.00 65.000

ee L0100
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6) TINGRESOS ANUALES POR PASAJEROS
Inghesos anuales Viafes Pasajeros Tandfas
por por thanspor- promedio
pasajerncs = afo x  tados x ponr pasde
fero pon
viafe
= 6.600 x 40 % 2.8
= 660.000
7) INGRESOS ANUALES POR CARGA
Inghesos anua Viafes Canga thans- Tardifa phro-
ales por canrga _ por afo, portada por medio pon ton.
= X aio x de canrga
= 6.600 «x 25 X 4
=660.00
&) INGRESOS ANUALES
INGRESOS Ingresos anuales pon Inghesos a-
Anuales pasajernos i nuales ponr
' carga
= 660.000 + 660.000
=1'320.000
9) FLUJO DE CAJA
FLUJO DE CAJA ANUAL .... ANTES DE IMPUESTOS
INGRESOS COSTOS TOTAL PAGOS ANUALES FLUJO DE
ANUALES ES ANUALES SOBRE EL PRES CAJA ANTES
(REVNU) DE OPERACION TAMO (CHEC T  DE IMPUEST.
ANO (OPCST) (SCHBT)
1 1'320.000 - 716.000% - 395,700 = 208.000
2 1'320.000 - 651.000 - 395.700 = 273.008@
3 1'320.000 - 651.000 - 395,700 = 273.000
4 1'320.000 - 651.000 - 395,700 = 273.000
5 1'320.000 - 651.000 - 595.700 = 2%3.000
NOTA:* Los costos indcdlales para el grupo de naves son

sumados al cosio total anual de operacidn para

el ajio 1
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ELOgJID DE CAJA

"LUJO DE CA INGRESO COSTOS TOTA INTERES PA  COSTO DE  RENTA IM @ TASA DE FLUJO DE  FLUJO DE CAJA
A ANTES DE TOTAL A LES ANUALES GADO ANO @  OPERAC PONIBLE — IMP. CAJA PA-  DESPUES DE IM
'MPUESTOS NUAL DE OPERACION ANO n ($)=(b)- (PRCNT) RA IMP. PUESTO0S
(CSHBT) (REVNU) (OPCST) (PDINT) (DEPRE) (TXS) (CSHAT)
) (a) (b) (c) (d) (e) (cl-(d)-(e) (g) (h)=(4)x(g) (L)=(a)-(h)

+ 1'500.000% - 500.000

- 500.000**

208.000 1'320.000 716.000 150.000 320.000 143.000 0.50 67.000 - 141.000
273.000 1'320.000 651.000 125.000 320.000 223.000 0.50 112.000 161.000
273.000 1'320.000 651.000 9§.000 320,000 250,000 0.50 125.000 148.000
273.000 1'320.000 651.000 69.000 320.000 280.000 0.50 140.000 133.000
273.000 1'320.000 651.000 36.000 320.000 312.000 0.50 156.000 117.000

ANTIDAD DEL PRESTAMO
’AGOS AL CONTADO
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2.4 METODOS DE EVALUACION

Enfrentamos Los dos métodos de evaluacidn mds usua
Les, el del valorn actual neto y La tasa financiera de
nendimiento o tasa Linterna de netforno, TIR.

Estos son critendos de aceptacdién o hechazo de pro
yectos, basados en cilentas consideraciones predefesmds-
nadas.

2.4.1. V.A.N. Valor actual neto

S4 se conoce el fLujo de fondo de un proyecto
durante La vida dtil del mismo Lenemos

ANOS FLUJO FONDOS
0 -V
1 CI
2 02
3 C3
4 r
] ]
] ]
n Cy1

Aqul tenemos el caso mds sencillo en que se
tiene una so0fa Lnvensibén ak indcdlo del proyeeto.

= Tnvensibn indelal en el ano 0

Cj = Flujo de fondos en el aiio §f en que § varia
de 1 a n.

n = vdida atil

j = sub-Andice para cada aiio

Entonces el V.A.N., estaria dado pon:

n gl 1
VAN, ¢ ="V + 1
J=1 (1 + £)4

V.A.N, = Valor actual neto.
en que L= Tasa corte def proyecto o tasa de nrendd
miento exdigida al phoyecto.
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Queddndonos entonces:

C C2 C3 C}’L
V.A.N, ==V + ! + + Fiie oF

TV T T (1+4)° (144"

2.4.2 ANALISIS MATEMATICO-DEL V.A.N.

Los desarnollos presentados anterdlormente para
el V.A.N. cornesponden a polinomios de distintos grados
dependiendo del ndmeno de aiios de vida dtif del proyecto

Tenemos el caso simple y sencillo a continua-

elbn:
6 & (& (&
VAN, - v+ "1 %9 - B
(veaht aofrei)t prEL) (1+4)"
Observamos:
SL L =0 V.A.N, = - U+CT + C2 + C3 L ST Cn
S L =eo VAN = =1

2.4.3 LA EVALUACION CON EL\U.A.N.

La decisibn de Lnventin implica un sachifd -
cdlo en el presente con miras a obfener mayores bienes
en el futuro. EL tiempo es fundamental, por Lo cual -
La evaluacdldn: de un proyecto o La comparacibn entre -
dos proyectos debe hacernse transformando Los Angresos
y gastos generales en distinfos aios, a un valor de ne
fernencia en algdn tiempo defeaminado; y que mejonr tiem
po que aquel en que se realdiza La Linvernsidn, es decdn
el V.AN. en el afio cero. Mientras mds alta sea La -
pregernencia porn el presente, mayor serd por el guturo
que e escoge como compensacddn de un sacrdifdicdo ac -
Zual.,

Cuandouvse trata de evaluar con ef V.A.N. fe-
nemos:
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1. Un 46L0 proyecto

SL VAN, > 0 se acepta el proyecto

SL V.AN. « 0 no conviene el proyecto
a esa tasa de corte £

SL V.AN. = 0 senda Aindependiente seracep
te 0 no el proyecto.
Sin embanrgo se rechaza pues
es menoh riesgo Lnvertin a La
tasa de conte L en cualquien
otho proyecto que en Este.

2. Comparacidn entre dos proyectos Lndepen -
diente:

Se compara en téaminos de V.A.N. de La 44
gudlente manera:
Se elige aquel que tiLene mayor V.A.N,
Ejemplo: SL proyecto 1 Ziene V.A.N.I=I.000
proyecto 2 tiene U.A.N.2= 900
Se eldige el proyecto 1;a esa Ltasa
de conte 4L

2.4.4. TASA INTERNA DE RETORNO (Tasa ginanciera
de nendimiento) (TIR)

Es aquella tasa L que hace cero el valon
actual neto de un proyecto.

C G G
VAN, = = V +d + Z ..

[144) (1+4) ¢ (140"

La tasa interna netorno: T.I.R.

¢y Cy e

0 = -V # ——— + — o ——
(1+T7.1.R)"

el d e | (2+T.I.R.)2

Se cafcula T.I.R. de esta ecuacdLdn porn tan-
teo ddndose valores hasta que dé 0.
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2.4.4.1 EVALUACION

Un s6L0 proyecto: cuando se Zrhata de e-
valuar un s6Lo proyecto, se aceptarlfa dicho proyecto
en el caso de que La Tasa Interna de Retorno fuera -
mayor que La Tasa de Corte predeteaminada "AL"

Dos proyectos: se elfige aquel que fenga
mayor T.1.R. y ademds cuando La ftasa de nendimiento
def proyecito sea mayor que La mejor aliernativa de -
Lnvensidn existente "AL"

2.4.5. COMPARACION ENTRE V.A.N. ¥ T.I.R.: VENTAJAS
Y DESVENTAJAS

Cuando se trhata de elegin de entre dos pro -

yectos:
i
VENTAJAS DESVENTAJAS
Tiene sdgndificado Debe deteaminarse una
monetardio su resduld tasa de conte "A",pa-
tado es en S/. ra calcularn Los V AN

La determinacidn de £
Amplica una Lntroduc-
“eibn de riesgo en La
decisibn debido a su

posible variabildidad
voni

s 3

en el proyecto

| Supone que cada a- No mide el rendimiento
fio e ha nednvertd de La Anvensdibn, s6Lo
do La Linversibén a e supone un rendimien
La tasa de corte 4 to Lgual a La tasa de
de tal manera que conte- "

se alecanza el fLujo
de fondo del phroyec

to, Lo cual es vdli
o biarn af varian "L" Za

La decisdidn al elegihr
un proyecto puede cam

sa de conte
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VENTAJAS DESVENTAJAS

Tiene sdgnificado
de rendimiento.Dd
una Lmagen de La
bondad def proyec

£0..

No necesdita deten Pueden darse midltiples
minarse La tasa - tasas Aintennas de nre -
de corte 'L' 5L - torno.

no que se cafecula
aquella que hace

T-1.8 <. VAN =0
La decdsibn para No tiene significado -
comparar dos pho- monetarndio .

yectos es sdiemphre
La misma
Supone que cada aio
se ha Lnvertido La An-
vernsidn a La T.1.R. de
tal manera que se al -
cance el fLujo de fon-
dos del proyecto, Lo -
cugl no es muy vdlido.

2.4.6. EXPLICACION DEL PROCESO.. DE LA TASA DE
RETORNO SOBRE INVERSION

De La dltima columna def FLujo de Cajfa
anual ... antes de Limpuestos o el FLujo de Cajfa A-
nual ... después de impuestos (dependiendo 54 es -
antes o después de Ampuesto La tasa de netorno pen
sada), tomamos Los valores que van a servir para -
caleuwlar La Tasa de Retonrno.

EL prodedimiento es como sdgue:

1. Escofa un valor para "i", La tasa -
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de netonno a sen empleada como un
valon indcial (por efjemplo: £=10%)

S{ este valor escogdido para L, eb
connecto o néd, no es de mucha Am -
portancdia.

7. En La tabla de Los valonres actual-
es netos (V.AN.), encontramos el
valorn para £ escpgddo en La etapa
1 y &istamos Los "factores" corrnes
pondiente a cada uno de Los aios -
includidos en el estuddio.

3. Hay que aseguranse de retener el -
signo (ejemplo +) para cada valonr
del §Lujo de caja, hacemos Los -
cdloulos en La tabla come a contdi-
nuacibn se indLcas

V.A.N. det Flujo

de Caja a La ta-= C, x 1+ Cp x VAN, + B +"‘+CnUANL

1 i
sa de Antenés L

2.4.7 EJEMPLO DE UNA TASA DE RETORNO SOBRE INVER-
SION

Tomando Los datos correspondientes al Flujo
de Caja después de Impuestos del Ejemplo del gLujo de
caja (2.3.2) y con Los factores de La tabla de Los va
Lones actuales Netos, FVAN efectuanremos La sigulente
tasa de netorno sobre Lnvensibn para completar La ex-
plicacidn:
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TASA DE RETORNO SOBRE INVERSION

ARO FLUTO DE CAJA  i=12% i=14% i=
Ch FUAN Fu FUAN FU FVAN  FV

0 - 500 1 -500 1

1 141 0.89 125, 5 0.68 124

2 161 0.80 129 0.77 124

3 148 0.71 105 0,68 101

4 133 0.64 §5 0.59 78,5

5 117 67 0.52 61

11.5 -11.5

Como para 12%, Zenemos un hesultado de 11.5 y
para 14%, La nrespuesta es -11,5, por interpofacidn L4
neal se nota facilmente que La tasa de retforno después
de Impuestos serd aproximadamente un 13%

Los FVAN son tomados de La tabla 2.4.7.
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Mifes de Sucres

SALDO ©DECLINANTE
DOBLE

rhgs 2:1:%
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Miles de sucnes

SUMA DE LOS DIGITOS
DE LOS ANOS

Fig. 2.1.3
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| 0.980-C0. 962 0,943V ¢ 926 0,909 (0.893 0.877 0.862 0.847 0.833
¢ 0.961 0.925 0.89¢ 0.857 0,826 0.797 0.769 0.743 0.718 0.604
3 0.942 0.889 0.840 0.794 0.751 0.712 0.675 0.641 0.609 0.579
4 ¢.924¢ 0.855 Q.792  0.735 0.683 0.636 0.592 0.552 0.516 0.452
5 0.906 0.822 0.747 0.681 0.621 0.567 0.519 0.476 0.437 0.402
6 0.586 0.790 0.705 0.630 0.564 0.507 0.456 0.410 0.370 0.335
7 0.871 0.760 0.665 0.583 0.513 0.452 0.400 0.354 0.315 0.279
§ 0.853 0.731 0.627 0.540 0.467 0.404 0.351 0.305 0.266 0.233
¢ 0.837 0.703 0.592 0.500 0.424 0.361 0.308 0.263 0.225 0.194

10 0.880 0.676 0.558 0.463 0.386 0.322 0.270 0.227 0.191 0.162
11 0.804 0.650 0.5279 0.429 0.350 0.287 0.237 0.195 0.162 0.135
12 0.768 0.625, 0.497 0.397 0,319 0,257 0.208 Q.76%8 0.137 0.11¢
13 0.773 - 0.601 0.469 0.368 0.290 00229 0.182 0.145 0.116 0.093
14 0.7586 0.577 0.442 0.340 0.263 0.205 0.160 0.125 0.099 0.07§
15 0.743 0.555 0.417 0.315 0.239 0.183 0.140 0.108 0.084 0.065
16 0.728 0.534 0.394 0.292 0.218 0.163 0.123 0.093 0.071 0.054
17. 0.714 0.513 0.371 0.270 0.198 0.146 0.108 0.080 0.060 0.045
16 0.700 0.494 0.350 0.250 0.180 0.130 0.095 0.069 0.051 0.038
19 0.686 0.475 0.331 0.232 0.164 0.116 0.083 0.060 0.043 0.031
20 0.673 0.456 0.312 0.215 0.149 0.104 0.073 0.051 0.037 0.026
...Tasas de Intenés (En Porcentase)
1 0.820 ;. 04806 B 0.794 0,781 (0.769 0.758 @.746 0.735 @0.725 (.74
2 0.672 0.650 0.630 0.610 0.592 0.574 0.557 0.541 0.525 0.510
3 0.551 0.524 . 0.500 0.477 0.455 ~0.435 - 0.416 0.398 0.381 0.364
4 0.451: , +0.425, ...0:397 /., .0:8%3 .. - 0350, 0,329 +0.3100.78%292:.. .0.276 0.260
5 0.370. . 0.3%l,. 0.815:, 0.291 .0.269., 0.2b0+,:0,83%, 0.%15..,.0.200 0,185
6 0.303 0.275 0.250 0.227 0.207 0.189 0.173 0.156 0.145 0.133
7 0.249 .. 0,222  0.198.. 0.178 . 0,158 .0.145, . 8.1297.0.116 . 0.105 "€.095
& 0.204 . @.179. . .0.157. . 8:13% . .0,123 .,0.108, . 0,096 ;+0,085,,, 0.076 0.0868
9 0.167-,.,0.144. .0.125, 4108 . 0,094 »,0.082...0,0%% 0,063, 9.055 0.048
10 0.137 , R} = 0.099 . - 04085 ..0.073:, 0.062.,.0.0584 0:046,, .0.040 0.035
11 0.112 0.094 0.079 0.066 0.056 0.047 0.040 0.034 0.029 0.025
12 0.092 0.076 0.062 0.052 0.043 0.036 0.030 0.025 0.021 0.018
13 0.075. 0.0861. 50808, 0,040 ..0,033% . =027, .0.022, 0.018. 0Q.015 0.013
14 0.062 0,049 .#0.039 0,032 .0,025  .0.021.. 0.017 .. 0.014. Q.011 0.009
15 0.051 ..0,040 - .0.031 :0,025 .0.020 ;@ .0.016.. 0,012 0010, -.0.008 0.006
16 0.042 .0.032, .0.025..0.019 ,0,016. .0.002. . 0,009 ..0.007, . .0.006 @.005
17 0.034 0.026 0.020 0.015 0.012 0.009 0.007 0.005 0.004 0.003
1§ 0.028 0.021 0.0l @.01Z.-.0.009 0.007 0.005 0.004 0.003 0.002
19 0.023 0.017 0.012 0.009 0.007 0.005 0.004 0.003° 0.002 0.002
20 0.019 0.074 0.010 0.007 0.005 0.004 0.003 0.002 0.002 0.0071
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MODELO DE CONSTRUCCION

e CONSIDERACIONES DE CALADO

EL calado debe ftenense en cuenta principalmente
en Las embarcacdiones del Lipo "Hidrofoll", con un cud
dado mayorn que en Las del tipo "Hovercrafit" ya que 54
un Hidrofoil de cualqudier clase que sea, navega en u-
na deteaminada ruta, con toda seguridad un Hovercrafit
podrd navegar en esa ruta A4 se ftoma en cuenta el ca-
Lado solLamente.

Esta afinmacidn puede establecerse ya que cuan-
do el Hovencraft estd desplazdndose, no Lo hace pro -
piamente en el agua, s4ino sobre éLLa, es decin, va vo
Lando, nazbén por La que La profundidad del agua para
el movimiento de un Hovercraft no tiene importancdia -
principal.

A manera de complemento a Lo mandifestado ante -
niormente, Las caractenisticas de ruta que mds deben
tenense en cuenta en el especifico caso del Hovexr -
craft son: Estado de La man (0La), velocddad y direc
cidn del viento.

En Lo que hespecta al Hidrogoil, el calado re -
viste singulan importancia cuando estd desplazdndose
ya que Los esquies van parcdal o totalmente sumengd -
dos, nazén por La que La ruta a navegarse tendrd que
presentar cientas caracternisticas, Las cuales no de -
ben presentan obstdeulos mayores para el LLibre movdi -
miento de esta embarcacidn. De acuerdo al tipo de HL
drofoils que estd en operacidn actualmente, el tamaio
del cafado es de aproximadamente § pies.

Donde debe tenense mucho en cuenta el calado,es
en Los muelles y teaminales portuarios ya que afli se
producen Las maniobras de canga y descarga. Consdide-
rando que £La embarcacidn estd en heposo helaXivamente
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ésta desplazard Zodo su.peso en foama Hidrostdtica, di
cho en otras palabras, Lo que mantiene La nave a glote
es el peso del volumen del Liquddo desalojfade, de ahif
que La nave fendrd un clernic calado, el cual en el ca-
50 de Los hidrofoils tendend a Lncrementarnse debdido ex
clusivamente a Los "esquies". Para el caso nuesiro de
embarcaciones que realilcen thdficos hacla puentos como:
Esmeraldas, Manta, Puento Bolilvar, efe., ftodos ellos -
son puentos intennacionales donde atracan mofonaves de
alito bordo por Lo que Las embarcaclones aqui propuesd -
tas no Lendadn problema en Lo que hespecta al calado,
ya que su tamaio es mucho menor que Las neferddas moto
naves .

En caso de que Las autordidades poriuarndias impd-
dan por cualquier razén el atracamiento de Las embarca
clones de superficie en estos muelles Linfernacionales,
existen muelles o boyas gloftantes que servindn para es
fos menestenes. AsL tenemos el casto de Esmeraldas, -
donde Las embarcaclones pesqueras acoderan a una boya
flotante y de ahi Los itrnipulantfes y carga pasan a tie-
nha, ya que La boya estd Localdlzada junto al muelle,
Parna el casc de Manta, por ser Este un puerto pesquenc
por excelencia, existen muelles para el fdipo de naves
pesqueras, que muy bilen pueden sen uililizadoy porn Las -
embarcaciones de pasajeros. N

En Puento Bolivar se presenta La clrcunstancda
que Las embakcaciones pesqueras 44 bilen permanecen an-
cladas o 4ondeadas en La bahia, Estas pueden acercarse
al muelle de Puerto Bolilvar y acoderarse ahf cuando ne
cesitan agua dulce. Este Lugar puede sern ufdildizado co
mo teaminal de pasajercs. Por dlZimo estd Guayaqudil -
que presenta alguncs Muelles Municipales que sometdidos
a un reacondiclonamiento podrlan muy blen prestar susb
gjacilidades para estas cperaciones.

Todos Los sitios nombrados al Lgual que Las ru-

tas a usarse presentan variaciones de calado que no se
rian ningtdn obstdculo: para el atraque de esfas embar-
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cacliones sea cual sea La altura de La marea.
3.2 AUTONOMTA

La aufonomia es una de Las caractenlsticas de La
embarcanidn que depende principalmente de La capacidad
de combustfible que puede thansportar para su funciona-
miento, asd como de La capacddad de LLevar y producdin
agua dulce.

Con estos pardmetros, La pernsona encargada del -
disefioc preliminan, necesita conocer La rufa donde va a
operan La nave y el trndflco particular a cumplin, esito
unddo a Las heglas Anternaclonales sobre La autonomia
senvindn pana hacen el cdlculo de combusitible, acedife
y agua dufce, defando Los nrespectivos mdngenes de segu
ridad.

Conoedda nuestra rufa a navegar y que en cada -
puento de partida ¢ LLegada puedepproveerse de combus-
tible y agua dulce Las embarcaciones, Los cdlculos que
s0bre autonomia deban hacernse no presenfardn mayor di-
ficultad debldo a esta especdal ciheunsiancia.

Analizando La autonomia para el modelo def hidro
foilL, vemos que tdlene una singular venfaja, ya que 54
al bafo consumo de combustible que posee debido a su -
pequeiia rnesdslencia al desplazamiento, Le sumamos La -
reducdda cantidad de combusiible que debe LLevahr por -
Las facilidades de La huta, el espacdio para carga y pa
safenocs se aghranda consecuentemente y con esto La ren-
tabitidad del proyecio Zambién.

La autonomfa en Lo que respecta a La embarcacidn
filene relacién con el nimero de hevolucdlones de La md-
quina (RPM) y La potencia def motoxr (HP), esto se frna-
duce en el cuddado que hay que tener cuando se desea -
establecen el range de potencias que puede tener €L o
Los motones principales, ya que como se sabe a meddida
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que La potencia aumenta, el consumo de combusitible
Lambién se eleva con Lo que se reduce La autonomia
de La embarcacidn.

Genenalmente Los dos aspectos - fundamenta-
Les a tenense en cuenta son Las sigudentes:

a. Cuando el motor es de menor potfencia pa
ha alcanzar el wnimero de revoluciones -
hequendido, necesdlla esforzarse al mdxi-
mo, que sfgnifica un consume supernior -
de combustible;

b. S4i La pofencia del motor es mayoh que -
en el caso (a), enfonces, para alecanzan
el ndmero de revolucdlones estimado, NO
neceddlta estarn trhabafando a su mdxima -
potencia, s4ino a una potencda menor, fe
niendo asl un consumo de combustible ne
ducido.

Con Las condiciones aqui expuestas, ya pode
mos tener una gufa del caballaje de Los motores -
que pemmiian recorren La nufa con toda seguridad -
en Lo refernente a La autonomlia, y obtener mayohres
espaclLos diiles para carga y pd5aje&04 con Lo que
se asegune £a nentabilidad del proyecito.

3.3 ZONA DE NAVEGACION

Cuando se hace el disefio preliminan de una
embarcacidn, uno de Los datos importantes que hay
que fener en mente es el de La Zona dende va a ope
ran dicha nave, para poder hacer alguna estimacidn
sobre La auonomia necesardia que deba poseern el bu
que en cuestidn.

Esta nazdn demuestra La Lniima relacidn que
existe entre autonomia y zona de navegacdidn,
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De acuerdeo a La zona de navegacdidn en que un
bugue va a operar se hacencdlentas apreclacdlones pa-
na su diseiio y consthuceddn, tomdndose en cuenta -
Las condicdiones climdticas del mismo, tenemos poh
efemplo que 54 el buque va a operan en una zona don
de La temperatura es alfta, el colocarle calefaccddn
a Las dreas destinadas para pasafernos y trlpulantes
sendfa una forma de malgastar el dinero con La consd
gudente péndida de rentabilidad futura, asi mismo,
Lo que se necesditaria senia un equipo acondiclona -
dorn de aine, para mantenern ef ambilente a temperatu-
ha aghradable y hacer el viafe mds placentero. ITguak
razén puede danse para el caso Lnverso, dicho de -
otrha forma, donde el clima sea frio.

Sigudendo estas consdideraciones bdsicas que
debe tenen en cuenta el diseiiador y proyectista, tra
taremos de describin en forma aproximada La zona de
navegaci{bn en que cperartdn, Las embarcacLones (Zdipo
de estudio de esta tesdis).

EL Ecuadonr, un pals privilegiado, al que La
naturaleza Le ha otorgado una posicidn geogrdgdica -
exenta de huracanes, tifones, efc., y con un marn -

muy thanquilo, tal es asl, que el estado de mar mds
fuente que se puede detectar sobre una escala de 10
connesponde a 3, y Los vientos tdienen una velocddad
que muy hara vez alecanza Los 6 nudos.

Con estos datos dados anternlormente, facll -
mente notamos que La huta por donde Las embarcacio-
nes van a movilizarse no ofrece mayor peligho para
su utdilizacidn dada La thanquilidad de La misma.

En Las rutas entre Guayaquil y Los puerntos -
de Esmenaldas, Manta, La Liberntad, Puernto Bollvar,y
othos, basicamente el thdfico estd compuesto en su
mayorla por buques pesquercs que estdn dedicados a
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sus faenas, especialmente Las del fipo de arhastre y
purse-sedLnen.

La visibilidad es excelente, teniendo el agua
en su supenflede, un promedio de temperatura de 78°F
(15,4°C) hasta La zona de Salinas y en La zona com -
prendida entre Manta y Esmenaldas La temperatura as-
ciende 2°F, es decin, hasta 80°F (16,1°C). En forma
general La vardacdién de temperatura es muy poca.

Debido a La accidn de Las fuerzas del viento
y al desvio que sufre hacia el oeste La corrdiente -
def Humboldt, ef man en Las zonas de Manta y Bahia -
de Carndquez se phesenta mds"picado" que en Las othas

zonas.

Resumdiendo, el viento sopla en direccidn Sun-
Oeste en todo el Ritoral ecuatoriano.
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PROGRAMA DE COMPUTACTION

4.1, DESCRIPCION DEL PROGRAMA

4.1.1. INTRODUCCTION

Los constructores de embarcaciones avanza-
das de supernficdie estdn producLendo vehifculos, que
senfan competidores viablLes en el campo del transpohr
te de masas pero, mucho de Los compradores en phos -
pecto no han tendido Lnformacidn definida en cantidad
suficiente, para Las decisdiones comparativas concen-
nientes entre La nave propuesta y su conjunto parti-
culan de condicdiones que La nave deba poseen. Esto
es, el nivel de Lnformacidn general mds el maternial
promoclonal del constructorn no ha sdido suficdiente pa
na Los posibles compradores, Lo cual no peamite esta
blecern Los probables resultados econdmicos de La utd
Lizacidn de dicha nave. EL modelo presentado en es-
ta tesis ha sido desarrnollado pensando en ayudar  a
esta necesdldad. Cabe destacanse que el modelo desa-
nhollado puede emplearse indistintamente para Los ve
hiculos avanzados de superficie o para Las embarca-
ciones de desplazamiento.

Una breve descripeddn del procedimiento 54
gue a continuactdn. Indcialmente una Lngormacidn es-
pecifica es nequendida tanto def constructor de £a na
ve (efemplo:caractenisticas de La nave) como del po-
sible compradorn (ejemplo: Utifizacibn, ruta, mercado
y demanda). Esta Lnformacidn es introducida en el -
modelo econdmico resultando una tabla del fLujo de -
caja, una tasa de retorno sobre Lnversidn y una se -
nie de probables indicadores de sucesos.

La vernsién presentada def modelo econdmi-
co es dada para que sea desarncllada por el computa-
don. EL programa def computador consta de 16 partes
ya que debido a La capacdidad de memoria del computa-
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dorn de La Escuela Superdiorn Politecnica del Litorak,
ha s4ido necesarndoc hacer esta divisidn.

4.1.2 TDESCRIPCION GENERAL

No hay modélos penfectos de Las situacdo
nes heales, Lo que procuramos es que ef modelo sea
Lo mds cercano a La realidagd hasta hacenlfo sufdicien
temente. nealistico, alecanzando resultados"prdeticos"
Esto es, 84 clentos hechos o datos conocddos son es
pecificados, el modelo producird entregas adiclona-
Les de ingormacddn imphrevisdible Lo cual nos permlti
nd "sondearn" decdisdiones con estos nuevosd conocdmien
tos.

La cantidad de detallfe hequenido es siem
pre un punto de controversda. Tdealmente, La entra
da para el modelo deberfa sen mdxima. A menudo, 44n
embargo, esto .no es posible debido a La dificultad
de obtencdidn.

EL desarnollo de un modelo es el resul-
tado de muchas investigacdLones: Los tipos de mode -
Los pueden sen clasificados en 3 grupos bdsicos:

1. Ecuacdones paramétricas

2, Compahracddn econdémica, Yy
3., QCosto aditivo.

EL tipo de ecuacdones paramétricas esitd
basado sobre datos histdmicos, de manera que Las hre
Laciones rnelativamente exactas son defindidas. Tak
aproximacidn es muy clara y fdcil de usar, pero tie
ne también sus desventajas. Para obtener una mayon
precisién a menudo se requdleren datos experimenta-
Les pana el desarnrollLo del modelo. EL tipo de com-
paracidn econdmica estima unicamente La diferencdlas
entrne alternativas.
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Esta es una aproximacidn comunmente usada LLamada

andlisis inchemental y casd sdempre simplifica Los
cdlculos pon La eliminacidn de elementos comunes.

Su desventaja es que Los costos desarrnollados son
estnictamente comparativos y pueden sen enganosod -
54 se muestran sin La sufdicdente explicacdidn a -
aquellos que no fengan mucha relacidn con el tema.

La aproximacién del costo aditivo es el
Ltipo de modelo en el cual Las rnelaclones entre va-
niables son deginidas en el nivel de trhabggo mds
simple y Los costos hesultantes caleculados son adi
cionados. Esta aproximacidin no requiere de mucha
expendimentacidn como Las ecuacfones paramétricas.
Las nelaciones entrne varniables son simples, es {d-
cil de modificarn y conducirhdpa costos muy heales,
Los cdleculos porn este método son mds Largos que -
Los de Los otrnos dos tipos. Los modelos descrndiios
aqud son del tercen Lipo.

Los chdlculos hechos en el programa de -
computacidn son Lguakes que s4L uno Los efectuara -
manualmente con La ventaja del computador del and-
Lisis ndpido. EL andlisis sensitivo es usado para
estudian el efecto nesultante sobre La salida del
modefo cuando cierntos valores de La entrada son va
niadbés. Por efemplo, supongamos que el phrecdo co-
nniente de combustible es de 3 suches por galdn,sL
todos Los cdlculos son hechos con este valor y el
precio nrepentinamente sube a 6 suches por galdn el
efecto de este cambio puede no sen aparente. EL a-
ndlisis de sensibilidad permite mds de un conjunte
de Los valores de salida a sern calculados. (Para -
cambios descrnitos en La entrada) de manera que com
paraciones nazonables pueden sern hechas.

4.1.2,1 DESCRIPCION DEL MODELO

Tanto el esfuerzo y eflcacifa del mode-
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Lo influyen en La cantidad de detalle empleado. EXL
ndmeno de cdlculos que conducen a Los datos gina-
Les de salida, tiende a hacer prohibitivo el uso
def modelo en forma manual. Sinembargo, una vez
que La Anformacibén de entrada obtendida es Lntrodu
cidda, La versidn del computador es directa. Las -
fuentes de Ainformacdibn obtenidas fueron desarrolla
das especiafmente para este modelo de manera que ca
44 toda La entrada del modelo puede ser tomada direc
tamente ya sea de Las caracteristicas del vehicule
que proporcdona el constructorn o de Los requerimien
tos especiales del fufuro comprador. Fig. 4.1.2.1,

La pante computacional del mode
Lo estd comprendida de algunas secciones. Estas son
discutidas brevemente aqui.

1. Cdlculos Preliminanres.- Los Cdlculos
en esta seceidn actdan como entra
da cuando menos en una seccelbn -
y son Listados bajo La salida inter
media en el modelo de salida del -
computador.

2. 'Costo de combustible y aceite .- Los
costos anuales de combustible y a-
cedite son funciones de Los costos Lo
cales para cada wuno de <Los Ltems,
asl como también La cantidad y cla
se de  utilizacidén que el vehifculo
tendrd.

3. ‘Costos de mantenimiento.- EL costo
anual  de mantenimiento estd compues
to de tres princdipales dreas, Las -
cuales son: De rutina, Lnesperado y
el de overhaul Zotal o completo. Los
costos asoclados con cada una de es-
tas drneas son funciones del materndlal
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mano de obra y gravdmenes (o gastos ge
nerales)

4, Costo de La thipulacdbn.- EL costo a -
anual de La trnipulacién es dependiente
del de Los miembros panticulares de La
thipulacion requenida para La nave en
cuestifn, del sueldo pagado para cada
miembro trlipulante y La cantidad de L4
empo que el tripulante es necesditado.

5, Costo de La nave y de La Administracd-
6n.- Los costos misceldneos Ancurrnidos
por Los vehfculos o administracidn (La
Les como seguro del vehlculo) son agru
pados baljo este Ltem.

6. Pago de Los Préstamos.- Esta seccddn es
caleulada asumiendo una Lgual porcidn -
def costo para asegurarn el prnéstamo. SL
Este no es el caso, esta secceddn puede
sen omitida.

7. Costos anuales de Operacdibn y Renfa.-
Los costos de operaciln son basicamente
La suma de Los costos previamente compu
tados y son caleulados en una manera di
necta. La henta sinembargo no es simple
mente descrdita.

S{ ka aplicacibfn que estd sdiendo considerada. es
aquella relacionada con La operacibn de un ferrny, La
nenta es denivada primeramente de Las tardifas de can-
ga y pasajencs. Perno s4 La aplicacdibn es sobre una ¢
peracién Logistica de offshore esta seccdidn necesdita
sen clasificada de alguna forma. En una operacddn de
este tipo hay generalmente dos ghupos a sen consdide-
rnados: La compaidla propietania (Ejemplo: Operacddn) y
Los anrnendatarios (ejemplo: EL uso). La compaidia pho
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pietania necdibe sus Anghesos de La compainfa arrenda-
tania (Ejemplo: Una compania de pethdleo hrecibe sus
ingresos del petnéleo y no como un hesultado dinrec-
fo del trnansponite que estd siendo considerado. Pon
esta nazén una tabla de fLlufo y una tasa de reton-
no son caleculados para La compaiila propletaria 50-
Lamente. Los costos son asdignados a Las dos par -
tes comphometdidas, que es Lo mds comidn en La actua
Lidad.

Los chdleulos postendiores son necesarlos
para producirn La salida final: EL fLujo de caja, La
tasa de netorno sobre La Anversdidn Los Lndicadores
del Exdto (resultados) de La operacibn y Los Andica
dores de La capacdidad de La operacidn son descritos
en el sdgudente capitulo.



4.1.3. DESCRIPCIONES DE LOS DATOS DE ENTRADA

La entrada para el modelo detallado esb
sistemdtica. Los detallfes del procedimiento sendn
dados a continuacidn después de una discusibn gene
nal, estimando La entrada al proghrama.

Informacidn General

Hay seds grupos bdsicos de tarjetas de
entrhada:
1. Entrada de Los valores preliminares

2. Enthada de Los valores consdtantes
3. Enthada de Los valonres variables
4, Tanjetas de vandacddn

5. Indicadones de La capacddad de Ope-
racibn. Tanfetas de vardiacdidn (IVCO
g1}

6. Valores de entrada de fLa capacidad
de operacidn.

La informacién es entrada al proghama a
thavés de estos sels ghupos de Ltarnjetas. En general
Los datos de entrada son introducddos al modelo en -
el mismo orden que el grupo de tarjetas Listadas. La
figura 4.1.3 muestra un diagrama de flujo del proce-
dimiento de entrada del phrograma. Las.excepcdones -
al procedimiento general de entrada, sinembargo, hre-
quieren alguna comprensidn de La estructura del mode-
£8 5

EL modelo detallado estd comprendide de
thes grandes secciones computacionales: a) Flujo de
cafa y Tasa de Retorno; b) Indicadores del éxito de
La operacién (0SI) y c¢) Indicadores de La Capacddad
de Operacidn (0CI). en cualquiern salida particulanr
de La versidn def computadon del modelo detallado, -
5600 Las secciones flufo de caja y La tasa de reton-
no estdn seguras de sen includdas. Las seccdones
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0ST y 0CI s0n opclonakles. También deberfa notarse
que el phrograma puede sen usado para evaluar ya sea
vehiculos comenciales tipo FERRY, u operaciones de
pLatagorma Logisticas OFFSHORE. Las excepciones
del procedimiento de entrada son hresultados direc-
tos de decdisdiones estimando (1) La Lnclusibén o no
inclusidn de Las secclones 0SI y/o O0CI y (2) £ipo
de openacdidn estd siendo estudiada.

EL ghupo de tarjetas de entrada numero 1,
Valornes Preliminares de Entrada, es introducddo s0-
Lamente una vez, s4in considerar el ndmero de corhri-
das del programa, no estd sujeto a excepclones. Los
grhupos de tarjetas de entrada 2 y 3, Valores de En-
trada Constantes y Valonrnes de Entrada Variables, -
son 46Lo una pante delf segundo tipo de La excepeddn
mencionada arriba. Ciertos valores de entrada son
rnequeridos s4n Limportan La clase de andlisis (Efem
plo: Ferny o plataforma Logistica) y son de esta-
manera heferidos a Los valores comunes de enthada.
Cientos otnos valores son peculdlares para el tLpo
de operacddn que estd siendo analizado y Aon'con&ei
pondientemente nefendidos como valores de entrada AL
picos. De esta forma en Las tarjetas correspondien
tes a Los grupos 2 y 3, dos clases de datos son en-
trados en el proghama. Los datos de entrada que -
son hequenidos sin computar el Zipo o clase de fun
cifn que estd sdiendo analizada (Efemplo: valores co
munes) y Los datos que son peculdlares a ese tipo de
funcién (Ejemplo: valores tipdcos; genny o platafor
ma Logisitica).

EL grupo de tarfetas de entrada nidmehro 4,
es usado para especificar cudles valohes especlpii -
cos van a senlos escogidos y qué opelones particula
nes sendn Ancluldas en cualquiern corndida simple -
del programa. Esta seccddn permite al usuario va-
nian clentas cantidades de entrada y darse cuenta
de Los cambios que resultan en La salida. Las de
clsiones en Las que se estima o nd Las seccdlones 0CI
y 08T son incluidas en una corrdda particular y da
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das al computador en esta Larnjeta. Las dos sececdlo-
nes (Efemplo seccdlones 0ST y 0CI), sin embargo, ne-
cesditan sen manefadas difenentemente. Si se indica
en Las Tarjetas de Vardlacidn de Entrada, que Los In
dicadores del Exito de La Operacddn sean caleulados
no se necesdtarian mds datos en esta seceddn, Los -
valonres sendn de todas maneras caleulados e Lmphesos.
S4 se indica que La seccdidn de Los Indicadores de -
La Capacidad de Operacidn es heferenclada, una en -
trada adicional es requendida en cada seccidn de La
0CI, aquefla en que La Lnformacdin es hequendda -
{hay 6 seccdones por todol, necesdfa sen Lnfroducd-
da ura entrada adicional La primeta vez (y 46Lo La
piimera vez}.,

Los grupos de Las Zanfetas de entrada nd
menos cinco y seds son enlazados directamente a Las
Tarjetas de Vandacdidn de Enthada. 3£ el IVC Lindica
que La seceddn de Los Indicadores de La Capacidad -
de Operacdidn no send Lincludida, estos dos ghupos de
tanjetas sendn omitidos. S4 el TVC indica que La -
seccddn 0CI send Lincludlda, el grupo de tarjfeta nidme
no edneo {Los Lndicadores de La Capacddad de Opera-
edldn y Las tarnjetas de La Varniaeldn de Entrada (IV-
COCI) continuardn seguramente y el grupo de Zarjfe -
tas wndmeno seds Lambién contdnidard, a no ser que -
Los valores de entrhada 0CI requerddos hayan sido ya
entrados.

DETALLES

Las especdficaciones de Los datos de en
thada son discutidos a continuaciln ghupo por ghupo.

4,1.3,1 Valores Preliminares de Enthada.- Esta
secedldn incluye solamente dos vardiables, pero estas
variables deteaminan La dineccdidn y Longiftud de el
andlisis a seguin, EL formato es 8110
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Variable Descrdpeddn

TYPE ' Indica el tipo de andlisis...
0, 84 es fenny; 1, 54 es pla
tagorma Logistica.

NORUN (NORUNS) Indica ef ndmero de corridas
del modelo (Efemplo ndmernos
de veces que el confunto de
cdleulos del modelo son repe
tidos) .

4.1.3.2 Valohes Constantes de Entrada.- Hay dos
clases de valores de datos de entrada comprendidos -
en esta seccddn; aquellas vardlables Las cuales son -
comunes a cualquien tipo de andlisis (refenidas como
comunes) y aquellas varlables que son peculilarnes a