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Introduccion

En Nicaragua, la necesidad del transporte de carga entre la zona Pacifica y
Atlantica siempre ha existido y no se le ha dado mucha importancia. A pesar de
gque existen medios que permiten transportar cargas entre las zonas antes
mencionadas, no existe un adecuado sistema o ruta especifica para ese tipo de

transporte.

Se sabe perfectamente que siempre ha existido la idea de construir un canal
interoceanico en Nicaragua desde del siglo XIX y que existe un proyecto desde
1995 acerca del transporte por medio de un tren interoceanico comiunmente
llamado canal seco; y actualmente esta el proyecto de la construccién de un

puerto en Monkey Point.

A pesar de lo interesante que son cada uno de esos proyectos ninguno se ha
hecho realidad. Ahora se tiene la idea de implementar un nuevo sistema de
transporte, que conecte los dos océanos (Pacifico y Atlantico), a través de un
hidroavion tipo VETOM.

El presente proyecto analiza la pre-factibilidad para implementar un nuevo
sistema de transporte tierra-mar en la ruta Puerto de Corinto-Puerto Sandino-El
Bluff-El Rama-Puerto Cabezas desde los puntos de vistas de mercado, técnico,

econdmico y financiero.

La primera parte de este proyecto comprende un estudio de mercado, donde se

analiza la demanda, precio y publicidad.

La segunda parte comprende el analisis técnico de la planta que implica la
determinacion de la localizacion optima, cantidad y tipo de cada una de las
maquinas o equipos necesarios, ingenieria de planta y aspectos organizativos y

legales concernientes a su instalacion.

La tercera parte consiste en el analisis economico de todas las condiciones de
operacion determinadas en el estudio técnico. Esto incluye determinar la

inversion inicial, los costos totales de operacion, capital de trabajo, el estado de
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resultado proyectado para el ciclo de vida del proyecto, el punto de equilibrio y
la tasa de ganancia que los inversionistas desearian obtener por arriesgar su

dinero para implementar este nuevo sistema de transporte.

La cuarta parte trata sobre la evaluacion econémica de la inversion por medio
del calculo del VPN (valor presente neto), la TIR (tasa interna de retorno) y las
razones financieras; para asi terminar con las conclusiones generales de todo el
proyecto en base a los datos y determinaciones hechas en cada una de sus

partes.



Antecedentes

El 28 de marzo de 1910 en Francia se vol6 por primera vez un hidroavion al que

se le llamo Le Canard (en francés, el pato).

Durante la Primera Guerra Mundial las Marinas de Guerra utilizaron hidroaviones
para reconocimiento y lucha antisubmarina. Muchos acorazados y cruceros
llevaban una o dos catapultas para lanzar hidroaviones de reconocimiento con
los que seguian blancos fuera de su horizonte, sobre los que podian disparar

gracias al alcance de sus cafiones.

En la Segunda Guerra Mundial, el uso de hidroaviones se hizo mas extensivo,

sobre todo para labores de reconocimiento, rescate y ataque.

Durante la Guerra Fria, la URSS (y concretamente su armada) decidié edificar
su doctrina en barcos y aviones. Un aspecto de la armada es la capacidad que
tienen sus barcos para el transporte, y es que el agua es el medio por el que
mayores cargas se transportan, si bien no permite grandes velocidades. En
contrapartida estan los aviones que permiten grandes velocidades pero menor
carga. Estos ademas requieren de aeropuertos, limitandose asi su operatividad,

sobre todo en territorio enemigo.

La tendencia natural siempre ha sido unificar en un solo sistema las mejores
caracteristicas que ofrezcan. Para el transporte de tropas, logistica y
concretamente desembarcos anfibios, la URSS se destaco por los hovercrafts
gue permitian la transicion del medio liquido al sélido sin complicacion alguna.
No obstante estos no dejaban de estar limitados. Lo ideal seria un aparato que
combinase alta velocidad, gran capacidad de carga y autonomia. Estaba claro
gue para obtener la velocidad, habia que partir del avion y modificarlo. Se
comenz6 a estudiar qué aspectos limitaban a los aviones en cuanto a carga y
autonomia. Por un lado estaban las turbulencias alares o vértices que se forman
en las puntas de los planos y que restan rendimiento al aparato. Estos tienen

forma de cono y su vértice se ubica en la punta del plano. Por otro lado se



encuentra el hecho de que toda la energia de los motores transformada en
velocidad va a parar a la sustentacion que es la que posibilita que el avion se

levante del suelo.

El primer problema tenia facil solucion, pegar el avion al suelo de forma que al
volar a escasos metros, los 2 vértices se neutralizasen contra la superficie. La
solucion del segundo llegé de la mano de este. Crear un colchon de aire entre
las alas y la superficie de forma que generase una presion que podriamos definir
como una sustentacion artificial. Los helicOpteros consiguen este efecto de
forma natural al impulsar el aire con sus palas, pero en cuanto alcanzan cierta
velocidad o hay viento este desaparece. Por su parte, los hovercrafts poseen

una gran “bolsa” que evita que ese aire se disemine sin control.

El nuevo vehiculo tenia que desarrollar un nuevo sistema para lograr crear ese
colchén. La solucién se obtuvo colocando los motores (o parte de ellos) en la
zona delantera, con el fin de que la masa de aire desplazada, convenientemente
orientada hacia abajo (o que ya de por si generaba cierta fuerza ascensional),
se mantuviera entre las alas y la superficie. Con esta configuracion nacian los

ekranoplanos, un modelo mas avanzado del hidroavion.

Estos poseian en las alas unos grandes flaps, de forma que cuando el avién se
encontraba en reposo, estos entraban en contacto con el agua. Al iniciar los
motores (reactores, con el fin de crear un flujo mas contundente), los gases
entraban bajo el ala y se topaban con lo flaps que les impedia continuar su
camino, lo que generaba una gran presion que empujaba el conjunto hacia
arriba a la vez que lo impulsaba. También, en la cola habia motores, pero estos
con la tarea exclusiva de impulsar. Cuando conseguia cierta velocidad al efecto
del colchén de aire se le sumaba el de la sustentacion y el ekranoplano se
despegaba del agua y de la resistencia que le ofrecia. En ese momento dejaba
de ascender para asi neutralizar los molestos vértices. De ese modo podia
recorrer grandes distancias, alcanzar velocidades de crucero de hasta 630 Km/h
(méximas de hasta 1000 Km/h) y transportar grandes cargas. De paso al tener

una cota tan baja evitaba el radar.



No obstante la armada rusa no llegé a poner demasiado entusiasmo en este
nuevo sistema, por lo que se fabricaron unas pocas unidades. Con la llegada de
la crisis econdmica, el proyecto fue definitivamente cancelado. Por su parte, un
gran numero de ingenieros y cientificos abandonaron dicho pais en busca de
mejores expectativas laborales, concentrandose un gran namero en Estados
Unidos, donde se han iniciado varios programas para explotar este concepto,

principalmente a nivel civil.

A pesar de que el hidroavion fue usado meramente para fines politicos, en la
actualidad estos aparatos se emplean para diferentes tareas civiles o sociales
(misiones contra incendios, transportes ligeros hacia lagos y otras zonas

remotas, etc.).

En Nicaragua se conoce muy poco sobre el uso de esta maquina por lo que no
existe mucha informacién al respecto. Se puede considerar que este trabajo
puede ser un proyecto de vanguardia para este nuevo medio de transporte en

dicho pais.



Objetivos

Objetivo general

e Demostrar que implementar un nuevo sistema de transporte de carga
por medio de un vehiculo marino tipo VETOM es factible desde el

punto de vista de mercado, técnico y econdémico.

Objetivos especificos

o Determinar si existe una demanda potencial para este nuevo sistema
de transporte.

e Determinar que se cuenta con gran parte con la tecnologia para
implementar este sistema.

e Demostrar que es econ0micamente rentable implementar este nuevo

medio de transporte.



Justificacion

El nuevo sistema de transporte que investigo este trabajo, esta basado en el uso
de aviones marinos (combinacion entre un barco y un avion) como medio de
transporte. Estos aviones son muchos mas rapidos que los camiones o buses
gue se usan para transportar cargas por lo que esto permitira agilizar el

comercio logrando asi un mejor desarrollo.

Ademas se tiene estimado que estas cargas se transportaran a un precio menor
gue el actual por lo econémico que es este sistema con respecto a sus costos
debido al hecho de que usan motores rotativos y aplican el sistema de un
aerodeslizador retractible que permite despegar estas unidades con una friccion

casi nula logrando asi un ahorro de combustible.

Actualmente entre el pacifico y atlantico no existe una via que logre conectar
ambas zonas, por lo cual en este sentido este nuevo sistema de transporte sera
mucho mas econdmico que los otros proyectos relacionados a este debido a que

No necesita de una carretera.



Marco teodrico

Mercado

Area en la que concluyen las fuerzas de la oferta y la demanda para realizar las

transacciones de bienes o servicios a precios determinados.
Estudio de mercado

Es basicamente la determinacion y cuantificacion de la demanda y oferta, el

analisis de los precios y el estudio de la comercializacion.

El objetivo general de este estudio es verificar la posibilidad real de penetracién

del producto en un mercado determinado.

Demanda

Es la cantidad de determinado bien o servicio que el mercado requiere.
Demanda potencial insatisfecha

Es la cantidad de bienes y servicios que es probable que el mercado consuma
en afios futuros, sobre la cual se ha determinado que ningun productor actual

podré satisfacer si prevalecen las condiciones en las cuales se hizo el calculo.
Célculo de lademanda potencial insatisfecha

La demanda potencial insatisfecha se obtiene con una simple diferencia, afo
con afo, del balance oferta-demanda, y con los datos proyectados se puede

calcular la probable demanda potencial insatisfecha en el futuro.
Anédlisis de la demanda

Es determinar y medir cudles son las fuerzas que afectan los requerimientos del
mercado con respecto a un bien o servicio, asi como determinar la posibilidad de

participacion del producto del proyecto en la satisfaccion de dicha demanda.



Para determinar la demanda se emplean herramientas de investigacion de

mercado, basicamente investigacion estadistica e investigacion de campo.
Método de proyeccion de la demanda

La tendencia secular es un método de proyeccién de la demanda que surge
cuando el fendmeno tiene poca variacibn en largos periodos, puede
representarse graficamente por una linea recta o por una curva suave. Para
calcular una tendencia de este tipo se puede utilizar el método de los minimos

cuadrados.
Método de los minimos cuadrados

Se basa en calcular la ecuacién de una curva para una serie de puntos
dispersos sobre una grafica, curva que se considera el mejor ajuste,
entendiéndose por tal, cuando las sumas algebraicas de las desviaciones de los
valores individuales respecto a la media es cero y cuando la suma al cuadrado

de las desviaciones de los puntos individuales respecto la media es minima.

Para hacer pronosticos con las ecuaciones obtenidas consideradas como curvas
de mejor ajuste, simplemente se asigna valores futuros a la variable
independiente X (el tiempo), y por medio de la ecuacion se calcula el valor
correspondiente de la variable dependiente Y (por ejemplo, la demanda, la oferta

o los precios).
Oferta

Se define como la cantidad de bienes o servicios que los productores estan
dispuestos a ofrecer a diferentes precios y condiciones dadas para comparar lo

gue sea, en un determinado momento.
Anélisis de la oferta

Para analizar la oferta se tiene que recabar datos de fuentes primarias y
secundarias, entre los datos indispensables para hacer un mejor analisis de la

oferta estan:


http://es.wikipedia.org/wiki/Productor
http://es.wikipedia.org/wiki/Precios

-NUmero de productores
-Localizacion

-Capacidad instalada y utilizada
Precio

Es la cantidad monetaria a la que los productores estan dispuestos a vender, y
los consumidores a comprar un bien o servicio, cuando la oferta y demanda

estan en equilibrio.

Andlisis de los precios

El andlisis de precios esta determinado por el equilibrio de la oferta y demanda.
Canal de distribucion

Es la ruta que toma un producto para pasar del productor a los consumidores

finales, deteniéndose en varios puntos de esa trayectoria.
Anélisis FODA

Es una herramienta que permite conformar un cuadro la situacion actual de la
empresa u organizacion, permitiendo de esta manera obtener un diagnéstico
preciso que permita en funcion de ello tomar decisiones acordes con los

objetivos y politicas formulados.

Estudio técnico

Consiste en disefiar como se producira aquello que se vendera. Si se elige una
idea es porque se sabe 0 se puede investigar como se hace un producto, o por

gué alguna actividad gusta de modo especial. En el estudio técnico se define:

e Donde ubicar la empresa, o las instalaciones del proyecto.
e Donde obtener los materiales o materia prima.

e« Qué maquinas y procesos usar.
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e Qué personal es necesario para llevar a cabo este proyecto.

En este estudio, se describe qué proceso se va a usar, y cuanto costara todo
esto, qué se necesita para producir y vender. Estos seran los presupuestos de

inversion y de gastos.

Tamano de 6ptimo de la planta
Es la capacidad instalada, y se expresa en unidades de produccion por afio.

Hay que aclarar que tal determinacion es dificil, pues las técnicas existentes
para su determinacién son iterativas y no existe un método preciso y directo para

hacer el calculo.
Localizacién 6ptima del proyecto

Es la que contribuye en mayor medida a que se logre la mayor tasa de

rentabilidad sobre el capital u obtener el costo unitario minimo.

Es necesario tomar en cuenta no sélo factores cuantitativos, como pueden ser
los costos de transporte, de materia prima y el producto terminado, sino también
los factores cualitativos, tales como apoyos fiscales, el clima, la aptitud de

comunidad, y otros.
Método cualitativo por puntos

Consiste en asignar factores cuantitativos a una serie de factores que se
consideran relevantes para la localizacion. Esto conduce a una comparacion
cuantitativa de distintos sitios. El método permite ponderar factores de

preferencia para el investigador al tomar la decision.
Ingenieria de proyecto

Comprende los aspectos técnicos y de infraestructura (tecnologia, procesos
productivos, determinacién de necesidades de insumo) que permitan el proceso

de fabricacién del producto o la prestacién del servicio
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Distribucién de la planta

Es la que proporciona condiciones de trabajo aceptables y permite la operacion
mas econdmica, a la vez que mantiene las condiciones Optimas de seguridad y

bienestar para los trabajadores.
Estudio econémico

Este estudio trata de determinar cudl sera la cantidad de recursos econémicos
gue son necesarios para que el proyecto se realice, es decir, cuanto dinero se

necesita para que la planta opere.
Costo

Es un desembolso en efectivo o en especie hecho en el pasado, en el presente

o en forma virtual.
Costo de produccion

Los costos de produccion no son mas que un reflejo de las determinaciones

hechas en el estudio técnico.
Los costos de produccion se anotan y determinan con las siguientes bases:
-Costo de materia prima

-Costo de mano de obra, hay que dividirla en directa (interviene personalmente
en el proceso de produccion) e indirecta (no interviene personalmente en el

proceso de produccion aun estando en produccion).

-Combustible, se calcula como un rubro separado debido a que en algunos

procesos productivos este costo puede ser muy elevado.

-Mantenimiento, los promotores del proyecto deberan decidir si esta actividad se

realiza dentro de la empresa o si se contrata un servicio externo.

-Cargos de depreciacion y amortizacion, se calcula utilizando los porcentajes

autorizados por la ley tributaria vigente en el pais.
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Costos de administracion

Son costos que provienen para realizar la funcion de administracion de la
empresa. Estos suelen ser: sueldos del gerente o director general, contadores,

auxiliares, secretarias y demas gastos de oficinas en general.
Costos financieros

Son los intereses que se deben pagar en relacion con capitales obtenidos en

préstamo.
Inversion total inicial

Comprende la adquisicion de todos los activos fijos, tangibles y diferidos o
intangibles necesarios para iniciar las operaciones de la empresa, con excepcion

del capital de trabajo.
Activo fijo o tangible

Son bienes propiedad de la empresa, como terreno, equipo, mobiliario, vehiculos
de transporte, herramientas y otros. Se llaman fijos o tangibles porque la
empresa no puede desprenderse de él sin que ello ocasione problemas en sus

actividades productivas.
Activo diferido o intangible

Es el conjunto de bienes propiedad de la empresa necesarios para su
funcionamiento, y que incluyen: patentes de invencion, marcas, disefios
comerciales, nombres comerciales, contratos de servicios, capacitacion del

personal, etcétera.
Depreciacion

Es la pérdida de valor contable que sufren los activos fijos por el uso a que se
les somete y su funcién productora de renta. En la medida en que avance el

tiempo de servicio, decrece el valor contable de dichos activos.
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Amortizacién

Es una disminucion gradual o extincion gradual de cualquier deuda durante un
periodo de tiempo. La amortizacion de un préstamo se da cuando el prestatario
paga al prestamista un reembolso de dinero prestado en un cierto plazo con

tasas de interés estipuladas.
Tasa minima atractiva de retorno (TMAR)

Es la tasa o porcentaje que el inversionista u organizacion financiera espera

obtener de ganancia por haber arriesgado su dinero en una inversion.
Cronograma de inversiones

Es simplemente un diagrama de Gantt, en el que, se cuneta los plazos de
entrega ofrecidos por los proveedores, y de acuerdo con los tiempos que se

tarde tanto en instalar como en poner en marcha los equipos.
Valor de salvamento

Es el valor de rescate que se calcula restando al valor de adquisicion la

depreciacion acumulada hasta ese periodo.
Capital de trabajo

Es el capital adicional (distinto de la inversion en activo fijo y diferido) con que

hay que contar para que empiece a funcionar la empresa.
Punto de equilibrio

Es aquel nivel de operaciones en el que los ingresos son iguales en importe a

sus correspondientes en gastos y costos.
Evaluaciéon econ6émica

Es la aplicaciébn de métodos actuales de evaluacion que toman en cuenta el
valor del dinero a través del tiempo, como son la tasa interna de rendimiento y el

valor presente neto; se anotan sus limitaciones de aplicacién y son comparados
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con métodos contables de evaluacién que no toman en cuenta el valor del dinero

e traves del tiempo, y en ambos se muestra su aplicacion practica.
Valor presente neto (VPN)

Es el valor monetario que resulta de restar la suma de los flujos descontados a

la inversion inicial.
Tasa interna de rendimiento

Es la tasa de descuento por la cual el VPN es igual a cero. Es la tasa que iguala

los flujos descontados a la inversion inicial.
Razones financieras

So un conjunto de técnicas que no toman en cuenta el valor del dinero a traves

del tiempo. Entre los tipos de razones financieras estan:

1. Tasa de apalancamiento, miden el grado en que la empresa se ha
financiado por medio de la deuda. Esta incluida:
e Numero de veces que se gana el interés. Se obtiene dividendo las
ganancias del pago de interés e impuestos.
2. Tasa de rentabilidad, mide el grado de efectividad en que se administra la
empresa. Esta incluida:
e Tasa de margen de beneficio sobre ventas. Se calcula dividendo el

ingreso neto después de impuestos sobre las ventas.
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Introduccion

La primera parte de este proyecto consiste en un andlisis de pre-factibilidad
desde el punto de vista de mercado, para ello, en primer lugar se realizé una
definicion para este nuevo servicio de transporte describiendo las caracteristicas

0 aspectos importantes asi como sus usos.

En segundo lugar, se realizé un analisis de la demanda tanto con fuentes
primarias (encuestas aplicadas a diversas empresas exportadoras) y fuentes
secundarias (informacion recopilada en distintas instituciones gubernamentales).
La demanda analizada se proyectd para los préximos cinco afios porque
representa el ciclo de vida de este proyecto (el afio 2010 se toma en cuenta

como afno cero).

En tercer lugar, se realizé un analisis de la oferta para este proyecto y para sus
servicios sustitutos seguido de los principales productos que se exportan por los

distintos puertos nacionales.

En cuarto lugar, se determiné el precio para este nuevo sistema de transporte y

el tipo de publicidad a usar para introducirlo al mercado.

En quinto lugar, se realizo un analisis FODA para finalmente terminar con las

conclusiones.
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Objetivos

Determinar si existe demanda potencial para este nuevo servicio.

Determinar los principales puertos por los cuales las empresas exportan

sus productos y los motivos por los cuales usan dichos puertos.

Conocer las debilidades y las fortalezas de los servicios sustitutos.

Realizar un analisis FODA al proyecto.
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Definicidon del servicio

Este nuevo sistema consiste en transportar carga en la ruta Puerto de Corinto-
Puerto Sandino-El Bluff-El Rama-Puerto Cabezas por medio de un avién marino.
Dicha unidad de transporte es un avion con la particularidad de que no necesita
turbinas por la razon de que utiliza motores rotativos tipo ranquel. Puede
amerizar o aterrizar (en casos de emergencia para este ultimo). También, la
parte inferior de esta unidad esta estructurada de tal forma que permite generar
un espacio vacio al inyectar aire a presion permitiendo deslizarse sobre un cojin

de aire y hacer el despegue con mayor facilidad, es decir menor potencia.

Es muy importante sefialar que para el disefio de la nave se tomaron en
consideracion los requerimientos o condiciones que se especifican en el codigo
para los artefactos que usan el efecto VETOM (cédigo WIG) aprobado por el
comité de la seguridad maritima de la organizacion internacional maritima (IMO

por sus siglas en inglés).

Algunos de dichos requerimientos y sugerencias son:

1. Los materiales usados para la estructura de la nave deben ser adecuados
de tal manera que permitan el uso para el cual fue destinado la nave

2. La estructura de la nave debe permitir operar a esta bajo todas las
condiciones para la cual esta permitida operar.

3. Todas las areas propensas al calor o el fuego deben ser construidas con
materiales resistentes a dicho elemento de tal forma que pueda retener el
humo o el fuego durante al menos 30 minutos. Entre esas areas estan el
cuarto de maquinas, el tanque de combustible, espacios que contengan
elementos inflamables, etc.

4. Los espacios destinados a carga deben permitir una cantidad minima de
diéxido de carbono libre igual a un 30 % del volumen del espacio mas

largo para carga.
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5. Los espacios destinados a las maquinas deben permitir una cantidad
minima de dioxido de carbono libre igual a un 40% del espacio mas largo
para maquinas.

6. Las éareas destinadas para la tripulacién de la nave deben encontrarse de
forma adyacente a los compartimientos de operaciones, rutas de escapes

y equipos de salvacion.

Ademas, dicha organizacion ha clasificado estos artefactos como vehiculos

marinos y los ha divido en tres categorias o tipos:

» .Tipo A: Naves incapaces de salir del efecto VETOM, es decir, sélo
pueden desplazarse a unos cinco metros sobre el nivel del mar.

> Tipo B: Naves capaces de salir del efecto VETOM durante un breve lapso
de tiempo y asi poder alcanzar altitudes no mayores a 150 metros sobre
el nivel del mar. No pueden sobrepasar esa altura porque estarian
violando el limite estipulado por la IMO ya que distancias mayores a esa
altura se le consideraria como un artefacto aéreo.

» Tipo C: Naves capaces de salir del efecto VETOM y mantenerse por
mucho mas tiempo que los tipo B a una altura no mayor a 150 metros

sobre el nivel del mar.

De acuerdo a esa division la nave para este proyecto se encuentra en la
categoria B por el efecto que durante cierto momento necesitara salir del efecto

VETOM para poder recorrer su ruta de forma satisfactoria.
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Dibujo 1.1

Nave tipo VETOM

Proyecto: Estudio de pre-factbilidad
para Ruplemerdar W rolevo sistama
de transporte maritimo de carga.

Bite gravdes: - Hé ctor Andbal Lipez
-Juan Franckco Rocha

Fecha:

i

Escala:

Fuente: Ing. Wilhemn Brinkmann
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El casco o estructura de la nave estard compuesto por un material con un peso

considerable, resistente, y elastico llamado fibra de vidrio.

El término fibra de vidrio proviene de la expresién inglesa “fiber glass”, que ha
sido adoptada de modo casi textual al idioma espafol. La fibra de vidrio se
obtiene gracias a la intervencion de ciertos hilos de vidrio muy pequefios, que al
entrelazarse van formando una malla, patron o trama, estos hilos son obtenidos
mediante el paso de un vidrio liquido a través de un elemento o pieza
sumamente resistente, que ademas debe contar con diminutos orificios. A dicho
elemento se lo conoce con el nombre de “espinerette”. Posteriormente a esta
accion, se debe proceder a un enfriado, que es lo que permite solidificar el
entelado, lo cual dara como resultado un producto que sera lo suficientemente
flexible como para poder realizar un correcto entretejado, es decir, una tela o

malla.

La densidad de la fibra de vidrio es aproximadamente de 1,6 mientras que su

resistencia en relacion con la traccion oscila entre 400 y 500 N/mm.
Entre las caracteristicas importantes de este material estan:

e Excelente aislante térmico
e Inerte a la diversas sustancias como los acidos
e Maleable

e Resistente a la traccion
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Naturalezay uso del servicio

Este nuevo sistema de trasporte se usa para trasladar cargas de exportaciéon
entre los puertos comerciales del Atlantico y Pacifico de Nicaragua por medio de
un vehiculo marino. Esta unidad cuenta con una capacidad de carga de 20
toneladas. El tipo de carga a transportar es tanto refrigerada (carne de bovino,
pescado, camarones de cultivo y langostas) como no refrigerada (azUcar de
cafia, café oro y madera). Se decidid trabajar con estos productos porque son
los mas se mueven en dichos puertos. Ademas, es importante sefialar que se
trabajé con solo estos puertos porque son los principales, a nivel nacional, para

fines comerciales.

Algunos de los elementos importantes que esta unidad posee son: una puerta a
cada lado, un techo corredizo para la carga y descarga de los contenedores, dos
salidas de emergencias ubicadas en extremos opuestos, botiquin de primeros
auxilios, extintor, ventanillas, ancla, iluminacion, parabrisas, sistema de
comunicacioén, balsas y chalecos salvavidas (individuales y colectivos), medios
de control de averias, medios técnicos de navegacion y un sistema de deteccion

de obstaculos o prevencion de abordaje.
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Analisis de la demanda

La demanda para este servicio esta conformada por todas aquellas empresas
gue mueven sus productos de la region Atlantica a la Pacifica o viceversa y los
exportan tanto por via maritima como via aérea. Se tomo en consideracion esta
ultima por el hecho de que existe el factor que el transporte para productos
perecederos (langosta, carne de bovino, pescado, etc.) debe ser rapido y que
para poder transportar la carga de la region Atlantica por via aérea (aeropuerto

Augusto C. Sandino) debe ser movida a la region Pacifica.

Para poder cuantificar la demanda se utilizaron dos fuentes. Las primarias, que
son encuestas aplicadas a diferentes exportadores para poder determinar
factores importantes como las debilidades y fortalezas de la competencia, la
frecuencia con exportan, el costo de transporte, etc.; y las fuentes secundarias,
gue son estadisticas oficiales emitidas por el Centro de Exportaciones
(CETREX) y la Empresa Portuaria Nacional (EPN). Estos datos son muy
importantes para poder determinar la tendencia que ha tenido la exportacién de

estos productos durante los altimos cinco afios.

Determinacion del tamafio de la muestra

Debido a que en los datos proporcionados por las organizaciones antes
mencionadas se encuentran representados todos los exportadores, se tuvo
primero que delimitar el nUmero de estos con el fin de separar aquellos que

exportan por via terrestre.

Para ello, se seleccionaron de la una lista solamente aquellas empresas que
exportan los productos antes mencionados a distintas partes lejanas (Estados
Unidos, Alemania, Francia, Italia, Inglaterra, etc.), esto con el fin de maximizar la
probabilidad de que las seleccionadas exportan a través de algun puerto ya que
aquellas exportadoras que llevan sus productos a destinos cercanos como
Honduras, El Salvador, Panama, Costa Rica, etc. por lo general lo harian por via

terrestre.
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Ademas, por el hecho de que este sistema transporta carga entre las regiones
Atlantica y Pacifica, se consideraron solo aquellas empresas que tiene que
transportar sus productos de una region a otra para poder exportarlos a su lugar
de destino o donde es requerido. Para poder considerar este factor, se investigo
el sitio donde se encuentran operando la planta o industria de la empresa y el

puerto por donde exporta sus productos.

Por lo tanto, tomando en cuenta todos los factores antes mencionadas, se
calculd que el niumero de empresas que conforman la demanda para este

servicio es de 34.

Al conocer la poblacién (34 empresas), considerando un error estandar del 5% y
una probabilidad de ocurrencia del 90%, se calcul6 el tamafio de la muestra por

medio de un muestreo probabilistico simple.
n= (S 2/V 2)/ [1+ ((S 2/V 2)IN)]

Donde:

n= Tamafio de la muestra

S2= p (1-p), donde p es la probabilidad de ocurrencia con valor de 0.9 porque se
estima que aproximadamente el 90% de las empresas seleccionadas cumplen
con las condiciones necesarias para formar parte de la demanda de este

servicio.

V 2= (Error estandar) 2

Nivel de confianza= 95%

Error estandar= 5%

N= Tamario de la poblacion

Sustituyendo los valores en la formula se obtendria:

n= (0.09/0.0025)/[1+((0.09/0.0025)/34)]
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n= 17 encuestas

Se estimo6 que aproximadamente se deben aplicar 17 encuestas.

Andlisis de la demanda con fuentes primarias (resultados de las
encuestas)

Una vez aplicadas las encuestas, se procesaron los resultados obteniendo lo
siguiente:

1) ¢Através de qué puertos del pais exporta sus productos?
Grafico 1.1

Puertos por donde las empresas

Aeropuerto eXpOFtan Sus pI‘OdUCtOS
nacional Puerto de

6% Corinto
28%

Puerto
Cortés

26% Puerto El

Bluff

6%
Puerto Puerto El
Limén Rama
19% 15%

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores
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2) ¢Cudles son los motivos que lo llevaron a exportar por dichos puertos?
Grafico 1.2

Motivos que lo llevaron a
exportar por esos puertos

= Capacidad
E Cliente

= Cercania

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores

3) ¢Con qué frecuencia exporta?
Gréfico 1.3

Frecuenciade exportacion

9
10

Frecuencia
O N P OO

Concepto

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores
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4) ¢Cual es la cantidad promedio que exporta al afo?
Tabla 1.1

Cantidad promedio que exporta al afio

Mas de
10000 Kag.
Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores

17 100 100 100

5) Aproximadamente, ¢Cuanto considera que le cuesta transportar una

tonelada por kilbmetro?

Tabla 1.2

Costo de transportar una tonelada por kilbmetro
1.125 1 5.9 14.3 14.3
1.50 1 5.9 14.3 28.6
1.56 1 5.9 14.3 42.9
2.60 1 5.9 14.3 57.1
2.75 1 5.9 14.3 71.4
4.25 1 5.9 14.3 85.7

5 1 5.9 14.3 100
Total 7 41.2 100

No 10 58.8

contestaron

Total 17 100

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores
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6) ¢Haconsiderado exportar por otros puertos?
Grafico 1.4

Considerar el uso de otros puertos

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores

7) Laempresa exporta sus productos a traves de los puertos:
Gréfico 1.5

Distanciade los puertos con respecto
alas empresas

Frecuencia

Mas cercanos a ella

Ambos

Concepto

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores



8) ¢Considera factible transportar sus productos hacia esos puertos

distantes con el sistema de transporte que usa?
Grafico 1.6

Factibilidad de usar puertos lejanos

54.0 -
52.0 -
50.0 -
48.0 - /
46.0 -

44.0 -
42.0

Porcentaje

Si No

Concepto

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores

9) ¢Cuales son los factores que considera bueno en el sistema de transporte

de carga que usa?
Grafico 1.7

Fortalezas de los servicios sustitutos

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores
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10) ¢Cuéles son los factores que no considera bueno en el sistema de
transporte de carga que usa?
Grafico 1.8

Debilidades de los servicios sustitutos
Otros

3%

Confiabilidad
18%

Puntualidad
15%

Seguridad
21%

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores

11) Demanda potencial
Tabla 1.3

Demanda potencial

Si 17 100 100 100

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores

Ademas de representar los resultados individualmente, se considerd

combinarlos para analizarlos desde otro enfoque o0 perspectiva.
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e Al combinar la primera y segunda pregunta se obtiene lo siguiente:
Tabla 1.4

Motivos por puertos

Puerto de | Cantidad 5 4 3 12
Corinto | Porcentaje| 26.3% 36.4% 21.4%
Puerto EI | Cantidad 0 0 3 3
Bluff Porcentaje 0% 0% 21.4%
Puerto EI | Cantidad 3 1 3 7
Rama Porcentaje| 15.8% 9.1% 21.4%
Puerto Cantidad 5 2 1 8
Limon Porcentaje| 26.3% 18.2% 7.1%
Puerto Cantidad 6 4 1 11
Cortés Porcentaje| 31.6% 36.4% 7.1%
Aeropuerto | Cantidad 0 0 3 3
nacional | Porcentaje 0% 0% 21.4%
Total 19 11 14 44

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores

e Al combinar la primera y tercera pregunta se obtiene lo siguiente:
Tabla 1.5

Frecuencia con se exporta por cada uno de los puertos

Puerto de | Cantidad 6 4 1 1 1 0 13
Corinto |Porcentaje |23.1% | 30.8% | 33.3% 50% 50% 0%
Puerto El | Cantidad 1 2 0 0 0 0 3
Bluff Porcentaje | 3.8% | 15.4% 0% 0% 0% 0%
Puerto El | Cantidad 4 2 0 1 0 0 7
Rama Porcentaje |15.4% | 15.4% 0% 50% 0% 0%
Puerto Cantidad 6 2 1 0 0 0 9
Limén |Porcentaje [23.1%| 15.4% | 33.3% 0% 0% 0%
Puerto Cantidad 7 2 1 0 1 1 12
Cortés |Porcentaje [26.9%| 15.4% | 33.3% 0% 50% 100%
Aeropuerto | Cantidad 2 1 0 0 0 0 3
nacional |Porcentaje| 7.7% | 7.7% 0% 0% 0% 0%
Total 26 13 3 2 2 1 47

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores
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e Al combinar la pregunta cinco con la siete se obtiene lo siguiente:
Tabla 1.6

Costo del transporte con respecto a puertos lejanos y

cercanos

Mas cercanos a ella C$4.25 1
Ambos C$2.42 6
Total C$2.68 7

Fuente: Encuestas aplicadas a los exportadores

Analisis de la demanda con fuentes secundarias

Al consultar en el CETREX los registros para los ultimos cinco afios de los
exportadores y al aplicar el método de seleccién antes explicado, se pudo
obtener la siguiente tabla donde se presenta la exportacion total de las 34

empresas seleccionadas para los altimos cinco afos.
Tabla 1.7

Demanda de los ultimos cinco afios

Afo Demanda (Kg)

2005 80, 540, 957.26
2006 108, 364, 917.09
2007 242, 352, 057.54
2008 190, 364, 833.68
2009 177, 584, 682.49

Fuente: Datos obtenidos por el Centro de Exportaciones (CETREX)
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Proyeccidon de la demanda

Para poder proyectar la demanda se tuvo que realizar un ajuste a los datos,
usando el método de los minimos cuadrados, donde se aplicaron distintas

técnicas o métodos obteniéndose los siguientes errores.
Tabla 1.8

Errores de los métodos para la proyeccion de la demanda

Método Error

Lineal 9,37 E+15
Exponencial 1,18E+16
Logaritmica 3,76E+16

Fuente: Datos calculados por los autores y basados en la tabla 1.7

El error es un factor que determina cudl curva se ajusta mejor a los datos, por lo
gue es recomendado realizar el ajuste por medio de la ecuacion de una recta

ya que su error es menor con respecto a los otros,

Por lo tanto, al ajustar una curva a los datos de la demanda por medio de dicho

método se obtienen los siguientes resultados:

Tabla 1.9

Cuadro de resumen

Error= | 9370477771863700

Re= | 0,45
a= 27, 608, 736.71
b= 77, 015, 279.49700

Fuente: Datos calculados por los autores y basados en la tabla 1.7

33



Cuya ecuacion es la siguiente:
y =27, 608, 736.71x + 77, 015, 279.50

A sustituir el valor de x en la ecuacion por los proximos cinco afios que se

desean proyectar se obtiene lo siguiente:
Tabla 1.10

Proyeccion de la demanda

Ao Demanda (Kg)

2010 242, 667, 700
2011 270, 276, 437
2012 297, 885, 174
2013 325, 493, 910
2014 353, 102, 647
2015 380, 711, 384
Fuente: Datos calculados por los autores y basados en la tabla 1.7

Analisis de la oferta

Cabe sefalar que no existe una competencia directa con respecto a este
sistema de transporte, sin embargo es importante sefialar que si existe
competencia indirecta o servicio sustituto(empresas nacionales) pero con gran
dificultad de cuantificar por el hecho de que se trata de un servicio especializado,

por lo tanto, sélo se limitara a describirla un poco.

De acuerdo a un estudio realizado a nivel nacional por la direccion de promocion
de la competencia y desregulacion del transporte de carga terrestre, las

principales cooperativas del transporte de carga terrestre son:

e Federacion de transporte de carga de Nicaragua (FETRACANIC)

e Asociacion de transportistas de Nicaragua (ATN)
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Segun lo expresado por el presidente de FETRACACNIC, en Nicaragua existen
alrededor de 16,000 camiones de carga, 1,753 cabezales y 4,164 vehiculos
especiales sumando un total de 21,917 vehiculos de carga. Donde el 50% esta
concentrado en FETRACANIC, el 40% en ATN vy el restante 10% corresponde a

las empresas aglutinadas en las demas cooperativas.

A través de dicho estudio se pudo determinar que el servicio sustituto tiene
grandes deficiencias, inconvenientes o problemas en sus servicios como por

ejemplo:

e Falta de modernizacién del sector, lo que genera un aumento de sus
costos al tratar con vehiculos ya obsoletos y deteriorados. Segun el
estudio, el parque vehicular no se ha modernizado por falta de
financiamiento.

e Falta de modernizacion en la comunicacion, limitando la organizacion,
duracion y planificacion de los viajes

e El valor de los insumos (llantas, aceites, bateria, piezas mecanicas, etc.)
es el mas alto del &rea centroamericana.

e La incompetencia desleal con las empresas transnacionales, que al
ingresar al pais intentar retornar o salir de este con mercaderia cobrada
en un 40% menos de lo que realmente vale, esto con el fin de aprovechar
el viaje de regreso con algo de mercancia.

e El mal estado de las carreteras, lo que conlleva a que se generen
mayores desperfectos mecanicos (resortes quebrados, chasis

reventados, transmisiones quebradas, llantas explotadas, etc.).

Con respecto a la oferta del sistema de transporte de este proyecto, se
determind que a través de las encuestas existe una demanda potencial del
100%. Sin embargo, como no es muy recomendado abarcar todo ese
porcentaje ademas de que existe un alto costo de adquisicion de las naves,
se tiene considerado que se podria comenzar a operar con un aproximado de

cuatro naves (tres en operacion y una de emergencias).
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Exportaciones e importaciones

Acerca de las importaciones no hay mucho de qué hablar debido a que no es de
interés para este proyecto por el hecho de que solamente se trabajara con
productos para exportacion, por lo tanto, es importante tomar en cuenta todos

aquellos productos que se exportan por cada uno de los puertos de interés.

En las siguientes tablas se exponen los productos exportados por cada de uno
de los puertos de estudio para los ultimos 10 afios (los datos de las siguientes

tablas se encuentran medidos en toneladas métricas):
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Tabla 1.11
Productos de exportacion del Puerto de Corinto

AzUcar 190, 771
Aceite y
grasa
vegetal 0
Café 18, 989
Productos
guimicos 0
Carne
(bovino) 5, 884
Ajonjoli 823
Melaza -
Otros 28, 546
Totales | 245, 013

231, 006

26, 424

6, 928

700

36, 764

301, 822

153, 794

5,154

4, 893

372

25, 748

189, 961

143, 379

8, 499

4, 868

207

29, 087

186, 040

ANOS

223,721

5, 238

5, 667

6, 843

8, 145

349

28, 930

278, 893

269, 340

10, 665

2,771

16, 713

10, 244

3, 889

62, 859

376, 481

220, 907

14, 553

17, 119

1, 858

11, 403

2,015

78, 831

346, 686

236, 582

13, 219

23, 103

16, 259

24, 263

3, 703

164, 697

481, 826

141, 454

20, 332

21,911

41, 147

14, 873

848

22, 788

178, 879

442, 232

139, 336

19, 476

21, 299

48, 247

15, 391

1,419

84, 898

125, 431

455, 497

1, 950, 290

83, 483

150, 936

131, 067

106, 892

14, 325

107, 686

759, 772

3, 304, 451

Fuente: Datos obtenidos de la Empresa Portuaria Nacional (EPN)
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Tabla 1.12
Productos de exportacion del Puerto de Sandino

| ANoS |

Fertilizante 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Combustible
y derivados | 16 ,429 | 19, 464 | 6, 098 0 0 5,272 0 0 0 0 47, 263
del petroleo
Chatarra 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Totales 16, 429 | 19, 464 | 6, 098 0 0 5, 272 0 0 0 0 47, 263

Fuente: Datos obtenidos de la Empresa Portuaria Nacional (EPN)
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Tabla 1.13

Productos de exportacion del Puerto El Bluff

ANoS
Refrigerada | 2401 | 355 | 114 | 167 | 110 | 123 | 129 | 406 | 1,029 | 1,465 | 6,299

Mercaderia
general 599 15 222 | 327 | 368 | 224 | 333 | 233 249 4 2,574

Madera 1,595 | 480 0 44 12 0 0 2 0 0 2,133

Totales 4,595 | 850 | 336 | 538 | 490 | 347 | 462 | 641 |1,278 |1, 469 | 11, 006

Fuente: Datos obtenidos de la Empresa Portuaria Nacional (EPN)



Tabla 1.14

Productos de exportacion del Puerto El Rama

| ANoS |

Mgfna;gla 1,423 | 793 1,042 1. 735| 830 |1,055|1, 159 | 4,478 | 3,631 | 1,887 | 18 033
Refrigerada 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1,286 | 1,286
Vehiculos 25 11 |2 000| 426 5 4 41 18 7 0 2, 537

Contenedores | 2,094 | 1,087 | 863 | 1,284 | 925 513 | 1,497 | 2,473 | 3,721 3, 625 18, 082

Café - - - - - - - - 2, 557 4,047 6, 604
Madera 652 | 2,242 | 827 475 247 113 85 12 2 40 4 695
Chatarra 0 0 0 0 0 598 | 1,005 | 1,444 | 767 2, 820 6, 634

Ganado en

) - - - - - - - - 661 3, 359 4, 020
Pie

Totales 4,194 | 4,133 | 4,732 | 3,920 | 2,007 | 2,283 | 3,787 | 8,425 | 11,346 | 17,064 | 61,891
Fuente: Datos obtenidos de la Empresa Portuaria Nacional (EPN)
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Tabla 1.15

Productos de exportacion de Puerto Cabezas

| ANOS |

Mgrecnae‘12:ia 477 | 100 | 133 | 723 5 127 72 181 0 0 1,818
Refrigerada | 1,186 | 1,040 | 1,282 | 2,266 | 1,268 | 676 | 805 | 686 | 602 | 67 | 9,878
Madera | 3,158 | 4,908 | 3,310 | 1,759 | 4,017 | 1,445 | 854 | 341 0 0 | 19,792
Totales | 4,821 | 6,048 | 4,725 | 4,748 | 5,290 | 2,248 | 1,731 | 1,208 | 602 | 67 | 31,488

Fuente: Datos obtenidos de la Empresa Portuaria Nacional (EPN)
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A partir de lo anterior se puede concluir lo siguiente (los datos de las siguientes

tablas se encuentran medidos en toneladas métricas):

Tabla 1.16

Productos de mayor exportacion del Puerto
de Corinto

1
2
3
4

5

AzUcar de
cana
Otros

Melaza

Café

Productos
guimicos

195, 029
75, 977
53, 843
15, 094
13, 107

Fuente: Datos calculados por los autores y basados en la tablal.11

Es importante sefialar que la melaza es un producto reciente que se comenzé a

exportar a partir del afio 2008 y por ello su promedio se sac6 para dos afos,

comparado con los demas productos que se promediaron para diez afos

incluyendo los productos quimicos a pesar de que estos pasaron cuatros afos

sin exportar. Esto se debe meramente a que siempre se tomaron en

consideracion durante los diez afios en el historial de exportacion y no como la

melaza que se comenzé a considerar a partir del 2008 (este analisis es valido

para las demas tablas).
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Tabla 1.17

Productos de mayor exportacion del Puerto de
Sandino

Combustible y
1 derivados del 4,726
petréleo

Fuente: Datos calculados por los autores y basados en la tablal.12

Se puede concluir que béasicamente en Puerto Sandino no se exporta, sin
embargo este puerto se puede considerar para acopiar toda la carga
prometiente de las empresas de Managua por ser el puerto mas cercano a dicha

capital, lugar donde se encuentra concentrada una buena parte de la demanda.

Tabla 1.18
Productos de mayor exportacion del Puerto El
Bluff
1 Refrigerada 630
5 Mercaderia 257
general
3 Madera 213

Fuente: Datos calculados por los autores y basados en la tablal.13

Es importante considerar la caida que ha tenido el producto madera durante los
ultimos ochos afios porque es uno de los productos que se toma en cuenta
dentro de la demanda. Se piensa que uno de los factores que produjo este
cambio fue la reduccion de costos al usar el transporte terrestre en vez de usar

los puertos nacionales (a como se hacia antes) y llevar la carga hacia puerto
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Cortés en Honduras o El Limén en Costa Rica para llegar a su destino final

(Europa, Asia, etc.).

Tabla 1.19

Productos de mayor exportaciéon del Puerto El Rama

1 Café 3, 302

2 Ganado en pie 2,010

3 Contenedores 1, 808

4 Mercaderia 1, 803
general

5 Chatarra 663

Fuente: Datos calculados por los autores y basados en la tablal.14

El café y el ganado en pie son productos que comenzaron a exportarse hace
so6lo tres afios, pero a pesar de su corto tiempo han tenido una demanda muy

considerable.

Tabla 1.20

Productos de mayor exportacién de Puerto
Cabezas

1 Madera 1, 979

2 Refrigerada 088

3 Mercaderia 182
general

Fuente: Datos calculados por los autores y basados en la tablal.15
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Este es uno de los puertos mas importantes para este nuevo servicio porque la
exportacion de la madera y la carga refrigerada (dos de los productos a

considerar) alcanzan los valores mas altos comparado con los otros puertos.

Analisis de precios

Para determinar el precio de este sistema se decididé que este estara en funcion
de los distintos costos que se incurren para llevar a cabo dicho servicio mas las

utilidades. Se decidio utilizar este método por las siguientes ventajas:

e Debido a los bajos costos que emplea este nuevo sistema de transporte
de carga, se puede llevar a calcular un precio bajo y atractivo para el
cliente.

e No se tiene que ajustar el precio cuando la demanda varia, ya que este
esta vinculado con los costos y no la demanda

e Es un método simple y de facil aplicacion

e Muchos piensan que los precios determinados por el costo mas las
utilidades son equitativos tanto para el comprador como para el vendedor.
El rendimiento de la inversion del vendedor es justo, y no se aprovecha

de los compradores cuando se incrementa la demanda

A pesar de esas ventajas, se tiene la gran debilidad que como el precio esta
basado en los costos como el de combustible, el aumento de este puede afectar
seriamente los ingresos del servicio y en casos extremos se tendria que realizar

un ajuste al precio.

Definicion de los costos

Lo primero que se debe hacer para determinar el precio es definir los costos.
Para ello se tomaron en cuenta algunos aspectos que se consideraron en el

estudio econdémico esto con el fin de que el precio pueda estar asociado con

dicho estudio.
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De acuerdo al estudio econdmico, los costos estan definidos por los siguientes

criterios:

e EXxistira una nave de emergencias mas las que estan operando, sin
embargo, para definir el precio se trabajara sélo con dos unidades (una
operando y la otra emergente)

e Se realizaran dos viajes de ida y vuelta entre el Puerto de Corinto y El
Rama.

e Por nave, habran dos tripulaciones quienes cambiaran de turno por cada

vigje (ida y vuelta).

Segun el estudio econémico-financiero, el costo total anual trabajando con dos
naves (una operando y la otra de emergencia) es de C$18, 763, 407 lo que
equivale a C$1, 563, 617.2 al mes (se trabajara con costo mensual y no por hora
debido a que hay costos que se generan durante el transcurso de un mes y no
se tomarian en cuenta si se trabaja por hora).

Se estima que obtener una ganancia del 17% de los costos es aceptable
ademas de que se obtiene un precio bastante competitivo. Por lo que el ingreso
mensual de acuerdo al costo es de:

Costo mensual = C$1,563, 617.2

Ganancia del 17% = (1, 563, 617.2)*(0.17) = C$ 265, 814.924

Ingreso mensual = C$ 1, 829, 432.124

Basado en el ingreso mensual, el costo para este servicio seria:
Precio = 1, 829, 432.124 / [((365/12)*4)*(824.904*20)]
Precio = 91 centavos cordobas por tonelada por kilébmetro

Lo que se hizo en la operacién anterior fue basicamente el proceso inverso a
calcular el ingreso. Se convirtio el ingreso de C$/mes a C$/ton-km dividiéndolo
entre el producto de 365 dias/afio sobre 12 meses/afo, por 4 viajes/dia solo si
ya fue multiplicado dicho producto por 824.904 y por 20. El valor de 824.904

representa la distancia en kilbmetros que hay entre los puertos de Corinto y del
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Rama. Y el numero 20 corresponde a la cantidad en toneladas que la nave esta

capacitada a transportar.

Publicidad

Para dar a conocer al publico la disposicion de este nuevo servicio, se tiene

considerado usar tres medios:
1. Volantes

Se pudo cotizar en la empresa Mirage publicidad que la impresion de 1000
volantes, tamafio ¥z carta, papel couche de 135 gms, seleccion de color al frente
y escala de grises gratis al reverso mas reparto en 4 horas por un total de 767
cordobas con cincuenta centavos, mas 400 doélares (aproximadamente 8720

cérdobas) de disefio de la volante en la empresa lvory publicidad.

Se tiene considerado que dichas volantes seran repartidas o dejadas en lugares
estratégicos como el Centro de Exportaciones (CETREX), el Centro de
Exportaciones e Inversiones (CEIl), el Consejo Superior de la Empresa Privada
(COSEP), la Asociacién de Productores y Exportadores (APEN).

2. Uso de mantas publicitarias

Se decidié que es muy importante complementar la estrategia de las volantes
con mantas publicitarias. Se pudo cotizar en la empresa Get up publicidad que el
costo de una manta con logotipo, disefio claro y un mensaje maximo de cuatro
lineas es de 450 cordobas y considerando que se van a necesitar 20 mantas, se

obtendria un total de 9000 c6rdobas.

Se tiene pensado colocar las mantas cerca de los lugares mencionados en las

volantes y en las rotondas principales de la capital.
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3. Disefio de una pagina web

Por efecto de generar cierta facilidad de acceso a la informacion sobre este
nuevo servicio, el disefio de su propia pagina web es muy importante. Los
exportadores podran aclarar sus dudas o responder la mayoria de sus preguntas
consultando dicha pagina tomando en cuenta que estos cuentan con el acceso a

internet.

En la empresa Informatica Profesional Nicaragiiense (INFOPRONIC) se pudo
cotizar que el disefio de una pagina web que esta especializada para la pequeia

y mediana empresa tiene un costo de aproximado de C$8200.

La pagina web que se cotiz6 es posiblemente la mas apropiada para este
servicio porque se caracteriza por ser un sitio con gran contenido informatico

ademas de que posee un disefio original y profesional

Analisis FODA

Fortalezas:

e F1: Rapidez, al alcanzar una velocidad mucho mayor comparado con los
otros sistemas por el hecho de desplazarse libremente en una superficie
casi plana y recta con motores de alta potencia.

e F2: No existe dependencia de una via terrestre, o que evitaria problemas
como el atraso al momento de que le estén dando mantenimiento a la via
0 que esta se encuentre en mal estado limitando la velocidad de
transportar la carga.

e F3: Expansion de la capacidad de carga, al poseer una via libre de
desplazamiento se puede aumentar la capacidad de carga de acuerdo a
ciertos parametros no estando limitado como los otros sistemas terrestres
al depender de una via con dimensiones estipuladas. Y comparado con

el sistema aéreo, también se tiene una ventaja similar porque se puede
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expandir la capacidad de este nuevo sistema sin tener la necesidad de
realizar algunas modificaciones en los puertos o aeropuertos (hablando
por el otro sistema) para poder tener los medios de atender dicho servicio.
e F4: Costos bajos, comparado con los sistemas terrestre no se tiene que
estar dando mantenimiento a muchas partes (cambio de llanta,

remodelacion en las vias, etc.)

Oportunidades:

e O1: Introducir y desarrollar un nuevo sistema de transporte que permita
agilizar y mejorar la economia de Nicaragua y asi hacerla un poco mas
competente.

e 0O2: Participacion como sector privado en el ambito econémico.

e 03: Generacion de empleos para el desarrollo de Nicaragua

e 0O4: Despertar o0 incentivar la generacion e implementacion de nuevas

ideas o proyectos innovadores que ayuden al desarrollo de Nicaragua.
Debilidades

e D1: No poder contar con fuentes de financiamiento

e D2: En Nicaragua no existe un personal calificado para operar este nuevo
medio de transporte

e D3: No ser una empresa reconocida.

e D4: La capacidad de carga de la nave es muy limitada con respecto a la
demanda.
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Amenazas

Al: Aumento del costo del combustible, posiblemente es el factor mas
vulnerable por el hecho de que los costos se dispararian
considerablemente.

A2: La construccion del ferrocarril del proyecto de un Puerto en Monkey
Point, factor muy importante a considerar porque entraria a formar parte
como la Unica competencia directa para este nuevo servicio.

A3: La legislacion o ratificacion de nuevas leyes que regulen directamente
este nuevo sistema de transporte, lo que podria generar ciertas
limitaciones, restricciones o cumplimientos de requisitos que puedan

afectar el servicio.

Estrategias para analisis FODA

El: Incentivar a las empresas exportadoras de productos perecederos a
usar este servicio demostrando que es el mas rapido, y por lo tanto el
mas apto para ellas debido a que necesitan que sus productos lleguen a
su destino final lo méas pronto posible.

E2: Exigir la creacion de leyes que permitan gozar de prestigios y no
limitar a este nuevo sistema, en el aspecto del financiamiento
estableciendo tasas de intereses que sean atractivas o viables para
ambas partes (institucion financiera y el inversionista).

E3: Para en el caso de que se exija mucha demanda para este servicio y
no se pueda satisfacer, se tendria planeado realizar un estudio para
verificar si aumentar la capacidad de las naves para satisfacer la
demanda, es realmente viable.

E4: Como en Nicaragua no existe el personal para pilotear las naves, se

tiene planeado mandar a preparar a Rusia a un numero determinados de
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Nicaragienses que cumplan con ciertos requisitos para que estos
capaciten a otros y asi poder prestarles sus servicios.

e E5: Gestionar con el sistema de legislacion una politica de financiamiento
(subsidio) que permita mantener o cubrir las fluctuaciones en el costo del
combustible de este sistema u otros, en lugar de que estos busquen como

crear leyes que sélo beneficien a pocos.

Matriz FODA
Tabla 1.21

Fortalezas Debilidades Oportunidades | Amenazas

FODA

Oportunidades

ES

Amenazas El

E2

E4

Debilidades

E3

Fortalezas

Fuente: Andlisis FODA, ver estudio de mercado
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Conclusiones

Es importante comenzar con las conclusiones sefialando que existe una gran
demanda potencial para este proyecto la cual corresponde al 100% de su
demanda. Los exportadores consideran que puede ser importante hacer uso de
este nuevo servicio siempre y cuando los puertos nacionales estén capacitados

para poder exportar por ellos a distintos destinos.

Se llegd a la conclusion que los principales puertos que la demanda usa para
exportar sus productos son el Puerto de Corinto (Nicaragua) y Puerto Cortés
(Honduras) donde los motivos primordiales para hacer uso de ellos son: la
capacidad que posee cada uno para poder exportar y los requerimientos que el
cliente establece (exportar por esos puertos). Ademas se determind que el 50%
de las empresas que exportan diario lo hacen por medio de dichos puertos, un
23.1% lo hace por Puerto Limoén y el restante 26.9% lo hace por El Rama, El

Bluff y el aeropuerto nacional.

También se concluydé que el precio para este nuevo servicio seria de 91
centavos de coérdobas, que al compararlo con los actuales sistemas de
transporte de carga que los exportadores usan, es practicamente tres veces
menos. Aun si se comparara con el precio mas bajo que es C$1, 125 por

tonelada por kilbmetro, este ultimo es todavia relativamente alto.

Con respecto a los servicios sustitutos se concluyé que sus mayores debilidades
son la rapidez y la seguridad, dos grandes puntos a favor para este nuevo
sistema debido a que la nave a pesar de que recorreria mayores distancias, lo
compensaria con su gran rapidez. Se estima que un camion requiere
aproximadamente cuatro horas para llevar una carga de Managua a El Rama, en
cambio, la nave necesitaria sélo tres horas. Y con relacién a la seguridad, este
nuevo sistema a pesar de que transportaria la carga a gran velocidad lo haria de
una forma mas segura con respecto a la competencia, por el hecho de que se

desplazaria en sobre una superficie bastante amplia y no muy transitada o
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expuesta a robos y asaltos. Por otro lado, no se estd muy claro cuales son las
principales fortalezas de los servicios sustitutos porque algunos encuestados
dicen, por ejemplo, que el precio es una fortaleza pero otra cantidad de
encuestados casi similar a los primeros dicen todo lo contrario. Por lo tanto, no

se pudo llegar a una conclusion precisa.

Finalmente, se concluye que a partir de los resultados del estudio de mercado y
las conclusiones antes expuestas, implementar un nuevo sistema de transporte
maritimo de carga por medio de una nave tipo VETOM es factible desde el punto
de vista de mercado a pesar de que pueden surgir ciertos inconvenientes como
los sefialados en el andlisis FODA, uno de ellos son los aspectos legales que

pueden afectar o limitar el desempefio este nuevo servicio.
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Introduccion

La segunda parte de este proyecto consiste en un analisis desde el punto de
vista técnico, para ello en primer lugar se determind su localizacion éptima asi

como el numero optimo de naves con que se deberia comenzar a operar.

En segundo lugar, se analiz6 la ingenieria del proyecto en donde se
determinaron aspectos importantes como el tipo de mantenimiento y el modelo
de calidad a usar para poder brindar un buen servicio. Ademas, se tomaron en
cuenta otros puntos que posiblemente no tendran tanto desarrollo como los
anteriores. Por ejemplo, por el hecho de ser una empresa de servicio, en la parte
de la seleccidon de la maquinaria y equipo soélo se consideraron los equipos de

comunicacion.

En tercer lugar, se propuso un modelo organizativo con el que la empresa podria
empezar a trabajar, en donde se especificaron las funciones de cada uno de los
cargos, los requerimientos, las cualidades personal que se recomienda tener

para poder desempeiiar bien dichos puestos, etc.

En cuarto lugar, se analizaron los aspectos legales que se deben considerar
para que la empresa pueda brindar su servicio sin tener problemas con la ley,

para finalmente terminar esta parte con sus respectivas conclusiones.
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Objetivos

Determinar si se cuenta con la tecnologia necesaria para poder

implementar este nuevo sistema de transporte.

Establecer la localizacion 6ptima del proyecto y el namero el 6ptimo de

naves con el que deberia operar.

Analizar los puntos més importantes de la ingenieria del proyecto.

Proponer un modelo de su estructura organizativa.

Definir los aspectos legales relacionados con el proyecto.
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Localizacion 6ptima del proyecto

Para determinar la localizacion éptima del proyecto se decidié usar el método de
los factores ponderados, el cual consiste elegir una opciéon de un conjunto por
medio de ponderaciones al atribuir pesos o valores a ciertos factores

importantes para cada una de las opciones o alternativas.

Es importante sefialar que se tiene considerado ubicar el proyecto en Managua
por ser el lugar donde se encuentra concentrado la mayor parte de la demanda,

pero se tiene que determinar qué parte de dicho lugar le es mas rentable.

Macro localizacion

Para determinar la macro localizacién del proyecto se aplicé el método antes

expuesto en donde se consideraron las siguientes alternativas:

e A Managua
e B: Ciudad Sandino

e C: Ticuantepe
Factores relevantes para la decision:

e 00: Nivel de vida.
e 01: Rutas de comunicacién o accesibilidad al lugar.
e 02: Terreno.

e 03: Disponibilidad de servicios basicos.

A cada una de los factores se le atribuye un peso y a las alternativas una
calificacion con un rango de 0-10, dichos valores se definen en base a la opinion
publica, experiencias y criterios propios. Luego, se multiplican las calificaciones
de cada una de las alternativas con sus respectivos pesos. En la siguiente tabla

se representa lo antes mencionado:
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Tabla 2.1

Factores ponderados para la macro localizacion

Calificacion de las Calificacion ponderada de

alternativas las alternativas

0 0.28 9 6 8 2.52 1.68 2.24
1 0.27 9 7 8 2.43 1.89 2.16
2 0.2 8 10 7 1.6 2 14
3 0.25 9 7 8 2.25 1.75 2
Total 1 Total 8.8 7.32 7.8

Fuente: Datos calculados por los autores y obtenidos de forma subjetiva

Una vez que se suman las calificaciones ponderadas de cada de las alternativas
se eligen la que tiene mayor valor, en este caso seria la “A”. Por lo que la

localizacion del proyecto se encuentra en la propia capital.
Grafico 2.1

Macro localizaciéon de las oficinas
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Micro localizacién

Una vez definida la macro localizacion, se determind la micro localizacion
usando el mismo método. Cabe sefialar que se consideré alquilar una
propiedad, en lugar de comprar un terreno y luego construir, por efecto de que

solamente se utilizara para oficina.
Las alternativas a considerar son las siguientes:

e A: Barrio Monseior Lezcano
e B: Altamira

e C: VillaFontana
Factores relevantes para la decision:

e 00: Nivel de delincuencia de la zona.

e 01: Rutas de comunicacion o accesibilidad a la zona.
e 02: Precio del lugar.

e 03: Disponibilidad de servicios basicos.

e 04: Presentacion o apariencia del lugar.

En la siguiente tabla se representan los pesos y las calificaciones de las

alternativas:
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Tabla 2.2

Factores ponderados para la micro localizacion

Calificacion de las Calificacion ponderada de las

alternativas alternativas

0 0.22 5 8 9 1.76

1 0.22 8 9 9 1.76 1.98 1.98

2 0.23 6 10 5 1.38 2.3 1.15

3 0.17 6 10 9 1.02 1.7 1.53

4 0.16 10 5 9 1.6 0.8 1.44
Total 1 Total 6.86 8.54 8.08

Fuente: Datos calculados por los autores y obtenidos de forma subjetiva

De acuerdo a los resultados obtenidos, la alternativa con la calificacién

ponderada de mayor valor es la “B”. Por lo que la localizacion del proyecto se

encuentra en Planes de Altamira numero dos, de donde fue la Vicky una cuadra

al sur y media abajo.

[y

Gréfico 2.2
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Ventajas de la localizacién

e El precio de alquiler es realmente accesible comparado con los otros
porque se encuentra incluido el uso de servicios basicos, la disponibilidad
de muebles (dos escritorios y sillas), servicio de limpieza, vigilancia y se
cuenta con la opcion importante de anexar aparte el servicio de internet.

e Se cuentacon una entrada privada y un pequefio parqueo.

Desventajas de la localizaciéon

e Ellugar es relativamente pequefio.

e No se cuenta con la opcién de ampliarlo.

Ubicacién de la estacion de comunicacion

Ademas de la localizacién de las oficinas para el proyecto, es importante sefialar
gue también se investigd sobre un lugar estratégico para la ubicacion de una
estacion de comunicacion, con el fin de estar siempre en contacto con las naves

gue estan operando para cualquier caso de emergencias.

Se determiné que el astillero ElI Diamante en Granada posee las condiciones
necesarias para establecer dicha estacion. Se averigu6é que existe una base de
concreto disponible para alquilar donde sélo faltaria construir una torre sobre
dicho espacio para instalar la antena. También se investigd que se puede
alquilar un cuarto para el alojamiento del piloto de emergencias quien esta
encargado de establecer comunicacion con las demas naves. Ademas de que
en las aguas del astillero se puede pagar para resguardar y vigilar la nave de
emergencia contando también con las condiciones necesarias para el

mantenimiento de las naves.

La ubicacion de la estacién de comunicacién en dicho lugar es bastante
estratégica principalmente porque se encuentra en medio de la ruta de las naves
y asi puede atender casi en el mismo tiempo a un llamado de emergencias ya

sea en el Pacifico o en el Atlantico.
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Determinacion del nimero 6ptimo de naves

La determinacion del tamafio optimo de planta es fundamental.

Lamentablemente no existe un método preciso y directo para hacer el célculo;
las técnicas existentes son iterativas y responden a un andlisis interrelacionado
de muchas variables del proyecto tales como: la demanda, la disponibilidad de
insumos y mano de obra, la tecnologia, los equipos y el financiamiento. Dichas
variables son algunos de los factores que limitan el tamafio o capacidad de
planta de una empresa, por lo que aplicandolo a este proyecto, el financiamiento
seria la variable mas limitante por dos razones importantes: la primera, por el
costo de adquisicion de las naves (C$3, 003, 572), y la segunda que esta
relacionada con la primera, plantea que se tiene estimado que el nimero 6ptimo
de naves es la mayor la cantidad de naves que se le pueda sacar provecho
siempre y cuando exista demanda y que los ingresos sean mayores que los
costos ya que el primero equivale al segundo méas una ganancia. Por lo tanto, si
se trabaja con tres naves se obtendria una cantidad determinada de utilidad, sin
embargo, si se trabajara con ochos naves se adquiriria un margen de utilidad
mucho mayor que la primera, y lo mismo sucederia si se trabajara con quince o

mas naves.

De acuerdo a lo anterior y tomando en cuenta factores econdmicos importantes
explicados en la ingenieria del proyecto como la recuperacion de una recesion
econdmica, se tiene estimado que una cantidad aproximada de once punto dos
millones de cérdobas puede ser perfectamente accesible para una inversion total
en activos fijos y diferidos para este proyecto. Por lo que se trabajaria con un

namero éptimo de tres naves (dos operando y una de emergencias).

Si se usan tres naves, la capacidad de manejar carga anualmente seria de 29,
200 toneladas o 29, 200, 000 kilogramos. La nave tiene una capacidad de
transportar 20 toneladas, donde al realizar dos viajes al dia transportaria 40
toneladas por las dos naves dan un total de 80 toneladas por dia o 29, 200
toneladas por afo (trabajando los 365 dias). De acuerdo a esa capacidad, se

cubriria aproximadamente el 16.5% de la demanda, lo que equivale a un
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porcentaje bastante aceptable (29, 200, 000 kilogramos multiplicado por 100 y
dividido entre la demanda que es 177, 584, 682.49 kilogramos daria como
resultado 16.5%).

Ingenieria del proyecto

Uno de los factores claves para este proyecto es la disponibilidad de capital. Por
el hecho de estar en un pais en vias de desarrollo con una gran falta de visién y
uso de un sistema arcaico apoyados con una reduccion de la inversion por parte
de organismos internacionales asi como la recuperacién de una crisis
internacional, se considerd enfocar el estudio de la ingenieria del proyecto hacia

la instalacién de una microempresa.

Seleccion de maquinariay equipos
Al tratarse de una empresa de servicio y no de produccion, a parte de las naves

no existe mucho uso de equipos sofisticados ademas de los de oficina como
escritorios, computadoras Y sillas. Por lo tanto, el Unico equipo especializado a
considerar es un radio transmisor-receptor y una antena para mantener una

comunicacion constante con las naves en operacion.

Radio-transmisor-receptor

El IC-M802 es un radio-transmisor-receptor de
alta frecuencia con 150 watts de potencia cuyas
caracteristicas importantes son:

e Posee un procesador de sefales
digitales, que eliminan las interferencias o

ruidos durante la comunicacion.

e Es de facil instalacion debido a sus
conexiones eléctricas simples.
e Tiene un parlante externo que se puede separar de la unidad para poder

escuchar la comunicacion en el lugar donde mas se necesite.
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e Rango de capacidad de recepciéon de 29, 999 MHz — 500 KHz.
e Posee una capacidad de sintonizacion de 1, 355 canales.

e Capacidad de memorizar 160 canales.

Con respecto a las naves, cabe sefalar que solo existiria un proveedor ya que

se trata de un nuevo modelo que no ha se desarrollado en otra parte.

Calidad

Con el fin de proporcionar un mejor servicio, se decidid elaborar un modelo de

calidad basado en el aseguramiento de la misma.

Aseguramiento de la calidad
Se decidio trabajar con este momento de la calidad porque es una forma mas

eficaz con respecto al control (se busca prevenir o eliminar errores y no
corregirlos). Es mas factible tener garantizado las variables o factores
(seguridad, rapidez, aspectos legales, etc.) que estarlos monitoreando. Ademas,
es adecuado para este tipo de servicio porque se pone en juego la confianza

gue depositan las distintas empresas al solicitarlo.
Para garantizar dichos factores, se tiene planeado lo siguiente:

1. Contar con un personal altamente calificado.
2. El personal de trabajo debe cumplir siempre con ciertas normas propias
de la empresa y manifestar buenos habitos entre las cuales estan:
e Revisary limpiar las unidades antes y después de usarlas
e Mantener siempre una buena presentacion
e Tener siempre presente la cortesia y buen humor (no confundir los

problemas personales con el trabajo)
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3.

El servicio debe siempre cumplir con todos los aspectos que le

conciernen en materia de normas o requisitos establecidos en la ley 399

"ley del transporte acuatico", en el decreto No. 4877,"Reglamento a la ley

de transporte acuético y los convenios internacionales de los que

Nicaragua forma parte. Los items a considerar son:

» De acuerdo a la ley 399 "ley del transporte acuatico":

Todo el personal de navegacion debe tener siempre su
libreta de embarque. Debido a que sin ella no podran ejercer
funcién alguna a bordo de la nave.

Contar siempre con el despacho de salida del ultimo puerto
de donde se zarpd, tener la declaracion de carga y de
mercancias peligrosas, la lista de tripulacion y el diario de
navegacion debido a que, para arribar a un puerto nacional,
estos documentos son siempre exigidos por la capitania de
dicho puerto.

Tener siempre el certificado de sanidad, la garantia de pago
por el uso de infraestructura o dafos a ésta, el calculo y plan
de estiba de la carga, certificacion de condiciones que
garanticen la seguridad de la nave y los documentos
exigidos en los convenios internacionales. Esto es debido a
que son exigidos por la capitania del puerto para poder ser

despachado.

» De acuerdo al decreto No. 4877,"Reglamento a la ley de transporte

acuatico:

Cada afio es necesario renovar el permiso de navegacion e
inspeccionar las naves para verificar que siempre cuentan
con todas las condiciones de seguridad, higiene,
alojamiento, sanidad y prevencion de accidentes
ocupacionales.

Manejar siempre a bordo de las naves balsas y chalecos

salvavidas individuales y colectivos (cantidad en base al
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namero de la tripulacion), medios de comunicacién en buen
estado, medios técnicos de ayuda a la navegacion, medios
de control de averias y medios de lucha contra incendio, ya
gque son condiciones de navegabilidad necesarias para
poder solicitar el zarpe.

Se debe renovar todos los afios las licencias del personal
encargado de manejar y dirigir las naves ya que estas son
validas por un afio y el personal no puede ejercer sus
funciones si carecen de ellas.

Llevar siempre a bordo el certificado de dotacion minima de
seguridad y zarpar sélo si el nUmero de la tripulacién es de 4
0 mas, de donde al menos uno de ellos es un oficial de
cubierta o guardia en puerto quien siempre estara a bordo

esté o no operando la nave.

» De acuerdo al convenio internacional sobre el reglamento de la

prevencion de abordajes en la mar:

En la nave se mantendran siempre una eficaz vigilancia
visual y auditiva, utilizando asimismo todos los medios
disponibles que sean apropiados a las circunstancias y
condiciones del momento, para evaluar plenamente la
situacion y el riesgo de abordaje.
La nave navegara en todo momento a una velocidad de
seguridad tal que le permita ejecutar la maniobra adecuada
y eficaz para evitar el abordaje y pararse a la distancia que
sea apropiada a las circunstancias y condiciones del
momento. Para determinar la velocidad de seguridad se
tendran en cuenta diversos factores como:

o El estado de visibilidad.

o La densidad de trafico incluidas las concentraciones

de buques de pesca o de cualquier otra clase.
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La maniobrabilidad del buque teniendo muy en
cuenta la distancia de parada y la capacidad de giro
en las condiciones del momento.

El estado del viento, mar y corriente.

El calado en relacién con la profundidad disponible de
agua.

En caso de que sea de noche se considerara la
existencia de resplandor, por ejemplo, el producido

por luces de tierra o por el reflejo de las propias.

Para en el caso de que pueda existir riesgo de abordaje, la

nave hara uso de todos los medios de que disponga y que

sean apropiados a las circunstancias y condiciones del

momento, para determinar si efectivamente existe dicho

riesgo. Se evitara ante todo las suposiciones basadas en

informacién insuficiente.

Las diferentes luces instaladas en la nave deben ser visibles

para los otros buques, naves o artefactos navales a una

distancia de:
o Cinco millas para luz de tope a proa.
o Dos millas para las luces de costado y la luz de
alcance.
o Cinco millas para la de todo horizonte. Esta puede
ser de color blanco, amarillo, rojo o verde.
o Cinco millas para una luz amarilla de centelleo todo

horizonte. Esta es necesaria para usarla en sefales
luminicas definidas por los siguientes caracteres:

v" Un destello: caigo a estribor.

v" Dos destellos: caigo a babor.

v' Tres destellos: estoy dando atras.

v' Cinco destellos: tengo dudas sobre su

maniobra.

66



La duracion de cada destello sera de un segundo
aproximadamente, el intervalo entre destellos sera de
un segundo aproximadamente y el intervalo entre

sefiales sucesivas no serd inferior a 10 segundos

e La nave contara con un pito y una campana en buen estado

para las sefales acuUsticas definidas por los siguientes

caracteres (en pitadas cortas y largas):

@)

o

Una corta: caigo a estribor.

Dos cortas: caigo a babor.

Tres cortas: estoy dando atras.

Dos largas seguida de una corta: pretendo alcanzarlo
por su costado de estribor.

Dos largas seguidas de dos cortas: pretendo
alcanzarlo por su costado de babor.

Una larga seguida de una corta, una larga y una
corta: conformidad de buque alcanzado.

Cinco cortas: tengo dudas sobre su maniobra.

Una larga: advertencia y confirmacion de dicha

advertencia de aproximarse a zona de un paso.

Para el caso de que la visibilidad sea reducida, ya sea de

dia o de noche las sefiales acusticas para la nave seran:

©)

o

Al estar operando emitir una pitada larga a intervalos
gue no exceda los dos minutos.

Al estar parada debe emitir a intervalos que no
excedan de dos minutos, dos pitadas largas
consecutivas separadas por un intervalo de unos dos

segundos entre ambas.

En caso de que el buque sea remolcado, este debe emitir a

intervalos que no excedan de dos minutos una pitada larga

seguida de tres cortas. Esta sefial se hara inmediatamente

después de la efectuada por el bugue remolcador.
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Para el momento en que la nave se encuentre atracada o
fondeada dara un repique de campana de unos cinco
segundos a intervalos que no excedan el minuto, y si existe
la posibilidad de abordaje de un buque que se aproxima,
esta emitird una pitada corta seguida de una larga y una

corta para revelar su posicion.

» De acuerdo al convenio internacional de lineas de cargas:

Cuando la nave salga de un puerto situado en el rio 0 en
aguas interiores se le permite aumentar su carga en una
cantidad que corresponda a los pesos de combustible y de
todos los otros materiales que haya de consumir entre el

punto de partida y el mar.

» De acuerdo al convenio internacional para prevenir la

contaminacion por los buques:

La nave debe estar equipada con instalaciones que
garanticen la retencion a bordo de los residuos de
hidrocarburos.
La nave debe tener capacidad suficiente para retener a
bordo todas las basuras mientras operen en la zona, y
descargar dichas basuras en una instalacion de recepcién
después de salir de la zona.
En la nave existiran rétulos en los que se notifiquen a la
tripulacion las prescripciones sobre eliminacién de basuras
Esta estrictamente prohibido botar materiales plasticos al
mar.
Se puede botar al mar solamente si han sido lo bastante
desmenuzadas Yy trituradas los siguientes elementos:
o A 25 millas marinas de tierra mas proxima:
v' Tablas, forros de estibas y materiales de
embalaje que pueden flotara.

o A 12 millas marinas de tierra mas préoxima:
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v Restos de comidas, productos de papel,
trapos, vidrios, metales, botellas, loza
domeéstica y cualquier otro desecho por el
estilo.

» De acuerdo al cédigo WIG:
e Las naves deben contar con todas las condiciones o
especificaciones necesarias expuestas en dicho codigo para
poder operar, por lo que se adquiriran dichos aparatos soélo

si se han construidos bajo esos detalles.

Plan de mantenimiento

El hidroavion tipo VETOM es una maquina poderosa y algo compleja por lo que
su mantenimiento debe ser continuo y requiere de mano de obra muy
especializada para obtener un 6ptimo funcionamiento. La seguridad de los

pilotos y la tripulacion depende del estado de estas maquinas.

Para asegurar un buen rendimiento y funcionamiento de los sistemas de la nave,

se ha elaborado el siguiente plan de mantenimiento:
1. Chequeo rutinario

Para evitar o corregir las anomalias que el especialista paso por alto o detectar
rdpidamente algun defecto o dafio que pueda surgir durante el uso de la nave, el
capitan realizard un chequeo general de la misma antes y después de usarla
tomando en cuenta todos aquellos inconvenientes que pueden surgir y reportar a

el especialista de mantenimiento en caso de lo considere necesario.
Entre los items a evaluar en el chequeo estan:

o Chequeo general de la parte exterior
o Indicadores del sistema eléctrico

o Indicadores del sistema hidraulicos
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o Sensores para la estabilizacion
o Indicadores de los sistemas de navegacion y comunicacion

o Nivel de combustible, agua y otros subsistemas

2. Inspeccion y mantenimiento semanal

El especialista de la nave realizara una inspeccion profunda de forma semanal y
aplicara mantenimiento a todas aquellas partes que requieran para evitar fallas o
desperfectos, considerando que también existen otras partes que son
necesarias revisar o mantener de forma mas periddica, como por ejemplo, el

lavado general de la nave requiere realizarlo diariamente para evitar la corrosion.

Se propuso una check-list de los diferentes items que el especialista tiene que

evaluar durante su inspeccion (ver anexos).

Distribucion de planta

Cabe recordar que por efecto que so6lo se ocuparan las instalaciones de la
empresa para oficinas, se decidié alquilar un médulo que alberge todas las
condiciones necesarias para asegurar un buen desempefio del personal y asi

proporcionar un servicio que pueda satisfacer las expectativas de los clientes.

De acuerdo con el analisis de la localizacion oOptima del proyecto, este se
encontraria ubicado en Planes de Altamira nUmero dos, de la Vicky una cuadra

al sur y media abajo en la ciudad de Managua.

A continuacion se presenta un dibujo del médulo para una mejor idea de dicho

lugar:

70



Dibujo 2.1

Distribucién de planta de las oficinas

3m

Froyecto: Estudio de
prefactibilidad para
implementar un sistema de
transporte maritimo de carga

Integrantes:
- Héctor Anibal Lopez
- Juan Francisco Rocha

Fecha:

Escala:

Fuente: Bienes y raices
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Estructura organizativa

De acuerdo con al proyecto se considera que los puestos de trabajos estarian

constituidos por:

Junta directiva
Administrador

Agente naviero general
Secretaria

Vigilante

Capitan de la nave
Piloto de emergencia
Mecanico especialista

Oficial de cubierta

YV V. V VYV V V V V V V

Agente consignatario de buque

En el organigrama siguiente se puede visualizar que los puestos de trabajo o
cargos estan jerarquizados. Se decidi6 usar la jerarquia porque constituye un
principio basico de la organizacion ademas de que permite crear cierto orden

donde cada puesto posee un jefe inmediato (a excepcion de la junta directiva).

Posterior al organigrama estan las fichas de descripcion y especificacion para

cada uno de los puestos o cargos.
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» Organigrama de la empresa

Junta
directiva

Administrador

Agente
Secretaria naviero
general
Capitan de la nave
Mecanico Oficial de Agente consignatario de Piloto de Vidilante
especialista cubierta buque emergencias g
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Dimension Ficha de descripcion y especificacion de
Atlantica, S.A. puestos

Nombre del puesto: Administrador

Trabaja con: Secretaria, Agente

iy . . Jornada laboral: Lunes a Sabado
Maritimo y Agente consignatario

de 8:00 am - 5:00 pm

de buque
Medio ambiente de trabajo: Tipo de trabajo que realiza:
Sometido a presién y a estrés Intelectual y variado

Jefe inmediato:

: . Reporta ademas a: - Supervisa a: -
Junta directiva P P

Funciones del puesto

» Planeamiento estratégico de las actividades de la empresa

Dirigir actividades generales de la empresa
* Representar a la empresa

Visitar a las empresas exportadoras para promocionar el servicio
» Gestionar contratos
» Rendir cuentas a las sociedad anénima

Analizar el estado financiero de la empresa al final de cada mes

Controlar los ingresos y egresos

Responsabilidad por: Métodos y procedimientos

Requerimientos y especificaciones del puesto

Formacion: Ingeniero
Sexo: Femenino o Edad: Mayor de 23 Industrial o
masculino anos Administrador de
empresas

Experiencia: Cinco afios en cargos similares, experiencia en
conduccion de personal profesional y técnico

Cualidades personales

» Capacidad de escucha » Espiritu critico

» Capacidad de sintesis y de . L
L * Inteligencia e iniciativa

analisis

» Capacidad de liderazgo y

 Espiritu de conversacion .
organizativa
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Dimension Ficha de descripcién y especificacion de
Atlantica, S.A. puestos

Nombre del puesto: Secretaria

Jornada laboral: Lunes a Sabado

Trabaja con: Administrador de 8:00 am - 5:00 pm

Medio ambiente de trabajo: Tipo de trabajo que realiza:
Sometido un poco a estrés Rutinario
Jefe inmediato: Reporta ademas a :

Administrador - Supervisa a: -

Funciones del puesto

* Recibir y pasar llamadas

* Redaccion de informes

* Redaccion de documentos como cartas, e-mail, etc.

» Recibir a los clientes e informarles acerca del servicio

» Informar al gerente acerca de la situacion de las naves

Responsabilidad por: Documentos

Requerimientos y especificaciones del puesto

Sexo: Femenino

anos titulada

Edad: De 21 a 35 Formacioén: Secretaria

Experiencia: Pleno dominio del paquete de office y del internet

Cualidades personales

. » Excelentes relaciones
» Capacidad de escucha

interpersonales
» Habilidad de comunicacion . Amabilidad
oral
» Habilidad de comunicacién » Capacidad de realizar diversas
escrita actividades al mismo tiempo
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Dimension
Atlantica, S.A.

Nombre del puesto: Agente naviero general

Ficha de descripcién y especificacion de
puestos

Trabaja con: Administrador

Jornada laboral: Lunes a Sdbado
de 8:00 am - 5:00 pm

Medio ambiente de trabajo: -

Tipo de trabajo que realiza:
Intelectual y rutinario

Jefe inmediato:
Administrador

Reporta ademas a :

Supervisa a: -

Funciones del puesto

* Registrar todos los movimientos contables de la empresa

» Pagar a los trabajadores

* Negociar y extender los contratos a los clientes

* Recibir los pagos de los contratos

» Proporcionar el dinero suficiente al agente consignatario de
buque para realizar los tramites necesarios en los distintos puertos
» Controlar los ingresos y egresos para presentarselos al gerente

Responsabilidad por: Documentos

Requerimientos y especificaciones del puesto

Sexo: Femenino o
masculino

Formacioén: Poseer

Edad: Mayor de 20 licencia o titulo que lo
afnos acredite como agente
naviero

Experiencia: Minimos tres afios en cargos similares, experiencia en
contabilidad de costos y paquetes contables

Cualidades personales

* Honestidad

» Capacidad de memoria
» Capacidad de concentracion
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Dimension Ficha de descripcién y especificacion de
Atlantica, S.A. puestos

Nombre del puesto: Capitan o piloto de la nave

Trabaja con: Oficial de
cubierta, agente consignatario
de buque, mecanico
especialista y piloto de
emergencias

Jornada laboral: Lunes a Domingo
(horario variado)

Medio ambiente de trabajo: - Tipo de trabajo que realiza:

Rutinario
Jefe inmediato: Reportq ademas a: , .
- Piloto de Supervisa a: -
Administrador .
emergencias

Funciones del puesto

Pilotear la nave

* Velar por la seguridad de su tripulacion

* Realizar un chequeo general a la nave antes y después de usarla

» Cargar con la responsabilidad de la nave mientras esté bajo su uso
» Asegurarse de cumplir con todos los requisitos necesarios para
poder navegar

* Mantener comunicacién con el piloto de emergencias al hacer uso
de la nave

Responsabilidad por: Pilotaje y seguridad

Requerimientos y especificaciones del puesto

Formacion: Certificado
] . Edad: De 23 a 35 que lo acredite como
Sexo: Masculino ~ . )
afos piloto de nave tipo
VETOM

Experiencia: Minimo dos afios de experiencia operando con motores
de barcos y pilotaje de helicOpteros o aviones ademas de tener
habilidades y conocimientos en campos de la ingenieria, sistemas
eléctricos y equipos de navegacion

Cualidades personales

» Capacidad de liderazgo y
organizativa

+ Capacidad de concentracion  « Responsable

* Buenas relaciones

interpersonales » Capacidad de trabajo en equipo
* Iniciativa de dar soluciones a situaciones de emergencias

* Buena vision
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Dimension Ficha de descripcién y especificacion de
Atlantica, S.A. puestos

Nombre del puesto: Vigilante

. ) Jornada laboral: Lunes a Domingo
Trabaja con: - .
(todo el dia)
Medio ambiente de trabajo: - T'p(.) de_ trabajo que realiza:
Rutinario
Jefe inmediato: Reporta ademas a:

Administrador - Supervisa a: -

Funciones del puesto

* Velar por la seguridad de la empresa
* Registrar toda persona que desea entrar a las oficinas
* Recibir a las personas o clientes en la entrada de las oficinas

Responsabilidad por: Vigilancia y seguridad

Requerimientos y especificaciones del puesto

Formacion: Certificado o
) . Edad: De 23 a 35
Sexo: Masculino ~ documento que lo
anos ; -
acredite como vigilante

Experiencia: Minimo dos afios de experiencia trabajando en puestos
similares

Cualidades personales

* Buenas relaciones
interpersonales
+ Capacidad de concentracion - Responsable

* Buena vision
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Dimension
Atlantica, S.A.

Ficha de descripcién y especificacion de puestos

Nombre del puesto: Mecanico especialista

Jornada laboral: Lunes a Domingo

Trabaja con: - (horario variado)

Medio ambiente de trabajo: Tipo de trabajo que realiza: Fisicoy
Suciedad y estrés rutinario
Jefe inmediato: Reporta ademas a : . ]
. Supervisa a: -
Capitan -

Funciones del puesto

« Dar mantenimiento preventivo y correctivo al casco de la nave, a los
sistemas eléctricos, mecanicos, comunicacion y de radio-navegacion

* Proporcionar todos los materiales necesarios para el respectivo
mantenimiento a las naves

Responsabilidad por: El pleno funcionamiento de las naves

Requerimientos y especificaciones del puesto

Formacion: Certificado

Edad: De 23 a 35 que lo acredite como
anos mecanico especialista

para naves tipo VETOM

Sexo: Masculino

Experiencia: Minimo dos afios de experiencia trabajando como técnico
ademas de tener habilidades y conocimientos en campos de la
ingenieria, sistemas eléctricos y equipos de navegacion

Cualidades personales

* Buena vision * Requiere de esfuerzo fisico

+ Capacidad de concentracion « Responsable

* Buenas relaciones * Iniciativa de dar soluciones a
interpersonales problemas de emergencias

79



Dimension Ficha de descripcién y especificacion de
Atlantica, S.A. puestos

Nombre del puesto: Oficial de cubierta

Jornada laboral: Lunes a Domingo

Trabaja con: Capitan (horario variado)

Tipo de trabajo que realiza:

Medio ambiente de trabajo: - o
Rutinario

Jefe inmediato: Reporta ademas a :

Capitan } Supervisa a: -

Funciones del puesto

« Evitar o prevenir abordajes

* Limpiar la nave

* Vigilar por la seguridad de la nave mientras esté atracada en un
puerto

Responsabilidad por: Vigilancia y seguridad

Requerimientos y especificaciones del puesto

Formacioén: Poseer
) . Edad: De 23 a 35 licencia de segundo
Sexo: Masculino ~ . T
afnos oficial (oficial de
cubierta)

Experiencia: Haber navegado tres afios como segundo oficial o en
rango superior, dos de los cuales cuando menos como oficial
encargado de la guardia de navegacion en viajes en aguas sin
limite, en naves de un arqueo bruto mayor de 1600 TRB.
Ademas de tener conocimientos basicos de sistemas maritimos,
sobrevivencia, lucha contra incendios y haber tenido entrenamiento
de primeros auxilios

Cualidades personales

* Buena vision * Buena aptitud psicofisica

« Capacidad de concentracion < Responsable

* Buenas relaciones * Iniciativa de dar soluciones a
interpersonales situaciones de emergencias
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Dimension Ficha de descripcién y especificacion de
Atlantica, S.A. puestos

Nombre del puesto: Piloto de emergencia

Trabaja con: Capitanes o Jornada laboral: Lunes a Domingo
pilotos de las naves (horario variado)

Medio ambiente de trabajo: - T'p(.) de. trabajo que realiza:

Rutinario
Jefe inmediato: Repo”‘?‘ ademas a: . ]
" Piloto de Supervisa a: -
Capitan i
emergencias

Funciones del puesto

* Mantener una comunicacion constante con los pilotos de las
naves en uso

» Velar por la seguridad de la nave de emergencia

* Realizar un chequeo general diario a la nave de emergencia para
asegurar su buen funcionamiento a la hora de hacer uso de ella

» Cargar con la responsabilidad de la nave de emergencia mientras
esté bajo su uso

» Asegurarse de cumplir con todos los requisitos necesarios para
poder pilotear la nave a la hora de un llamado

Responsabilidad por: Pilotaje, seguridad y emergencia

Requerimientos y especificaciones del puesto

Formacion: Certificado
] . Edad: De 23 a 35 gue lo acredite como
Sexo: Masculino ~ ) )
afnos piloto de nave tipo
VETOM

Experiencia: Minimo dos afios de experiencia operando con motores
de barcos y pilotaje de helicopteros o aviones ademas de tener
habilidades y conocimientos en campos de la ingenieria, sistemas
eléctricos y equipos de navegacion

Cualidades personales

* Buena vision * Buena escucha

+ Capacidad de concentracion  « Responsable

* Buenas relaciones

interpersonales * Atento

* Iniciativa de dar soluciones a situaciones de emergencias
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Dimension Ficha de descripcién y especificacion de
Atlantica, S.A. puestos

Nombre del puesto: Agente consignatario de buques

Jornada laboral: Lunes a Domingo

Trabaja con: - (horario variado)

Tipo de trabajo que realiza:

Medio ambiente de trabajo: - o
Rutinario

Jefe inmediato: Reporta ademas a:

Capitan ) Supervisa a: -

Funciones del puesto

* Realizar ante las autoridades portuarias y administrativas locales,
los tramites requeridos para la admision, permanencia y salida de un
buque de puerto nacional.

Responsabilidad por: Documentos

Requerimientos y especificaciones del puesto

Formacion: Poseer
licencia o titulo que lo
acredite como agente

consignatario de
buques

Edad: De 23 a 35

Sexo: Masculino -
anos

Experiencia: Tener como minimo dos afios de experiencia
trabajando como agente consignatario de buques y tener
conocimientos béasicos de sistemas maritimos, sobrevivencia, lucha
contra incendios y haber tenido entrenamiento de primeros auxilios

Cualidades personales

* Honestidad * Buena aptitud psicofisica

» Capacidad de concentracion « Responsable

* Buenas relaciones * Iniciativa de dar soluciones a
interpersonales situaciones de emergencias

82



Marco legal

Como se trata de una empresa de servicio de transporte de carga y el hidroavion
tipo VETOM es reconocido por la OMI como un vehiculo marino, se debe
sujetarse estrictamente a las normas o leyes exigidas por el MTI (ministerio de
transporte e infraestructura) y la DGTA (direccion general del transporte
acuéatico) asi como de los convenios sobre regulacion maritima de los Nicaragua

forma parte, donde dichas regulaciones son:

> Ley 399 "ley del transporte acuéatico".

» Decreto No. 4877,"Reglamento a la ley de transporte acuatico.

» Convenio internacional sobre el reglamento de la prevencion de abordajes
en la mar.

» Convenio internacional de lineas de carga.

» Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los buques.

» Codigo WIG.

Por otro lado con respecto a la tripulacion, para este tipo de nave en Nicaragua
no existen leyes ni convenios internacionales de los que forma parte que
permitan determinar el nivel de grado o conocimiento que debe tener la
tripulacion (a excepcion del oficial de cubierta). Sin embargo, la organizacién
maritima internacional formulé un documento en donde estipula los principios o
requerimientos que se deben tomar en cuenta para el entrenamiento,
conocimiento y habilidades de los oficiales o tripulacion para dicha nave. Por lo
tanto, en base a dicho documento la tripulacién de la nave enlistada a

continuacion tiene que:

e El capitan u operador de buque, poseer conocimiento y
habilidades de la estructura de la nave, del sistema de
maniobrabilidad u operacion, situaciones de emergencias, entre
otros. También es importante sefialar que no existe una licencia

definida (solo certificados) para los operadores de este tipo de
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naves a diferencia de los buques. Por lo que en este aspecto, sera
suficiente recibir un entrenamiento adecuado para esta nave.

e Mecanico especialista, poseer conocimientos y habilidades sobre
el funcionamiento y mantenimiento de los sistemas mecéanicos y de
la planta de poder, sistemas eléctricos, hidraulicos, de
comunicacién, de radio-navegacion, estructura y dispositivos o
partes generales que forman el casco.

e Oficial de cubierta, poseer conocimientos para prevenir abordaje
ademas de lo que especifica el reglamento a la ley de transporte
acuético.

e Agente consignatario de buques, de acuerdo a la organizacion
maritima internacional este no estd incluido como parte de la
tripulacion debido a que por lo general estdn en los distintos
puertos donde opera la nave. Sin embargo, se decidié que para

este caso es mejor que forme parte de la tripulacion.

Considerando lo expuesto con anterioridad, también se recomienda que
todo el personal tenga conocimientos basicos de sistemas maritimos,
sobrevivencia, lucha contra incendios y haber tenido entrenamiento de

primeros auxilios.

Para poder constituir legalmente la empresa se deben tomar en cuenta los

siguientes puntos:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7
8)

Formacién y constitucion de la sociedad anénima

Inscripcion (matricula) de las naves

Inscripcién como armador nacional

Inscripcién en el Registro Mercantil

Tramitar el nimero RUC (Registro Unico de Contribuyente)
Solicitar la constancia de apertura de matricula en la Alcaldia
Solicitar la afiliacion a la cAmara de comercio

Inscripcién en la DGI
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9) Solicitud para la afiliacion de un empleador en el INSS

1. Formacion y constitucion de la sociedad anonima:

Antes de inscribir en si la empresa, se debe primero formar la sociedad
andénima. Para ello es necesario obtener la escritura de constitucion de la

empresa y los estatutos como sociedad andnima con un notario publico.

La escritura publica de constituciéon es el reglamento legal que contiene
los nombres de las personas que conforman la organizacion, el nombre
de la organizacion, o razén social, explicando el tipo de ésta, el capital
con que inician sus operaciones, la duracién de sus operaciones, la

naturaleza de ésta y su objeto.

Los estatutos es otro documento legal que explica las responsabilidades
de cada persona asociada, por tanto especifica los objetivos, como se ha
de administrar el patrimonio, quiénes son los miembros de la junta
directiva y cudles son la funciones que deberan todos y cada uno de sus
miembros.

Los costos minimos aproximados en que se incurrird al contratar los
servicios de un abogado y notario publico para elaborar la escritura de
constitucion y los estatutos son de C$ 800 el cual varia de acuerdo al tipo

de sociedad que se quiera constituir.
2. Inscripcion (matricula) de las naves:
Luego de haberse formado o constituido la sociedad, se tienen que

matricular las naves antes de inscribirse como armador nacional ya que

este es un requisito para inscribirse como tal.
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Para poder matricular las naves se tiene que llevar un libro diario, libro de
inscripciones y libro de indices ya que en la primera pagina de cada uno
de estos el Director General de la Autoridad Maritima pondra una razon
de apertura en la que se hara constar el nUmero de paginas que consta el
respectivo libro, el tomo al que corresponde, el lugar y fecha en que se
firma dicha razén, seguido del respectivo sello. Las otras paginas seran
rubricadas y selladas por dicho funcionario y en la ultima pagina, cuando

proceda, levantara un Acta de Cierre.

La matricula de las naves se realiza en el Registro Publico de Navegacion
Nacional en el Registro de la Propiedad Maritima.
Los requisitos que se deben cumplir para la solicitud de matricula de las
naves son:

e Nombre y domicilio del solicitante.

¢ Original o copia certificada de los documentos siguientes:

a) Testimonio de la Escritura Publica de Constitucion o
cualquier otro documento acreditativo de la personeria
juridica y, en su caso, de reformas a la misma, cuando se
trate de Persona Juridica.

b) Titulo de propiedad, contrato, factura comercial de acuerdo
a lo establecido en el Arto. 16 de la Ley 265 “Ley de Auto
Despacho” y el Arto. 14 del Decreto No. 3-98; "Reglamento
a la Ley del Auto Despacho”, que acredite la propiedad del
bugue o artefacto naval o contrato de fletamento con
opcion a compra que demuestre la legitima posesion del
buque o artefacto naval.

c) Certificados vigentes que garanticen la seguridad para la
navegacion y la prevencion de la contaminacion del medio

marino, de acuerdo con el tipo de buque o artefacto naval.
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e Si el buque o artefacto naval es mayor de 50 TRB y ha sido
construido en el pais debera presentarse la aprobacion de su
construccion expedido por la Autoridad Maritima.

e Recibo de pago del arancel establecido por la Autoridad Maritima.

e Documento aval emitido por la respectiva Capitania de Puerto en el
caso de motores de méas de 100 HP.

Una vez verificado el cumplimiento de los requisitos, la Autoridad
Maritima dispondra lo necesario para que se efectie la inspeccion del
casco y maquinas del bugue o artefacto naval a fin de constatar las
condiciones de seguridad del buque o artefacto naval y de que éste no
representa un peligro de contaminacion del medio marino.

Una vez que se realice la inspeccion y se emitan los certificados de
seguridad previstos en el presente Reglamento, y después de pagados
los derechos correspondientes, la Autoridad Maritima expedira el
Certificado de Matricula dentro de los tres dias habiles siguientes.

Al haber obtenido el certificado de matricula y de seguridad, se podra
solicitar la patente de navegacion (renovandola cada afio) para poder
operar y enarbolar legalmente la bandera nacional asi como el certificado
de dotacién minima de seguridad donde una vez recibida la propuesta por
parte de los propietarios de los buques, la Autoridad Maritima fijara la
dotacién minima de tripulantes en las naves haciendo uso de ciertos
criterios como la necesidad de personal suficiente para cubrir los servicios
en cubierta, maquinas y maniobras, duracién y tipo del servicio por
atender y las caracteristicas de construccion, tonelaje, sistema de

propulsiéon, automatizacion y equipamiento del buque o artefacto naval.

Inscripcion como armador nacional:

La inscripcion como armador nacional se realiza en el Registro Publico de

Navegacion Nacional en el Registro Maritimo Administrativo.
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Los requisitos que se deben cumplir para la inscripcion como Armador
Nacional son:
e Presentar Testimonio de Escritura de Constitucion de la Sociedad y
sus Estatutos debidamente inscritos.
e Seflalar el lugar exacto en que se encuentra ubicada la Oficina
Principal de Direccién y control efectivo de la sociedad.

e Pago para la Certificacion como Armador Nacional

Una vez inscrito como Armador Nacional se debe solicitar un permiso o

autorizacion para Operar presentando los siguientes documentos:

e Formato de solicitud de Concesién de Rutas para Navegacion
Interior debidamente llenado.

e Certificacion de Armador Nacional.

e Certificado de Matricula y Patente de Navegacion de los Buques
con que prestaran el Servicio.

e Pago de los derechos correspondientes.
Inscripcion en el Registro Mercantil:

Dado que este tipo de negocio es para sociedades mercantiles (persona
juridica) se deben de cumplir los siguientes requisitos para la inscripcion

en el Registro Mercantil son:

e Escritura de constitucibn de sociedad, en original y 1 copia
certificada.

e Solicitud de inscripcion como comerciante ante el registro mercantil
(original en papel sellado) y copia cedula de identidad o pasaporte
del firmante.

e Libros contables de la empresa (Diario, Mayor, Actas, y Acciones).

e Poder general de Administracion, en original y 1 copia certificada.
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5. Tramitar el nimero RUC (Registro Unico de Contribuyente):

El RUC es el cbdigo unico de identificacion de los registros de personas
gue tengan relacion con el fisco, establecido en la ley Creadora del
Registro Unico del Ministerio de Finanzas (actualmente MHCP), decreto
N° 850 del 30 de octubre de 1981 y Reglamento del RUC del 18 de
Noviembre de 1981.

Los requisitos para obtener el numero RUC son:

e Presentar acta constitutiva de la sociedad debidamente inscrita en
el Registro Mercantil

e El representante legal de la sociedad deberé presentar su cédula
de identidad o de residencia.

e El tramite se realiza personalmente de lo contrario se debe otorgar

un poder especial ante un notario publico.
6. Solicitar la constancia de apertura de matricula en la Alcaldia:
Los requisitos que se deben cumplir para obtener dicha constancia son:

e [Fotocopia del numero RUC.

e [Fotocopia Escritura de constitucion.

e Inscripcion de libro Diario y Mayor (fotocopia de 1er. Pagina).

e Carta Poder (Si actua en representacion de otro Contribuyente).

e Fotocopia de cedula de identidad (Representante Legal y/o de la

persona que realiza el tramite).

7. Solicitar la afiliacion a la cAmara de comercio:
Como se trata de un proyecto con una inversion mayor a $30,000 se debe
realizar una solicitud de afiliacion a la camara de comercio cumpliendo
con los siguientes requisitos (dependiendo de la actividad econdmica se

deben presentar documentos adicionales):
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8.

Copia de constitucion de sociedad, inscrita en el Registro
Mercantil.

Copia Poder General de Administracion, inscrito en el Registro
Mercantil.

Copia del RUC.

Copia de la cedula de identidad Nicaragiiense del representante
Legal, Residencia nicaragliense o pasaporte (en caso de que sea
extranjero).

Una foto reciente tamafo carne.

Matricula Municipal.

Perfil del proyecto.

Inscripcion en la DGI:

Para inscribirse en la DGI se debe llenar formato de datos generales y

presentarlo en la oficina de asistencia al contribuyente para su revision

con los siguientes documentos.

Presentar Libros contables Diario y Mayor, autorizados por el
Registro Publico Mercantil.

Fotocopia de la Escritura de constitucion de la empresa,
debidamente inscrita en el registro Publico Mercantil.

Fotocopia de un recibo de servicio publico (Agua, Luz, Teléfono) o
licencia de conducir que compruebe el domicilio del representante
Legal, y fotocopia de cedula de identidad, si es extranjero copia de
cedula de residencia.

Fotocopia de un recibo de servicio publico (Agua, Luz, Teléfono) a
nombre de la empresa que compruebe el domicilio. En caso de ser
el local alquilado presentar fotocopia del contrato de arriendo

notariado.

90



e Fotocopia de cedula de identidad de los socios que conforman la
junta directiva (siendo nicaraglienses) y en caso de ser extranjeros
fotocopia de cedula de residencia y pasaporte vigente.

e Si el tramite lo realiza una persona diferente al presidente o

representante Legal, presentar un poder especial notariado.

9. Solicitud para la afiliacion de un empleador en el INSS:

Los requisitos para dicha afiliacion son:

e Escritura constitutiva debidamente inscrita en el registro mercantil.

e Estatutos y certificacion del ministerio de gobernacion en caso de
si son Asociaciones gremiales u ONG.

e Estatutos y certificacion del MITRAB en caso si son cooperativas.

o Poder General de Administracion a favor del representante legal.

e Cedula de Identidad Ciudadana del representante legal, si es
Nicaragliense o de Residencia, si es extranjero.

e Matricula de la Alcaldia y numero RUC asignado

e Constancia de la DGI.

e Llenar formulario establecido por el INSS (Cedula de Inscripciéon y
movimiento del empleador).

e Carta solicitud de afiliacion.
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Conclusiones

Se concluye que desde el punto de vista técnico es factible emplear un nuevo
sistema de transporte de carga maritimo por medio de una nave tipo VETOM ya

gue se cuenta con la tecnologia necesaria para poder desarrollar dicho servicio.

También se concluye que la localizacion éptima del proyecto debe ser: para
oficinas en Planes de Altamira niumero dos, de donde fue la Vicky una cuadrada
al sur y media abajo ubicado en Managua, Nicaragua, y para la estacion base
(comunicacion con las naves) en el astillero ElI Diamante en Granada,
Nicaragua. Ademas de que se recomienda operar con una cantidad total de 3

naves (dos operando y una de emergencias).

Co respecto a la ingenieria del proyecto, se llegd a la conclusién que es
conveniente comenzar a trabajar como una microempresa, alquilando maddulos
u oficinas y no construyendo sobre nuevos terrenos por efecto de que no se
hace mucho uso de equipos especializados y para reducir considerablemente el
monto de la inversion inicial ya que las naves tienen un alto costo de adquisicion
y un cantidad bastante alta para dicha inversion, por lo general, no es muy
atractiva para los inversionistas porque estos estaria arriesgando mucho dinero
haciendo casi inalcanzable adquirir dicho financiamiento. También se concluy6
gque es muy importante dar mantenimiento a estas naves por lo que dicha
actividad sera realizada por una mano de obra especializada (mecanico
especialista) tomando en cuenta que el piloto debe realizarle diario un chequeo

general antes de usarla.

Con relacion a la estructura organizativa, se concluy6 que la empresa debe estar
conformada con al menos nueves cargos distintos, exceptuando su junta
directiva. EI namero del personal, especificamente la tripulacion, dependera
directamente del nimero de naves (dos tripulacién por nave), sin embargo eso
no afecta los nueve cargos antes mencionados, los cuales son: administrador,

agente consignatario de buque, secretaria, capitan o piloto de la nave, oficial de
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cubierta, mecanico especialista, vigilante, agente naviero general y piloto de

emergencias.

Finalmente se concluye que por efecto de considerarse como un vehiculo
maritimo, este se encuentra regulado por los distintos convenios o normativas
gue rigen al transporte maritimo como la ley 399 "ley del transporte acuatico" y

el decreto No. 4877,"Reglamento a la ley de transporte acuatico".

93



Introduccion

Una vez finalizado el estudio técnico, se prosiguié a realizar un estudio
econémico para poder expresar en términos monetarios todas las
determinaciones hechas en el técnico como la cantidad de mano de obra directa
e indirecta, cantidad de personal administrativo, nimero y capacidad de equipo,

etc.

La primera parte de este estudio consiste en calcular todos los costos incurridos
para poder brindar el servicio como el consumo de combustible, el costo de la

mano de obra directa e indirecta, servicios portuarios, etc.

En segundo lugar, se determind la inversion total inicial en activos fijos y
diferidos, es decir, la cantidad total de dinero que se necesita para poder llevar a

cabo el proyecto.

En tercer lugar se calculé la tasa minima atractiva de retorno (TMAR), que
representa la ganancia que el inversionista espera obtener por arriesgar su
dinero para poder llevar a cabo la instalacion y operacién de la empresa. Por
ello, la TMAR también es conocida como el premio al riesgo mas la tasa de

inflacioén.

En cuarto lugar se establecio el capital de trabajo, el punto de equilibrio y el plan

de financiamiento que se puede solicitar en dado caso que se requiera.

Finalmente, de ultimo se determind el balance general de la empresa y el estado
de resultados pro-forma para los préximos cincos, con y sin financiamiento, para

asi conocer los flujos netos de efectivos.
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Objetivos

Determinar si es econdmicamente rentable implementar un nuevo sistema

de transporte de carga por medio de una nave tipo VETOM.

Calcular la inversion total inicial fija y diferida

Establecer el capital de trabajo y el punto de equilibrio para este tipo de

servicio.

Proyectar por medio de un estado de resultado los flujos netos de

efectivos para los préximos cinco afos.
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Céalculo aproximado de los costos totales de la empresa

Para poder definir los costos, es importante sefialar que se tiene pensado

comenzar a trabajar con tres naves (de acuerdo al estudio técnico) y se usara

como base el criterio de que solo se haran viajes entre el Puerto de Corinto y El

Rama donde cada nave realizara dos viajes completos por dia (la ruta Corinto-

Rama-Corinto equivale a un viaje completo).

Las naves realizaran viajes diarios porque segun el estudio de mercado, un poco

mas de la mitad de las empresas encuestadas exportan diario grandes

cantidades.

Ademas de ese criterio base también se usaran estos otros:

>
>

De las tres naves, dos estaran operando y la otra sera para emergencias.

Existiran dos tripulaciones por nave, donde el turno de la primera va de
las 3:00 a.m. hasta las 11:00 a.m., y el turno de la segunda de las 11:00
a.m. hasta las 7:00 p.m.

Existiran dos pilotos de emergencias, cuyos turnos son los mismos de las
tripulaciones.

Se contratard una tripulacion y un piloto de emergencia extra para rotar
turnos con el personal corriente de tal forma que estos puedan gozar de
sus vacaciones y trabajen s6lo algunos sabados y Domingos.

Los salarios de la tripulacién corriente varian de acuerdo al turno. La
tripulacion del primer turno gozara de un salario del 50% mas de la del
segundo (por efectos de horas nocturnas), a como se puede apreciar en

las siguiente tabla:
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Tabla 3.1

Diferencia de los salarios de la tripulacion del primer y segundo turno

Cargo Turno_de Salario Turno_de Salario
trabajo (C$/mes) trabajo (C$/mes)

Capitan u operador de nave Segundo 9, 000 Primero 13, 500
Mecanico especialista Segundo 8, 000 Primero 12, 000

Oficial de cubierta Segundo 6, 500 Primero 9, 750
Agente consignatario de buque Segundo 6, 800 Primero 10, 200

Fuente: Se us6 como base el Ultimo ajuste al salario minimo (Febrero del 2011)

» El salario de los pilotos de emergencias también se definira por el criterio
antes expuesto, por lo que el piloto del segundo turno al gozar un salario
de C$6, 000 al mes, el del primer turno sera de C$9, 000 al mes.

» Se estima que la tripulacion y el piloto de emergencia extra trabajaran un
total de 224 dias (52 Sabados, 52 Domingos y 120 dias productos de las
vacaciones de las tripulaciones corrientes). Por lo tanto, a cada una de las
tripulaciones corrientes le tocaria trabajar 13 Sabados y Domingos
(52/4=13). Sin embargo, la empresa tendra como politica que en el mismo
mes de vacaciones se incluirdn 4 Sabados y Domingos, por lo que
realmente cada tripulacion corriente trabajard solo 9 Sabados vy
Domingos.

» Se estima que aproximadamente la nave requerira de 25 minutos para
prestar servicios portuarios (cargue o0 descargue del contenedor,
practicaje, etc.). Por lo que en un viaje completo le puede llevar 1.25

horas o 75 minutos solo en servicios portuarios.

Se decidi6 usar todos esos criterios con el fin de simplificar los célculos y poder

llegar a un estado de resultados de forma satisfactoria.
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Costos de servicios

Estan conformados por todos aquellos que se generan por emplear o hacer uso

de las naves, los cuales son:

Combustible

Corresponde a la cantidad de energia que la nave necesita para poder
operar. Dicha unidad consume tanto gasolina (para el despegue) como
diesel (para el empuje) que al relacionarlos con otros factores importantes
como el precio del combustible, el tiempo necesario para completar una
ruta (ida y vuelta), la capacidad de la nave y el tiempo de operacion se

puede obtener el costo por el consumo de combustible.
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Tabla 3.2

Consumo de combustible

20, 180, 072.11

Concepto Valor Unidad de medida
Consumo de gasolina para levantar la nave 50 lit./hr
Tiempo aproximado para levantar la nave 10 Min

Numero de veces a levantar la nave para .
completar un viaje (paradas de ida y vuelta) 3 Unidad

Consumo de gasoli_nq para completar un o5 lit./ruta

viaje

Consumo de diesel para empujar la nave 100 lit./hr

Distancia apro_xi.ma_da gue recorre durante el 1, 649.808 Km
vigje (ida y vuelta)
Velocidad promedio de la nave 300 km/hr
Tiempo necesario para completar un viaje 7 249 Hr
(iday vuelta)

Consumo de diesel para completar una ruta 549.936 lit./ruta
Tiempo en operacion 0 uso 5.999 hr/viaje
Numero de dias que opera 365 dia/afio

Consumo de gasolina 9, 125 lit./afio
Costo de la gasolina 26.04 C9llit.
Consumo de diesel 200, 726.640 lit./afio

Costo del diesel 23.95 C9llit.
Costo total para una nave 5, 045, 018.028 Cé/afio
Numero de viajes 2 viaje/dia
Numero de naves 2 Unidad
Costo total

C%/aino

Fuente: Fabricante de la nave, céalculos hechos por los autores, gasolineras

e Mano de obra directa

Corresponde a los salarios devengados por la tripulacion de las naves y
los pilotos de emergencias, los cuales son:
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Tabla 3.3

Salario de la tripulacion corriente

, : , Dias 26.33% de Total
Cantidad | Salario Salario : .
Cargo (unidad) | (C$/mes) | (C$/afio) extraordina | prestaciones | devengado
rios (C$) (C$/afno) (C$/afio)
Capitan 4 45, 000 | 540, 000 53, 260 142, 182 735, 442
Mecanico 4 40,000 | 480,000 | 47,342 126, 384 653, 726
especialista
Oficial de 4 32,500 | 390,000 | 38,466 | 102,687 | 531,153
cubierta
Agente
consignatario 4 34,000 | 408, 000 40, 241 107,426.4 555, 667
de buque
Total 2,475, 989
Fuente: Se us6 como base el ajuste al salario minimo (Febrero del 2011).
Las prestaciones son: 16% INSS, 2% INATEC, 8.33% por aguinaldo
Tabla 3.4
Salario de los pilotos de emergencias corrientes
i 0,
Cantidad | Salario Salario Dlas_ 26'33(0 de Total
Cargo (unidad) | (C$/mes) | (C$/afio) extraordina | prestaciones | devengado
rios (C$) (C$/afo) (C$/afio)
Piloto de 2 15,000 | 180,000 2,548 47,394 | 229,942
emergencias

Fuente: Se us6 como base el ajuste al salario minimo (Febrero del 2011).
Las prestaciones son: 16% INSS, 2% INATEC, 8.33% por aguinaldo
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Tabla 3.5

Salario de la tripulacion extra

. , Dias Dias Total
Cantidad | Salario : o
Cargo (unidad) | (C$/dia) corrientes | extraordinarios | devengado
(C9) (C$) (C$/afio)
Capitan u
operador de 1 370 63, 616 38, 466 102, 082
nave
Mecanico 1 329 | 56,548 34, 192 90, 740
especialista
Oficial de 1 267 | 45,945 27, 781 73, 726
cubierta
Agente
consignatario 1 279 48, 066 29, 063 77,129
de buque
Total 343, 677

Fuente: Se us6 como base el ultimo ajuste al salario minimo (Febrero del

2011)

Tabla 3.6

Salario del piloto de emergencia extra

. , Dias Dias Total
Cantidad | Salario ; s
Cargo (unidad) | (C$/dia) corrientes | extraordinarios | devengado
(C$) (C$) (C$/afio)
Piloto de 1 247 2, 959 25, 644 28, 603
emergencias

Fuente: Se usé como base el ultimo ajuste al salario minimo (Febrero del

2011)
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e Mano de obra indirecta
Corresponde a los servicios alquilados por el astillero El Diamante y a los
diferentes servicios portuarios solicitados por el agente consignatario de
buque en los distintos puertos para poder llevar la carga de forma
satisfactoria a su lugar de destino. Dichos costos son los siguientes:
Tabla 3.7

Servicios del astillero

Costo Costo

CSIEIEE (C$/mes) | (C$/afio)

Alquiler de cuarto
de comunicacion
Alquiler de base de
cementacién parala| 1, 100 13, 200
torre
Vigilancia de la

nave de 20, 075 240, 900
emergencias

3, 300 39, 600

Total 293, 700
Fuente: Gerente general del Astillero EI Diamante
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Tabla 3.8

Servicios portuarios

Concento Costo Unidad de | Costo (C$/dia- Costo
P medida nave) (C$/afo)
Faros y boyas | 4.18 C$/TRB 428 156, 384
Pilotaje 11 C$/TRB 113 41, 154
Remolcaje 2.2 C$/TRB 226 82, 308
Amarre y 0.88 | C$/TRB 90 32, 923
desamarre
Estadia en 6.16 C$/ME- 2. 464 899, 270
puerto hora
COCATRAM 1.1 C$/T™M 55 20, 075
Cargue
contenedor 82.50
leno de 20 38.5 C$/Ton 4, 840 1, 766, 600
Ton
Descargue
contenedor 990
lleno de 20 616 C$/Ton 6, 424 2, 344, 760
Ton
Total 5,343, 474
NUm. de 5
naves
Costo total 10, 686, 947

Fuente: Empresa Portuaria Nacional (EPN)

Cabe sefialar que para los calculos de los servicios portuarios fue
necesario tomar en cuenta que la nave tiene 20,5 TRB (tonelaje de
registro bruto), 33.33 ME (metros de eslora), 10 TM (toneladas métricas)
de peso y que permanecera aproximadamente nueves horas y media al
dia inoperativa, por lo que ese tiempo estara pagando por su estadia en
el puerto donde hizo su ultimo viaje en caso de que no se le esté dando

mantenimiento.
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Mantenimiento de las naves

Al tratarse de una unidad algo compleja y no muy comun, se decidi6
trabajar el costo de mantenimiento enfocado no en el kilometraje sino, de
acuerdo al numero de horas de operacion o uso. Para ello, se us6 como
base o referencia el costo de mantenimiento por hora de uso y la vida util
de un modelo mas pequefio con el fin de poder determinar el porcentaje
gue representa dicho costo con respecto al valor de adquisicion vy
atribuirselo al modelo de este proyecto. Por lo tanto, al multiplicar el costo

de mantenimiento de la nave con su vida Util se obtendria:

Costo de mantenimiento: 660 C$/hr

Vida util: 60,000 hrs

Costo total de mantenimiento durante su vida util: (660)*(60,000)= C$ 39,
600,000

Para poder determinar el porcentaje que abarca de su valor de
adquisicién se multiplica el costo de mantenimiento por cien entre su valor
de adquisicion, a como se presenta a continuacion:

[(39, 600,000)*(100)]/33, 000,000 = 120%

Al atribuir el factor antes calculado al modelo que empleara este proyecto
se obtendria un costo total de mantenimiento durante su vida util igual a:
[(3, 003,572)*(120)])/100 = C$ 3, 604,286.4

Donde al dividirlo por las 60000 horas de uso de vida util se obtendria el
costo de mantenimiento por hora de uso 3, 604,286.4/60000 = C$
60,07144

Por lo que el costo de mantenimiento anual es de:
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Tabla 3.9

Costo de mantenimiento

Concepto Valor Unidad de medida
Costo de mantenimiento 60.0714 Cs$/hr
Tiempo en operacién o uso 5.999 hr/dia
Numero de dias que opera 365 dia/afio
Numero de viajes 2 viaje/dia
Numero de naves 2 unidad
Total 526, 170 C$/afno

Fuente: Empresa Aeroship Technologies Pty Ltd y tabla 3.2

Depreciacion y amortizacion

Los cargos de depreciacion y amortizacion son gastos virtuales permitidos

por las leyes hacendarias para que el inversionista recupere la inversion

inicial que ha realizado por lo que, la depreciacion se considera como un

gasto deducible de impuestos y por ello, se debe representar como un

costo de servicio (se decidio atribuir todos los cargos de depreciacion a

este tipo de costo para efectos de simplicidad y evitar un prorrateo en los

otros tipos de costos por lo que este cargo ya no aparecera reflejados en

estos.
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Depreciacion y amortizacion del activo fijo y diferido

Tabla 3.10

ARos

Periodo de Valor de
Valor L,
Concepto (C$) depreciacion salvamento
(afios) 1 2 3 4 5 (C%)
Equipode | 9114716 14 643623 | 643623 | 643623 | 643623 | 643623 | 5792603
operacion
Equipo de 8524 5 1705 | 1705 | 1705 | 1705 | 1705 0
oficinas
Computadoras | 18975 2 9488 9488 0 0 0 0
Radio-
transmisor- | 55444 5 15400 | 15400 | 15400 | 15400 | 15400 0
receptor y
antena
Torre parala | gg9, 5 19780 | 19780 | 19780 | 19780 | 19780 0
antena
Unidad de aire | ) ¢ 10 2151 | 2151 | 2151 | 2151 | 2151 10753
acondicionado
Total 9235620 692145 | 692145 | 682658 | 682658 | 682658 | 5803356

Fuente: Articulo 57 de la ley de equidad fiscal

Gastos de administracion

Estan estructurados por todas aquellas funciones administrativas de la empresa

las cuales, de acuerdo al organigrama mostrado en el estudio técnico, son:
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Tabla 3.11

Gastos de administracion

: : : 35% de Total

Cargo Gl | Sy SELEE prestaciones | devengado
(unidad) | (C$/mes) | (C$/afio) (C$/afio) (C$/afio)
Administrador 1 10, 000 | 120, 000 42, 000 162, 000
Secretaria 1 7, 500 90, 000 31, 500 121, 500
Agente 1 8,000 | 96,000 33, 600 129, 600

maritimo
Vigilante 1 6, 000 72, 000 25, 200 97, 200
Total 510, 300
Fuente: Se usé como base el Gltimo ajuste al salario minimo (Febrero del
2011)

Ademas de los sueldos del personal de administracion, existen otros egresos

como.

e Los gastos de oficina, que incluyen papeleria, lapiceros, facturas, discos
de PC, entre otros, se estimo que andan aproximadamente por C$ 3, 500

al mes.

e El alquiler de la oficina, que cuesta C$ 5, 500 al mes.
Tabla 3.12

Gasto total de administracion

Concepto oI

(C$/afio)

Sueldos del 510, 300
personal

Gastosde | ;5 g
oficina

Alquilerde | g5 59
oficina

Total 618, 300

Fuente: Bienes y raices, tabla 3.11
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Costo para larenovaciéon del permiso de navegacioén

Para poder enarbolar la bandera Nicaraglense y navegar por las aguas de dicho

territorio, se debe tener un certificado de navegacion el cual tiene una vigencia

de un afio por lo que se tiene que estar renovandolo constantemente. El costo

para renovar dicho permiso es el siguiente:

Renovacion del permiso de navegacion

Tabla 3.13

Concento Costo por NuUmero Costo total
P nave (C$/afo) | de naves (C$/ano)
Inspeccién 400 3 1, 200
Certificado de 4, 000 3 12, 000
navegacion
Aranceles del Registro
Publico de Navegacion 30 - 30
Nacional
Total 13, 230

Fuente: Direccion General del transporte acuatico (DGTA)
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Costo total de operacion de un servicio de transporte de carga por medio

de un hidroavién tipo VETOM

Tabla 3.14

Costos totales

Concepto Costo (C$/aio)
Consumode |, 144 77
combustible

Manc_) de obra 3. 078, 210
Costo de directa
servicio Mano de obra 10. 980. 647
indirecta ' '
Mantenimiento 526, 170
Depreciacion 692, 145
Costo total de servicio 35, 457, 245
Costo total de administracion 618, 300
Renovacion de Ios_permlsos 13, 230
de navegacion
Costo total 36, 088, 775

Fuente: Tablas de la 3.2 ala 3.10, 3.12y 3.13
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Inversion inicial en activos fijos y diferidos

Los activos fijos y diferidos corresponden a todo lo necesario para operar las

areas de servicio y de administracion de la empresa.

Los activos fijos son basicamente todos los bienes tangibles propiedad de la
empresa como las naves, la torre de comunicacion, el radio-transmisor-receptor,

etc.

Todos los activos fijos necesarios para que la empresa pueda brindar su servicio

se representan en las siguientes tablas:

Tabla 3.15

Activo fijo para brindar el servicio

Nave 3 3, 003, 572 9, 010, 716
Radio-transmisor-receptor y 1 77. 000 77. 000
antena
Construccion de la torre 1 98, 900 98, 900
Total 9, 186, 616

Fuente: Fabricante de la nave y la empresa NSI communications

Tabla 3.16

Activo fijo de oficinas

Computadoras 2 9, 487.5 18, 975
Impresoras 2 986.7 1,9734

Escritorio metalico 1 4, 945 4, 945
Sillas de metal 3 862.5 2,587.5
Unidad de aire acondicionado 2 10, 752.5 21, 505
Total 49, 985.9

Fuente: Empresa Datatex y ver anexos para las otras cotizaciones
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Con relacién a los activos diferidos, se tiene conocimiento que son todos
aquellos que activos intangibles necesarios para el funcionamiento de la
empresa como la capacitacion de los pilotos y mecanicos especialistas, la
planeacién e integracion del proyecto, la ingenieria del proyecto que
corresponde la instalacion y puesta en marcha de los equipos necesarios para
brindar el servicio (representa aproximadamente el 3.5% de la inversion en los

activos fijos para poder brindar el servicio),
La inversioén en activos diferidos para este proyecto se encuentra dividido en:

» Inversion en capacitacion del piloto y mecanico especialista
Como en Nicaragua no existe el personal adecuado para manejar la nave,
se capacitara en Rusia a dos nicaraglienses que cumplan con ciertos
requisitos y quienes se encargaran de ensefiarles a los otros pilotos y
mecanicos lo que aprendieron. El curso dura un mes y el costo para dicha
capacitacion es:
Tabla 3.17

Inversién en capacitacion del piloto y
mecanico especialista

Costo del curso 726, 000
Transporte 115, 312
Alojamiento y comida 85, 800
Costo total 927, 112

Fuente: Compaiiia Artic Trade and Transport
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» Inversion en publicidad
Tabla 3.18

Inversion en publicidad

Volantes 1, 000 9, 567

Mantas 20 9, 000

Disefio de una pagina web 1 8, 200
Total 26, 767

Fuente: Estudio de mercado (ver publicidad)

» Inversion en la inscripcion de las naves
Tabla 3.19

Inversién en las inscripcién de las naves

Matriculas de las naves 475 3 1, 425
Inspeccién 400 3 1, 200

Certificado de

. 4, 000 3 12, 000
navegamon

Total 14, 625

Fuente: Direccién General del Transporte Acuético (DGTA)
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» Inversion en la constitucion de la empresa y planeacion del proyecto
Tabla 3.20

Inversion en la constitucion de la empresa y planeacion del proyecto

Concepto Costo (C$9)
Inscripcion de las naves 14, 625
Formacion de la sociedad anénima 800
Inscripcion como armador nacional 7, 000
Concesion de rutas 2, 000
Aranceles del R,eglstro_Publlco de 1, 589.5
Navegacion Nacional
Inscripcion registro mercantil 5, 500
Tramite y obtencion del RUC 2,310
Planeacion del proyecto 25, 000
Sub total 58, 824.5
Ingenieria del proyecto 321, 531.6
Supervision del proyecto 153, 739.6
Total 534, 095.6

Fuente: Tabla 3.19, estudio técnico (ver marco legal) y DGTA

Por lo tanto la inversion total en activos fijos y diferidos de acuerdos a las tablas

anteriores, es de:
Tabla 3.21

Inversidn total en activos fijos y diferidos

Concepto Costo total
(C$)

Equipo de servicio 9, 186, 616
Equipo de oficina 49, 985.9
Activo diferido 1, 487, 975

Subtotal 10, 724, 577

5% de imprevistos 536, 228.8

Total 11, 260, 805

Fuente: Tablas dela 3.15ala 3.18, yla 3.20
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Determinacion de la TMAR para la empresa

La TMAR (tasa minima aceptable de rendimiento) es la tasa de ganancia anual
gue solicita ganar el inversionista para llevar a cabo la instalacion y operaciéon de

la empresa.

Para determinar la tasa de minima atractiva de rendimiento se utilizar& como

guia el costo promedio ponderado de capital (CPPC).

El CPPC es un porcentaje que sirve de base para poder estimar mejor la TMAR
ya que mide aproximadamente el porcentaje de interés que hay que pagar, por
lo tanto, la TMAR l6gicamente tiene que ser mayor que el CPPC para que el

inversionista obtenga ganancias por el dinero prestado.

Para aplicar el CPPC se hace la suposicion que los inversionistas hacen uso de

de la tarjeta de crédito a un 20% de interés anual para poder aportar su capital.
La férmula del CPPC es:

CPPC= [(porcentaje de capital propio)*(tasa de interés de la tarjeta de crédito)]+

[(porcentaje financiado)*(tasa de interés de la organizacion financiera)]
Donde:

El porcentaje de capital propio sera del 20%, es decir, C$2, 252, 161
El porcentaje financiado es del 80%, es decir, C$9, 008, 644

Tasa de interés de la organizacion financiera es del 22% anual (plan de
financiamiento de BANPRO)

Por lo tanto el valor del CPPC es de:
CPPC: (0.2*0.2) + (0.8*0.22)

CPPC= 21.6%
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Ademas del CPPC, también se consideraron otros factores como:

» Condiciones de competencia en el mercado, a como se ha sefalado
antes no existe competencia solo servicios sustitutos por lo que
posiblemente no exista mucho riesgo en este aspecto tomando en cuenta
gue todos los exportadores encuestados no estan satisfechos con estos
servicios y estan interesados en este nuevo.

» Estabilidad econdémica del pais, es posiblemente el factor donde puede
existir el mayor riesgo ya que este pais es inestable, pobre
econdmicamente, y depende mucho de la situacion econémica de otros
paises.

» Estabilidad de la demanda de los productos de interés para este proyecto,
este ultimo factor puede tener un cierto nivel de riesgo porque se puede
apreciar en el estudio de mercado que la demanda es casi inestable pero

aun asi mantiene cierto grado o nivel.

De acuerdo al valor del CPPC, las consideraciones de los factores antes
expuestos y tomando en cuenta que segun el Banco Central de Nicaragua la
tasa de inflacién del afio 2010 fue de aproximadamente 5.4%(se usara esta tasa
para la proyeccion de los proximos cinco afos); el valor de la TMAR para este
proyecto es de 21.6% (valor del CPPC) + 6% (nivel de riesgo) + 5.4% (inflacion)
= 33%
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Capital de trabajo

El capital de trabajo es la inversion adicional liquida que debe aportarse para

gue la empresa empiece a trabajar.

Es importante determinar el capital de trabajo porque se necesita una cantidad

de dinero en efectivo a corto plazo para operar los primeros meses.

Para este estudio se considero tener valores de gastos administrativos y costos

de servicios para el primer mes de operacion.
Por lo tanto el célculo para el capital de trabajo seria:

Capital de trabajo = costo total anual de servicios y gastos anuales

administrativos/niumero de meses al afio
Donde:

e Costo total anual de servicios = C$ 35, 457, 245
e Gastos totales administrativos = C$618, 300
e NUmero de meses al afio = 12 meses

Capital de trabajo = (35, 457, 245 + 618, 300)/12
Capital de trabajo = C$3, 006, 296

Para poder operar eficientemente la empresa durante el primer mes, al menos
se necesitan C$3, 006, 296
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Financiamiento de la inversioén

Se estima que de los C$11, 260, 805 que se requieren de inversion fija y
diferida, se pretende solicitar un préstamo del 80% de dicho valor (C$9, 008,
644), el cual se liquidara en cuatro anualidades a una tasa del 22% (incluye
inflacion pronosticada). Los pagos se realizaran al final de cada afo, siendo el
primero cancelado el mismo afio de apertura de la empresa.

Se calcula que las anualidades que se pagaran es de:

(0.22)(1.22)*
(1.22)*-1

A= 9, 008, 644
A =C8$3, 612, 647.44 al afio
De acuerdo a esa anualidad, los abonos anuales de intereses y capital serian:
Tabla 3.22

Tabla de pago

Afo Interés Anualidad Pag_o a Dellda desplies
capital del pago

2010 9.008.644

2011 1981901,68 3.612.647 1.630.746 7.377.898

2012 1623137,61 3.612.647 1.989.510 5.388.388

2013 1185445,45 3.612.647 2.427.202 2.961.186

2014 651461,013 3.612.647 2.961.186 0

Fuente: Datos calculados por los autores gracias al plan de financiamiento de
BANPRO

En dado caso que se lograra obtener el financiamiento estimado, la TMAR
pasaria a ser mixta porque el proyecto contaria con dicho préstamo. Para

determinar es tasa se utilizé la siguiente ecuacion:

TMAR nixta= (YAP) (TMAR iny) + (%Financiamiento)*(l)
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Donde:

%AP= Es el porcentaje de aporte propio de la inversion total en activos fijos y

diferidos, el cual es 20%

TMAR i, = Es la TMAR del inversionista el cual fue calculado con anterioridad y

dio un valor de 33%

%Financiamiento = Es el porcentaje de aporte financiado de la inversion total en

activos fijos y diferidos, el cual es 80%
| = Es la tasa de interés que cubre la institucion financiera

TMAR mixia = (20%) (33%) + (80%)*(22%) = 24.2%
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Punto de equilibrio

El punto de equilibrio es el nivel en que los ingresos son exactamente iguales a

suma de los costos y gastos generados.

Es muy importante que la empresa conozca la cantidad de viajes minimos que
debe realizar con las naves para poder cubrir sus costos y gastos ya que si no
puede ni llegar a esa cantidad, se generaran perdidas y por ende la empresa

guebraria.

Se decidio calcular el punto de equilibrio equivalente a nimeros de viajes por

ano.

Se conoce que el costo total anual se puede obtener de la suma del costo fijo y
variable, donde el primero corresponde a los salarios de todo el personal de
trabajo, gastos y alquiler de oficinas, servicios del astillero y el costo para la
renovacion de los permisos de navegacion. En cambio, en los variables estan el

consumo de combustible, mantenimiento de las naves y los servicios portuarios.
Tomando en cuenta que los costos fijos dan un total de:
Tabla 3.23

Costos fijos totales

Concepto COSEO

(C$/ano)

Mano de obra directa | 3, 078, 210
Costo de servicio

Ma}ggi?:cfabra 293, 700
Costo total de servicio 3,371, 910

Costo total de administracion 618, 300

Renovacion de los permisos de navegacion 13, 230
Costo fijo total 4, 003, 440

Fuente: Tablas dela3.3 ala3.7,3.12y 3.13
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Considerando también que los costos (variables) que se generan para poder

realizar un viaje dan un total de:
Tabla 3.24

Costos variables para poder realizar un viaje

Concepto cosio
P (C$/viaje)

Consumo de

combustible 7,020

Costo de servicio Ma_no_de obra 5. 266

indirecta
Mantenimiento 185
Costo variable total 12, 471

Fuente: 3.2, 3.8y 3.9

El ingreso bruto que se obtiene por realizar un viaje es de C$ 15, 013.2528 al
multiplicar el precio por la cantidad transportada y por la distancia entre el Puerto
de Corinto y el Puerto El Rama. Donde al restarle el costo variable de la tabla
3.22 se obtendria una utilidad bruta de 15, 013.253 — 12, 471 = C$2, 542.253.

Al dividir el costo fijo total anual entre la utilidad bruta antes calculada, se
obtendria el nUmero de viajes necesarios para al menos cubrir todos los costos

es decir el punto de equilibrio.
Punto de equilibrio = 4, 003, 440/ 2, 542.253

Punto de equilibrio = 1, 575 viajes al afo, ya sean de ida o de vuelta.
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Balance general

El balance general inicial permite revelar el valor real de la empresa en el
momento de inicios de sus operaciones. En la siguiente tabla se aprecia que la
cantidad aportada por los inversionistas es mayor que la calculada para su
respectivo 20% del total de inversion fija y diferida, esto es porque se le anexo el

capital de trabajo necesario para operar la empresa durante su primer mes de

servicio.
Tabla 3.25
Balance general inicial
Activo
circulante
Valorese 4 g/ 55
inversiones
Pasivo fijo
Activo fijo prestamoa 4 445 a4
cinco afios
Equipode ¢ 146 616
servicio
Equipo de 49, 986 Capital
oficina
Capital social 5, 258, 457
Activo
diferido 1487975
Totalde ) ,e7 901 | Totalde ) 567 101
activos pasivos

Fuente: Tablas 3.21y 3.22
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Determinacion del estado resultado pro-forma

El estado de pérdidas o ganancias o estado de resultados permite calcular la
utilidad neta y los flujos netos de efectivos del proyecto, por lo que es muy

importante realizar un analisis para determinar si el proyecto es rentable.

Se le llama proforma porque esto significa proyectado, el evaluador proyecta los

resultados econémicos que supone tendra la empresa.

Se elaboraron dos estados resultados ambos considerando la inflaciéon, el

primero tomando en cuenta el financiamiento, y el segundo sin financiamiento.

Es importante sefialar que el ingreso total anual se calculé por la multiplicacion
del precio, por la cantidad de toneladas transportadas, por la distancia recorrida
por viaje, por el niumero de viajes por dia, por el nUmero de naves en uso, por

los 365 dias al afio, es decir:
Ingreso total anual = (0.91)*(20)*(824.904)*(4)*(2)*(365)
Ingreso total anual = C$43, 838, 698.18

Debido a que en los siguientes estados resultados se considera la tasa de
inflacion (5.4%), los valores para el afio 2011 de la tabla 26 son los mismos
valores para el afio 2010 (afio cero) mas la tasa de inflacion. De esta forma, si
los ingresos por servicios para el afio 2010 son de C$43, 838, 698.18, para el
afo 2011 seria ese valor mas la inflacion (43, 838, 698.18 + 43, 838,
698.18*0.054 = C$46, 205, 988).

Por el hecho de que esa tasa es acumulativa, los valores de la tabla 26 para los
siguientes afios proyectados son los valores de su respectivo afio pasado mas la
tasa inflacionaria. Cabe recordar que a los valores que representan el
financiamiento (costos financieros y pago a principal) no se les sumarda la
inflacién porque ya se habia mencionado que dichos pagos ya consideran la

tasa de inflacion.
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Tabla 3.26

Estado de resultado con financiamiento, servicio constante y con inflacion

ARno
Concepto
2011 2012 2013 2014 2015
(+) 's”egr(/elslg PO 1 46, 205 988 | 48 701, 111 | 51,330,971 | 54,102, 844 | 57, 024, 397
) s%?\itg Opor 37,371,936 | 39,390, 020 | 41,507,082 | 43,748 464 | 46, 110, 881
(-) Gastos de 651, 688 686, 879 723 971 763, 065 804, 271
administracion
(-) Renovacion
de los permisos 13, 944 14, 697 15, 491 16, 328 17, 209
de navegacion
ffn)aﬁgztﬁf’s 1,981,902 | 1,623,138 | 1,185, 445 651, 461 0
(:égitr'ggiisigfs 6,186, 518 | 6 986,376 | 7,898,982 | 8 923 526 | 10, 092, 036
(-) Impuestos del
30% sobre la 1,855 955 | 2 095 913 | 2, 369 695 | 2 677,058 | 3,027, 611
renta
(=) Utilidad neta | 4,330,562 | 4,890,463 | 5,529,287 | 6,246,468 | 7,064, 425
(+) Depreciacion | g ¢, 768, 915 800, 437 843, 661 889, 218
y amortizacion
() Pagoa 1,630 746 | 1,989 510 | 2 427,202 | 2, 961, 186 0
principal
(F) Flujonetode | 5 459 335 | 3,669,869 | 3,902,522 | 4,128, 942 | 7,953,643
efectivo

Fuente: Tablas 3.10, 3.14 y 3.22
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Estado de resultado sin financiamiento, servicio constante y con inflacion

Tabla 3.27

ARno
Concepto
2011 2012 2013 2014 2015

(+) L”e%(/?;‘;por 46, 205,988 | 48,701, 111 | 51,330,971 | 54 102, 844 | 57, 024, 397
(-)scsecr)jitgopor 37,371,936 | 39,390, 020 | 41,507, 082 | 43, 748, 464 | 46, 110, 881
(-) Gastos de 651, 688 686, 879 723 971 763, 065 804, 271
administracion
(-) Renovacion
de los permisos 13,944 14, 697 15, 491 16, 328 17, 209
de navegacion
(=) Utilidad antes | g 100 419 | g 609,514 | 9 084 428 | 9, 574,987 | 10, 092, 036
de impuestos
(-) Impuestos del

30% sobre la 2 450,526 | 2,582,854 | 2 725 328 | 2 872,496 | 3 027, 611

renta
(=) Utilidad neta | 5,717,894 | 6,026,660 | 6 359,009 | 6 702,491 | 7,064, 425
(+) Depreciacion | ;g 5og 768, 915 800, 437 843, 661 889, 218
y amortizacion
(®)Flujo netode | o /2 415 | 6 795 575 | 7 159 536 | 7,546 151 | 7,953, 643
efectivo

Fuente: Tablas 3.10, 3.14y 3.22

124




Cronograma de inversiones

Con el fin de controlar y planear mejor la capitalizacién o registro de los activos
en forma contable, se considerd construir un cronograma de inversiones o un

programa de instalacion de equipos.
Tabla 3.28

Cronograma de inversiones

Afio 2010

Elaboracion
de estudio
Constitucion
de la empresa
Tramitacion
del
financiamiento
Alquiler de las
oficinas
Compra de
las naves,
maquinas y
mobiliario
Recepcion de
las naves y
maguinas
Preparaciones
generales
Prueba de
arranque
Inicio de
servicio

Fuente: Estimaciones hechas por los autores
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Conclusiones

De acuerdo al andlisis que se realizd6 en este estudio, se concluye que
implementar un nuevo sistema de transporte de carga por medio de una nave
tipo VETOM es econdmicamente rentable. Las utilidades que se adquieren son
atractivas que pueden dar la opcion de ampliar la capacidad instalada en caso
de que el nuevo servicio haya impactado a la demanda y asi obtener mayores

ingresos.

También se concluyé que para poder comenzar a operar con tres naves (dos en
uso y una de emergencias), inscribir legalmente a la empresa asi como otros
factores importantes analizados en el estudio técnico, se necesita

aproximadamente una inversion en activos fijos y diferidos de C$11, 260, 805.

Ademéas de esa inversion se debe tomar en cuenta que para poder cubrir
durante al menos el primer de operacion todas las actividades necesarias o
factores importantes como los salarios, se debe anexar el capital de trabajo cuyo
monto es de C$3, 006, 296.

Por otro lado, se llegé a la conclusion de que a pesar que el proyecto es
econdmicamente rentable, se debe tener siempre en consideracién de que se
tienen que realizar al menos 1, 575 viajes al afio para poder cubrir sus costos ya

gue si no llega a esa cantidad puede acabar siendo no rentable.

Finalmente se concluyd que por medio de un estado de resultados con
financiamiento y con inflacion, los flujos netos de efectivos adquieren valores
atractivos que van aumentando poco a poco cada afo, principalmente cuando
se termina de pagar el financiamiento al final del cuarto afio. Mientras que por el
otro lado, el estado de resultado sin financiamiento y con inflacién, siempre

mantiene un flujo de neto de efectivo bastante atractivo.
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Introduccion

El estudio financiero es la parte final de este proyecto.

A lo largo del analisis de los estudios de mercado, técnico y econémico, se tiene
pleno conocimiento que existe una demanda potencial atractiva, no hay
limitaciones técnicas para llevar a cabo el proyecto y existe una buena
rentabilidad econdmica. Sin embargo, a pesar de conocer esos factores
importantes, aiun no se ha demostrado que la inversion propuesta es

econdmicamente rentable.

Para aclarar dicha duda, en esta parte final del proyecto, se calcul6 en primer
lugar el valor presente neto (VPN) para un horizonte de cinco afios, con y sin
financiamiento. EI VPN es el posible valor monetario total actual extra de la
TMAR que se obtendra para un determinado horizonte de estudio. EI VPN
permitird conocer el ingreso total extra, en caso de exista, de la TMAR calculada

(ya sea mixta o no) de los cinco afios de proyeccion.

En segundo lugar, se determing la tasa interna de rendimiento (TIR). La TIR es
la tasa (TMAR) que hace al VPN cero, por lo que determina el porcentaje
maximo de interés permitido al inversionista para que este pueda recuperar su
dinero sin obtener beneficio extra. Por lo que al calcularla se tendra una mejor
nocién del porcentaje de beneficio que se le saca a dicha tasa, en caso de que

exista.

En tercer lugar, se calcularon también razones financieras como el plazo de
recuperacién, el nimero de veces que se gana el interés y la tasa de margen de
beneficio para considerar otros factores que no toman en cuenta el dinero en el

tiempo y asi tener un analisis mas completo sobre esta parte final.

Finalmente, se realiz6 un andlisis de sensibilidad sobre el monto de la inversion
para determinar cuales son los factores mas sensibles al optar diferentes

estrategias de inversion.
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Objetivos

Establecer el valor del VPN con servicio constante para diferentes

estados (inflacion y financiamiento).

Calcular el valor de la TIR con servicio constante, para diferentes estados

(inflacién y financiamiento). .

Determinar plazo de recuperacion de la inversion, el nimero de veces

gue se gana el interés y la tasa de margen de beneficio.

Realizar un analisis de sensibilidad para diferentes montos de inversion.
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Célculo del VPN con servicio constante, con inflacion y con

financiamiento

Para calcular el VPN se hizo uso de datos importantes como los flujos netos de
efectivos, el valor de salvamento, la TMAR vy la inversion total inicial en activos
fijos y diferidos sin incluir el capital de trabajo ya que este ultimo es de
naturaleza muy liquida y tanto el VPN como la TIR toman en cuenta valores

comprometidos a largo plazo.
Segun el estudio econdmico, los valores para dichos datos son:

e Inversion total inicial en activos fijos y diferidos: C$11, 260, 805

e Tasa minima atractiva de retorno: 24.2% (TMAR mixta)

e Flujos netos de efectivos: Valores variados (ver tabla 26, estudio
econdmico).

e Valor de salvamento: Al final del quinto afio queda un total en valor de
salvamento de 5, 803, 356*(1,054)° = C$7, 548, 876

La férmula del VPN es:

FNE; FNE, FNE; FNE, (FNE5+VS)

VPN = P + + + +

(1+) (1+i)2 (A+i) (L+i)* (1+i)®

Donde:

P: Es la inversion total inicial en activos fijos y diferidos, cuyo valor es negativo

porque se considera un desembolso.

FNE: Son los flujos netos de efectivos proyectados de cada uno de los cincos
afos sin financiamiento (estudio economico, ver tabla 3.27), cuyos valores son

positivos porgue se consideran ingresos.
I: Es la tasa minima atractiva de retorno.

VS: Es el valor de salvamento de la inversion al final de quinto afio.
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Al sustituir dichos valores en la férmula se obtiene que el VPN es de C$2, 332,

656.17

Célculo del VPN con servicio constante, con inflacion y sin

financiamiento

Para el caso donde no se toma en cuenta el financiamiento, el valor de la TMAR
corresponde ahora a la pura (la del inversionista) cuyo valor es de 33% vy los
flujos netos de efectivos usados para calcular este VPN corresponden a los de |la

tabla 3.27 (ver estudio econdmico).

VPN = C$4, 968, 868.51

Calculo de la TIR con servicio constante, con inflacién y sin

financiamiento

Para calcular la TIR lo unico que se hace es hacer cero el valor del VPN y

despejar i.

Se realizan esos cambios porque la TIR, a como se habia dicho antes, permitira
conocer el porcentaje que se le saca de beneficio extra a la TMAR, es decir el
valor de la TIR es la tasa maxima aceptable para al menos cubrir los intereses
solicitados por el inversionista por lo que un valor de la TIR mayor que la TMAR
propuesta indica que se esta obteniendo ese beneficio extra expresado en valor

monetario por el VPN.
Al hacer cero el VPN se obtiene la siguiente formula:

FNE; FNE, FNE; FNE, (FNEs+VS)

P = + + + +
(2+i) (1+i)? (1+i)3 (2+i)* (A+i)®
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Donde al despejar i y tomando en cuenta los flujos netos de efectivos cuando no
hay financiamiento (ver tabla 3.27, estudio econdmico), se llega al siguiente

resultado:

TIR =59%

Célculo de la TIR con servicio constante, con inflacion y con

financiamiento

El valor de la TIR calculado, tomando en cuenta el financiamiento, tendra un
valor menor que la otra por efectos de que los FNE son menores que cuando no
se solicita financiamiento, sabiendo que estos son directamente proporcionales a
la TIR.

Tomando en cuenta los flujos netos de efectivos cuando hay inflacion y hay
financiamiento (ver tabla 3.26, estudio econémico), se llega al siguiente valor de
la TIR:

TIR =33%

Razones financieras

Las razones financieras son valores que no toman en cuenta el valor del dinero

en el tiempo. Las razones financieras que se calcularon para este proyecto son:
Plazo de recuperacion

El plazo de recuperacion permitird conocer al inversionista el tiempo que le toma
para poder recuperar el capital que aporto en la inversion total en activos fijos y

diferidos.
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La formula para calcular dicho plazo es:
Plazo de recuperacion = Flujos netos de efectivos/capital aportado
Donde:

Flujos netos de efectivos: Corresponde al ingreso total neto después de pagar

impuestos e intereses (en caso de que se realizé un préstamo para este ultimo).

Capital aportado: Es la cantidad de dinero que el inversionista arriesgo para la

inversion en activos fijos y diferidos.
Plazo de recuperacion con financiamiento y con inflacion

Como el capital aportado es de C$5, 258, 457 (20% de la inversion mas el
capital de trabajo) y el FNE del primer afio (con financiamiento y con inflacion) es
menor, existira un saldo pendiente, el cual se calculé con el FNE del segundo

ano.

Al restarle al capital aportado el FNE del primer afio quedaria un saldo de: 5,
258, 457 — 3, 429, 338 = C$1, 829, 119

Donde al transformar el FNE del segundo afio en meses, y al dividirlo entre el
saldo se obtendria: 566, 297.917/1, 829, 119 = 0.3096

Al multiplicar dicho valor por 3.3 para aproximarlo a la unidad y de esa manera
igualar el FNE con el saldo se obtendria que, el plazo de recuperacion con

financiamiento y con inflacion es de aproximadamente quince meses y medio.
Plazo de recuperacion sin financiamiento y con inflacion

Como la suma de los dos primeros FNE es menor al capital aportado, el saldo
pendiente se calcul6 con el FNE del tercer afio. Por lo que al aplicar el

procedimiento antes usado, se obtendria:
6, 447, 415 + 6, 795, 575 — 14, 267, 101 = C$1, 024, 111
596, 628/1, 024, 111 = 0.58258
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Al multiplicar dicho valor por 1.8 para aproximarlo a la unidad y de esa manera
igualar el FNE con el saldo se obtendria que, el plazo de recuperacion sin

financiamiento y con inflacion es de aproximadamente 26 meses.
NUumero de veces que se gana el interés (con inflacién)

A como su nombre lo indica es la cantidad de veces que se le gana al interés

generado por el financiamiento.

La férmula para calcular esa razoén es:

NUm. de veces que se gana el interés = Ingresos brutos/cargos de intereses
Donde:

Ingresos brutos: Son los ingresos antes de pagar impuestos e intereses que se

obtienen por prestar el servicio.

Cargos por intereses: Corresponde a los pagos que se deben realizar sélo por

intereses generados por el financiamiento solicitado.

Al sustituir los valores antes definidos, se obtiene el siguiente valor:
NUm. de veces que se gana el interés = 8, 168, 420/1, 981, 902
NUm. de veces que se gana el interés = 4.12 veces

Tasa de margen de beneficio

La tasa de margen de beneficio representa el porcentaje que se le saca de

beneficio, después de pagar impuestos, a los ingresos totales.
La formula para calcular la tasa de margen de beneficio es:

Tasa de margen de beneficio = Utllidad neta después de pagar

impuestos/ingresos totales anuales
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Donde:

Utilidad neta después de pagar impuestos: Es en si el flujo neto de efectivo, es
decir, la cantidad de dinero que queda después de haber pagado todos los

deberes correspondientes.

Ingresos totales anuales: Representan los ingresos brutos antes de pagar

impuestos.

Se calculé la tasa de margen de beneficio tanto para cuando se solicita

financiamiento como para cuando no se solicitada.
Tasa de margen de beneficio sin financiamiento y con inflacién

Sin considerar el financiamiento pero si la inflacion, la tasa de margen de

beneficio seria:

Tasa de margen de beneficio = 6, 447, 415/ 46, 205, 988

Tasa de margen de beneficio = 13.95%
Tasa de margen de beneficio con financiamiento y con inflacion

Al considerar el financiamiento y la inflacion la tasa de margen de beneficio
tendra un valor menor que la anterior por efectos de los pagos por intereses y de

capital ambos, generados por el financiamiento solicitado.

Tasa de margen de beneficio = 3, 429, 338, 809/ 46, 205, 988

Tasa de margen de beneficio = 7.422%
A continuacion se representa una tabla comparativa entre las diferentes razones
financieras y cuando hay y no hay financiamiento, para poder determinar desde

el punto de vista de las razones financieras, si es mejor trabajar con 0 sin

financiamiento.
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Tabla 4.1

Tabla comparativa entre las diferentes razones financieras y cuando hay y no

hay financiamiento

Razones financieras
Concepto Plazode | 'asade
> margen de
recuperacion -
beneficio
Con financiamiento 15.5 meses 7.422%
Sin financiamiento 26 meses 13.95%

Fuente: Razones financieras, ver estudio financiero

Analisis de sensibilidad

Se considero realizar un analisis de sensibilidad al monto de la inversion para los

estados de: 80% financiado y 20% propio, 60% financiado y 40% propio, 40%

financiado y 60% propio. Todos considerando la tasa de inflacién.
Tabla 4.2

Andlisis de sensibilidad

Monto de inversion (C$) TMAR TIR FN(ECg;om VPN (C$)
80% financiado | 9, 008, 644
- 24.2% 33% 4, 616, 863 | 2, 332, 656
20% propio | 2, 252, 161 ° °
60% financiado | 6, 756, 483
- . . 26.4% 40% 5,257, 764 | 3, 107, 449
40% propio 4, 504, 322 ° °
40% fi iad 4,504, 322
0 financiaco 28.6% | 46% | 5,898,664 | 3,799,325

60% propio 6, 756, 483

Fuente: Estudio econdmico y estudio financiero
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Conclusiones

De acuerdo con el andlisis realizado a la inversion propuesta, se llegé a la
conclusiéon de que esta es econdmicamente rentable con o sin financiamiento
tomando en cuenta la inflacion para ambos casos, porque sus respectivos VPN
son positivos. Sin embargo, dichos valores tienen un gran margen de diferencia,

lo cual se puede reflejar al compararlos con sus respectivas TIR.

Al considerar el financiamiento, se puede notar que la TMAR mixta (24.2%) esta
aproximadamente a solo 8.8% de alcanzar su valor maximo, es decir la TIR,
cuyo valor es de 33%. Por ello, el valor de su VPN no alcanza ni los C$3, 000,
000. Por otro lado, si no se considera el financiamiento, se puede notar que la
TMAR pura (33%) estd aproximadamente a un 26% de alcanzar su valor
maximo, cuya TIR es de 59%. Por ello es que su VPN vale mas del doble que el

anterior llegando casi a los C$5, 000, 000.

Con relacion a las razones financieras, se llego la conclusion de que el plazo de
recuperacion del inversionista cuando se solicita la inversion y se considera la
inflacién, es de quince meses y medio. Para cuando no se solicita el
financiamiento, el plazo de recuperaciéon es relativamente largo, si se considera

la inflacion, el inversionista recuperaria su dinero en 26 meses.

También se lleg6 a la conclusiéon de que la tasa de margen de beneficio cuando
se solicita el financiamiento y se considera la inflacién es de 7.422%, tomando
en cuenta que el nimero de veces que se le ganaria a los intereses generados
por dicho préstamo cuando se considera la inflacion es de 4.12. Ademas, es
importante seflalar que de acuerdo a la tabla comparativa se llegd a la
conclusion de que es mejor solicitar el financiamiento ya que los valores de sus
respectivas razones financieras son aceptables ademéas de que el inversionista

tiene la ventaja de que no arriesgaria tanto dinero.

De acuerdo al andlisis de sensibilidad se llegdo a la conclusién de que entre

menos financiamiento se solicite, se obtendrian mayores ganancias porque el
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aumento de la TIR es mucho mayor que el de la TMAR mixta a medida que se
intenta prestar menos dinero, por lo que la cantidad maxima aceptable va

aumentado cada vez mas.
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Conclusiones generales

De acuerdo a los resultados obtenidos en este estudio, se llegaron a las

siguientes conclusiones:

Existe una gran demanda potencial para este nuevo servicio. Los exportadores
(demanda) estan interesados y consideran que puede ser importante este nuevo
sistema de transporte de carga siempre y cuando los puertos nacionales estén
capacitados para exportar a distintas partes o destinos. Ademas de que no se
comenzaria a operar con una mala posicion de mercado, en primer lugar, porque
el precio es bastante competitivo siendo este uno de los factores mas
importantes, y en segundo lugar, porque las dos grandes debilidades (rapidez y
seguridad) de los servicios sustitutos son las dos grandes fortalezas de este

nuevo sistema.

También se llegd a la conclusion que se cuenta con la tecnologia necesaria para
implementar este tipo de servicio. El astillero El Diamante en Granada juega un
papel muy importante porque ese puede ser el mejor lugar para establecer la
base de comunicacién, resguardar la nave de emergencias y dar mantenimiento
a dichas unidades, por lo que de momento no seria necesario crear o0 construir
un puerto base para poder llevar a cabo esas operaciones. Esta misma idea se
aplicé a las oficinas de este nuevo servicio, por el hecho de que no se hace
mucho uso de maquinas especializadas es mejor comenzar a trabajar en
oficinas alquiladas y mas adelante, si el proyecto tuvo un impacto positivo,
construir sus propias oficinas y puerto base para empezar a aumentar su

capacidad instalada y buscar nuevas fronteras.

Finalmente se concluye que es econdmicamente rentable implementar este
nuevo sistema de transporte, ya sea con o sin financiamiento. Se obtienen
utilidades atractivas tan solo trabajando con tres naves (dos operando y una
emergencias). No so6lo el inversionista logra recuperar su dinero, sino que

también se obtiene un beneficio extra que a medida que se solicita menos
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financiamiento, este valor va aumentado. El inversionista recuperaria su dinero
en 26 mese si decide aportar todo el capital para la inversion, en cambio si sélo

arriesga el 20%, lo recuperaria en 15 meses y medio.
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Recomendaciones

En base a los resultados obtenidos en este estudio, se proponen las siguientes

recomendaciones:

De acuerdo al estudio de mercado, Puerto Cabezas es uno de los puertos
mas importantes para este nuevo servicio porque de alli es donde se
exporta la mayor cantidad de madera y productos de refrigeracion (dos de
los productos de interés para este proyecto). Sin embargo, se recomienda
no tomar en cuenta este puerto dentro de la ruta de la nave porque en el
estudio de mercado se puede notar que la cantidad que se exporta de
dichos productos va disminuyendo conforme pasan los afos, existe una
tendencia desfavorable para este proyecto.

Ademas de que se pudo determinar que, a través de un estudio realizado
por consultores profesionales, Puerto Cabezas no posee la suficiente
capacidad o perspectiva para el tréfico internacional, por ejemplo, en
dicho estudio se comprob6 que la Unica gria que hay en la terminal no
puede descargar un contenedor de forma satisfactoria (se puede llevar
hasta media hora para descargar un contenedor). Pero no sélo en
capacidad es deficiente, también no posee las condiciones necesarias,
por ejemplo, el area de almacenamiento que se encuentra a unos 100
metros de la salida del muelle posee bodegas semidestruidas y patios con

pasto.

Si el nuevo servicio tuvo un impacto positivo, se recomienda que al final
del cuarto o quinto afio de operacion se adquiera al menos una nueva
unidad (aumentar la capacidad instalada en un 50%), ya que para esa
fecha segun el estudio de mercado, la demanda habrd aumentado
aproximadamente en ese mismo porcentaje. De esta manera el servicio

no perdera posicion en el mercado.
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Si después de cinco afios de operacion el servicio no aumenta su
capacidad, poco a poco ira perdiendo el porcentaje que abarcaba de
mercado porque posiblemente surgiran nuevos servicios sustitutos y los
ya existentes pueden contar con la posibilidad de aumentaran su
capacidad. A nivel interno el servicio no estaria perdiendo mercado, pero

a nivel externo o general si, lo cual no es recomendable.

Por efectos de simplificar los calculos, para este proyecto se tomaron en
consideracion solamente viajes entre el Puerto de Corinto y el Puerto El
Rama. Sin embargo, se recomienda que es muy importante que este
nuevo servicio implemente logistica en el transporte de sus cargas ya que
se estima que los viajes se aprovecharan mejor y se obtendran mayores
beneficios o0 ganancias. Por lo que es indispensable crear un

departamento o area enfocada en dicho tema.

A pesar de que no se trabajara con muchos equipos sofisticados, ni se
construira oficinas o un puerto base al comienzo de operacion, se
recomienda llevar a cabo un estudio de impacto ambiental meramente por
la emision de dioxido de carbono que generan las unidades por la uso de
combustible, para que de esta manera se puedan proponer o crear

medidas que permitan controlar o disminuir dicha contaminacion.
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Glosario
Anfibio

Cuerpo u objeto que puede moverse por tierra o por agua
Hovercraft

Aerodeslizador

Flap

Alerén que al abatirse aumenta la capacidad de sustentacion del ala de un avion
Dextrégira

Que hace girar a la derecha el plano de polarizacién de la luz
Levogira

Que desvia a la derecha el plano de polarizacion de la luz
Pala

Elemento de una hélice propulsora de las aeronaves
Helicoidal

En forma de hélice

Popa

Parte posterior de una nave donde se coloca el timén y estan las habilitaciones

principales
Estribor

Costado derecho de un barco mirando de poa a proa



Babor

Costado izquierdo de una embarcacion, en el sentido de la marcha hacia

adelante

Proa

Parte delantera de una embarcacion o de una aeronave
Eslora

Longitud de un buque

Abordar

Chocar o rozar una embarcacion con otra ya sea por accidente o por atacarla
Radio-transmisor-receptor

Aparato receptor y transmisor de radiocomunicaciones
Estiba

Colocacion conveniente de las mercancias a bordo
Calado

Medida vertical de la parte sumergida de un buque

Cojinetes

Elemento que sirve para soportar y guiar un eje o un arbol de maquinaria
Embrague

Mecanismo que permite poner en movimiento acoplandola al motor
Manometro

Instrumento que sirve para medir la presion de un fluido



Osciloscopio

Dispositivo que permite hacer visibles las variaciones temporales de una

magnitud fisica
Hidroavion

Es un tipo de avidn que lleva, en lugar de ruedas, uno o varios flotadores para
ponerse encima del agua. Esto hace que sea capaz de despegar y amerizar.

Hidroala

Es un tipo de barco cuyo casco sobresale del agua cuando la velocidad es lo
bastante elevada, gracias a la accion de un plano de sustentacién o ala que
funciona segun el mismo principio que las alas de un avion. Esta técnica permite
a los barcos aumentar su velocidad disminuyendo la friccién entre el casco y el

agua y evitando los efectos de las olas.

Aerobus

Avidn comercial europeo que admite un gran numero de pasajeros y realiza

recorridos de corta y media distancia.
Aerodeslizador

Vehiculo que se desplaza sobre un colchén de aire, que crea mediante

compresor, deslizandose sobre el suelo o sobre el agua.
Aerodinamico

Perteneciente o relativo a la aerodinAmica. Cuerpos moviles, que tienen una

forma adecuada para disminuir la resistencia del aire.
Aeromodelismo

Técnica de la construccion y prueba de modelos reducidos de aviones y otros

vehiculos aéreos.


http://es.wikipedia.org/wiki/Avi%C3%B3n
http://es.wikipedia.org/wiki/Mar

Hidroplano

Embarcacion provista de aletas inclinadas que a medida que aumenta la
velocidad de desplazamiento, sostiene una parte cada vez mayor del peso

desarrollando una velocidad muy superior a la de otros buques.
Flotante

Que flota en un liquido. Cuerpo destinado a flotar en un liquido. Aparato que

sirve para determinar el nivel de liquido o para regular la salida del mismo.
Propela

Hélice que se utiliza para la propulsion de una embarcaciéon
Conjunto de dos o mas palas de forma helicoidal, que acopladas al eje, gira en
el sentido de él, produciendo una fuerza de reaccidén. Segun su sentido de giro,

la hélice puede ser dextrégira o levogira. Un elemento de propulsion.
Motor rotativo

También denominado motor Wankel, en honor a su inventor, Félix Wankel, o de
pistén rodante. Consiste en un rotor de tres caras iguales, con forma de triangulo
equilatero, ligeramente convexas, que gira orbitalmente dentro de una carcasa
especial con tres camaras diferentes. El rotor o piston rodante tiene un
movimiento rotatorio y otro orbital en torno al eje central. De este modo, el
espacio de las cémaras va variando en funcion del giro del rotor,

comprimiéndose la mezcla. Asi, se produce el ciclo de cuatro tiempos.

Luz todo horizonte
Es una luz que es visible sin interrupcién en un arco de horizonte de 360 grados
Luz de tope

Es una luz blanca colocada sobre el eje longitudinal del buque, que muestra su

luz sin interrupcién en todo un arco del horizonte de 225 grados, fijada de forma


http://www.mexicorc.com/foro/fuerza
http://www.mexicorc.com/foro/hélice
http://www.mexicorc.com/foro/dextrógira

gue sea visible desde la proa hasta 22,5 grados a popa del través de cada

costado del buque.
Luces de costado

Son una luz verde en la banda de estribor y una luz roja en la banda de babor
gue muestran cada una su luz sin interrupcion en todo un arco del horizonte de
112,5 grados, fijadas de forma que sean visibles desde la proa hasta 22,5
grados a popa del través de su costado respectivo. En los buques de eslora
inferior a 20 metros, las luces de costado podran estar combinadas en un solo

farol llevado en el eje longitudinal del buque.
Luz de alcance

Es una luz blanca colocarla lo mas cerca posible de la popa, que muestra su luz
sin interrupcion en todo un arco del horizonte de 135 grados, fijada de forma que
sea visible en un arco de 67,5 grados contados a partir de la popa hacia cada

una de las bandas del buque.
VETOM (vuelo en efecto tierra o mar)

Es el principio que permite volar (a pocos metros de altura) un objeto sobre un

cojin o colchdén de aire generado entre el objeto una superficie.
Hidroavion tipo VETOM

Es un tipo de hidroavién que utiliza el principio VETOM. Este tipo de hidroavion
es similar al ekranoplano pero con la diferencia que este usa motores rotativos
tipo Wankel version Diesel en vez de turbinas, también usa un sistema tipo
aerodeslizador para despegar (inyecta aire a presion por medio de unas
propelas sobre una superficie cerrada para levantar dicho objeto). Ademas esta
nave posee un angulo de ataque en la parte frontal para que la sobrepresion que
genera el colchén de aire sea generada en todo el aparato y no sélo en las alas

como en los ekranoplanos



Armador Nacional

Persona natural o juridica debidamente autorizada como tal por la Autoridad
Maritima, que poseyendo buques mercantes propios o ajenos, los dedicas a su
explotacion bajo cualquier modalidad contractual, aun cuando ello no constituya

su actividad econdmica principal.



Anexos

Anexos |

Cotizaciones



Anexos Il

Check-list



Sistemas mecanicos y sistema de refrigeracion

Refrigerante del motor.

Tension y condicidn de fajas.

Mangueras del radiador.

Nivel de la mezcla agua y refrigerante en el radiador.
Nivel del depésito de agua para radiador.
Funcionamiento del tapon del radiador.

Antioxidante en el refrigerante.

Estado del ventilador.

Funcionamiento de la bomba de agua.

Sistema de combustible

Realizar control de emisiones

Sistema de alimentacion del combustible.
Filtro de combustible.

Trampa de agua.

Tuberia de combustible.

Volumen de inyeccion.

Compresién para lograr la temperatura de encendido ideal.

El tiempo en el motor.

Apriete de los porta inyectores.

Revisado
Revisado
Revisadas
Revisado
Revisado
Revisado
Revisado
Revisado

Revisado

Realizado
Limpiado
Cambiado
Limpiada
Revisada
Verificado
Revisada
Revisado

Revisado

No revisado
No revisado
No revisadas
No revisado
No revisado
No revisado
No revisado
No revisado

No revisado

No realizado
No limpiado
No cambiado
No limpiada
No revisada
No verificado
No revisada
No revisado

No revisado




Fugas en la bomba de combustible.

Sistema de transmision

Todos los soportes de los motores.
Cadenas de transmision.

Cojinetes.

Ejes de transmision.

Niveles de aceite de los motor reductores.
Sistemas de embragues.

Mecanismos de transmision de fuerza.
Acoples ejes Hélices.

Esproket

Sedimento en el aceite de los motores reductores

Hélices

Estado de las Hélices.

Forma original de las Hélices.

Consistencia del material de construccion de las Hélices.

Torque de los tornillos de las hélices.

Flujo correcto del aire para la correcta propulsion de la nave.

Revisadas

Revisados
Revisadas
Engrasados
Revisados
Revisados
Revisados
Revisados
Revisados
Revisados

Revisado

Revisado

Revisada

Comprobada
Revisado

Revisado

No revisadas

No revisados
No revisadas
No engrasados
No revisados
No revisados
No revisados
No revisados
No revisados
No revisados

No revisado

No revisado
No revisada

No
comprobada

No revisado

No revisado




Sistema de escape de motores

Tornillos del sistema de escape.
Modificaciones en el sistema de escape.

Freno de motor.

Sistema de admision de aire

Estado del turbo cargador
Cambio del filtro de aire

Posicion de los tubos de admision.

Sistema de control del motor

Funcionamiento del sistema de aceleracion
Funcionamiento del sistema de embrague.
Mandmetro de medicién de la presion de aceite.
Mandmetro del nivel de combustible.
Manometro de las RPM.

Funcionamiento del freno de motor.

Sistema de control de hélices

Mandos para la puesta en marcha de las hélices
Manometros de las revoluciones de cada hélice.

Limpiaparabrisas y lavaparabrisas

Niveles de agua de los recipientes para los parabrisas.

Apretados
Revisadas

Revisado

Revisado
Realizado

Revisada

Revisado
Revisado
Revisado
Revisado
Revisado

Revisado

Revisados

Revisados

Revisado

No apretados
No revisadas

No revisado

No revisado
No realizado

No revisada

No revisado
No revisado
No revisado
No revisado
No revisado

No revisado

No revisados

No revisados

No revisado




Funcionamiento de los parabrisas.
Estado de los motores que mueven los limpia parabrisas.

Estado de los parabrisas.

Sistema de control flaps

Mecanismo para el accionamiento de los flaps.

Lubricacion de las partes moviles.

Sincronizacién de los flaps.

Sistema de extintor de fuego

Parte mecanica del sistema extintor de incendios.
Lubricacion de las partes moviles.
Fugas de sustancias quimicas.

Niveles de los contenedores de las sustancias quimicas.

Estado quimico de las sustancias extintoras de incendios.

Boquillas de aspersion.
Presién de las bombas.

Sistema de ventilacion y acondicionado

Sistema de ventilacion y acondicionado.
Lubricacion de las partes moviles.

Humedad en el aire acondicionado.

Comprobado
Revisado

Revisado

Revisado

Realizado

Comprobada

Revisado
Realizado
Revisadas
Revisados
Revisado
Revisadas

Revisada

Limpiado
Realizado

Revisada

No

Comprobado
No revisado

No revisado

No revisado
No realizado

No

Comprobada

No revisado
No realizado
No revisadas
No revisados
No revisado
No revisadas

No revisada

No limpiado
No realizado

No revisada




Fijacion de tornillos en general.

Sistema de radio comunicacién

Sistema en general.

Soldaduras frias.

Medicion de capacitadores electroliticos.
Conductores dafados por recalentamiento.
Fijacion de tornillos.

Medicién con el osciloscopio de sefiales de ondas.

Sistema eléctrico

Conductores por recalentamiento.
Empalmes en cajas de distribucion.

Fijacion de tornillos.

Cambio de carbones en generadores, motores y bobinas.

Cajas de fusibles.

Limpieza y revision de paneles.
Medicién de voltaje de alimentacion.
Paneles de mando y fuerza.
Botoneras (pulsos).

Sefales luminicas.

Realizada

Limpiado

Revisadas
Realizada
Revisados
Realizado

Realizada

Revisados
Revisados
Realizada
Realizado
Revisadas
Realizada
Realizada
Revisados
Revisadas

Revisadas

I:I No realizada

No limpiado

No revisadas
No realizada
No revisados
No realizado

No realizada

No revisados
No revisados
No realizada
No realizado
No revisadas
No realizada
No realizada
No revisados
No revisadas

No revisadas




Sistema electronico.

Limpieza del sistema en general.
Soldaduras frias.

Medicién de capacitadores electroliticos.
Conductores dafiados por recalentamiento.
Fijacion de tornillos.

Medicion con el osciloscopio de sefiales de ondas.

Casco o cola horizontal y quillas

Superficies del fuselaje en la cola horizontal y quillas.
Busqueda de fisuras en las superficies.

Busqueda de fisuras internas por medio de pruebas practicas

Resistencia del material por pruebas practicas.

Equipos de salvamento y socorrismo

Superficie del fuselaje de los aparatos de salvamento

Busqueda de fisuras en las superficies y fisuras internas

Resistencia de materiales por pruebas practicas.

Realizada
Revisadas
Realizada
Revisados
Realizada

Realizada

Inspeccionadas
Realizada

Realizada

Comprobada

Inspeccionadas

Realizada

Comprobada

No realizada
No revisadas
No realizada
No revisados
No realizada

No realizada

No

Inspeccionadas
No realizada
No realizada

No
comprobada

No

inspeccionadas
No realizada

No

comprobada




Dispositivos de anclaje , amarre y remolque

Cadenas de anclaje, anclas y cadenas de remolque.
Nivel de corrosion en cadenas y anclas.

Nivel de corrosion en los remolques.

Pintura en general

Inspeccidn ocular sobre la capa de pintura que cubre la fibra.

Buscar escoriaciones en la capa de pintura.
Estado de la capa de pintura.

Pintar la superficie en general de la nave.

Dafios mecanicos al casco, alas, faldas, cola, etc.

Superficie en general de la nave

Busqueda de fisuras en las superficies y fisuras internas.

Resistencia de materiales.

Revisado
Revisado

Revisado

Inspeccionado
Realizado
Verificado

Realizado

Revisada

Realizada

Comprobada

No revisado
No revisado

No revisado

No

inspeccionado
No realizado
No verificado

No realizado

No revisada
No realizada

No
comprobada
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Conclusiones del Estudio de Mercado

» Por medio de un estudio se determinaron las caracteristicas y los usos del
producto, asi como también los subproductos derivados del proceso de

produccion del Dulce de Rapadura.

» Por medio de un andlisis se determinaron las fortalezas, oportunidades,
debilidades y amenazas del Sector productor del Dulce de Rapadura.

» Se determiné que la demanda de Dulce de Rapadura varia de 12,174,000
Lb en el afio 2010 a 12,908,026 Lb en el afio 2013, a nivel Nacional
correspondiente a los sectores de Panificacion y Café Soluble S.A.

» Se establecio la oferta del Sector Productor de Dulce de Rapadura que
varia de 9,244,068 Lb en el afio 2010 a 9,533,412 Lb en el afio 2013, con
esto se pudo establecer un balance Oferta-Demanda, en el cual se
determind el porcentaje de demanda insatisfecha para cada afio

correspondiente al presente estudio.

» Se establecieron los precios del Dulce de Rapadura para el Sector de
Panificacion los cuales varian de 5.69 C$/Lb en el afio 2010 a 8.40 C$/Lb
en el aflo 2013, segun la tasa de inflacién correspondiente a los préximos

cuatro afos.

» Se fijaron los precios del Dulce de Rapadura para el cliente Café Soluble
S.A. los cuales varian de 5.05 C$/Lb en el afio 2010 a 6.04 C$/Lb en el

afo 2013, para los afnos correspondientes del estudio.

» Se determinaron distintos canales de distribucion del bien con sus

respectivos clientes.
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Conclusiones del Estudio Técnico

» De acuerdo al Estudio se estimd cubrir el 12% de la Demanda Total

Insatisfecha para cada uno de los afios en estudio.

» Se determind la localizacion oOptima del proyecto, siendo la macro
localizacion en la ciudad de Jinotepe, departamento de Carazo. Y la micro
localizacion en el municipio de La Paz Carazo, estando ubicada la planta

en el Kilbmetro 56 Carretera Sur, 1 Kilbmetro al Este.

» Se determiné la cantidad, la organizacion y el desempefio del recurso

humano requerido por el proyecto.

» Se representd el tamafio de la planta por medio de la redistribucion, asi
como también la capacidad productiva de la misma que es de 4,800 libras

de Dulce de Rapadura al dia.

» Se logré obtener los requisitos establecidos por la Alcaldia de La Paz
Carazo y del MINSA, que se hacen necesarios para la institucion de la

empresa y de esta dar inicio de las operaciones.
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Conclusiones del Estudio Financiero

» Se cuantificaron los costos totales anuales para un horizonte de
planeacion de 4 afios, asi mismo se determinaron los ingresos por ventas

totales anuales.

» También se determino la inversion total inicial del proyecto resultando ser
de C$ 3,638,191.

» Se determinaron los FNE (Flujos Netos de Efectivo), con y sin
financiamiento para cada uno de los afios del horizonte de planeacion los
cuales se pueden observar en los estados de resultados de las tablas # y

# del estudio financiero.

» Se evaluaron las variables econdémicas (VPN, TIR) con y sin
financiamiento para conocer la decision mas optima de inversion, dando
el resultado de la evaluacién que se debe de realizar la inversion con
financiamiento para que el proyecto genere mayor rentabilidad

econdmica.

» Se determino el plazo de recuperacion de la inversion (PRI) con y sin
financiamiento siendo de menor plazo para recuperar el dinero con

financiamiento.
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Conclusiones del Analisis de Sensibilidad

El andlisis de sensibilidad se evalué bajo 3 posibles cambios inesperados
durante la vida del proyecto que son: disminucion en la oferta, incremento en los
costos de produccion, disminucién en el precio de venta del producto todos los
cambios se evaluaron para ambas opciones de inversion (con 0 sin

financiamiento).

Con Financiamiento.

» En la disminucion de la oferta se determino que el ultimo nivel de
aceptacion es del 40 %, siendo el VPN = C$ 25,551 y la TIR de 14.37%.
toda variacién que exceda del 40 % de la disminucion de la oferta vuelve

riesgoso al proyecto.

» En la disminucion en los precios de venta se determino que el ultimo nivel
de aceptacion es del 40%, siendo el VPN = C$ 25,551 y la TIR de 14.37
%. toda variacion que exceda del 40 % de la disminucién de los precios

de venta vuelve riesgoso al proyecto.

» En el incremento en los costos de produccion se determino que el ultimo
nivel de aceptacion es del 203 %, siendo el VPN = C$ 10,855 y la TIR de
14.02 %. Todo incremento que exceda del 203 % e3n los costos de

produccion vuelve riesgoso al proyecto.
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Sin Financiamiento.

» En la disminucion de la oferta se determino que el ultimo nivel de
aceptacion es del 1%, siendo el VPN = C$ 24,175 y la TIR de 25.27%.
toda variacion que exceda del 1 % de la disminucion de la oferta vuelve

riesgoso al proyecto.

» En la disminucion en los precios de venta se determino que el ultimo nivel
de aceptacion es del 1 %, siendo el VPN = C$ 24,175 y la TIR de 25.27
%. toda variacion que exceda del 1 % de la disminucion de los precios de

venta vuelve riesgoso al proyecto.

» En el incremento en los costos de produccion se determino que el ultimo
nivel de aceptacion es del 3 %, siendo el VPN = C$ 1,819 y la TIR de
25.17%. Todo incremento que exceda del 3 % en los costos de

produccién vuelve riesgoso al proyecto.
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Recomendaciones

> Se le recomienda al Sector encargado de la produccién de Dulce de
Rapadura obtener un Registro Sanitario, para garantizar la inocuidad del

producto.

» Se recomienda al Sector el lanzamiento de una nueva imagen del
producto, asi como también la adquisicion de certificados de produccion
ecoldgica.

» De igual forma se le recomienda hacer un analisis de mercado
periédicamente, para lograr nuevas estrategias con el fin de despertar el

interés de los consumidores.

» Se recomienda la aplicacién de Buenas Practicas de Manufactura (BPM).

> Se recomienda la apertura de nuevos canales de distribucion con el fin de
gue el cliente reciba el Dulce de manos del productor.

» Se recomienda el lanzamiento al mercado de nuevos productos derivados
del proceso de produccion del Dulce de Rapadura (Alfiique, Melaza,

Cachaza).

» Se recomienda emplear un vestuario adecuado y equipos de proteccion
para garantizar la inocuidad del producto y la seguridad de los

empleados.

» Es de vital importancia proveer de sefializaciones de seguridad y vias de
evacuacion dentro de la planta, éstos serviran ante los fenémenos

naturales (terremotos, sismos), accidentes laborales, incendios.
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» Hacer uso de extinguidores ante incendios y accidentes labores.

» Se recomienda la adquisicion de un Peachimetro y de un Refractometro,
para el control del grado de acidez y de la cantidad de sélidos solubles en
el jugo de cafia (guarapo) respectivamente, y de esta forma mejorar la
calidad del producto terminado.

» Realizar capacitaciones periddicas en Seguridad Laboral y Mejoras del

Desempefio Laboral.

» Se recomienda la adquisicién de una Maquina Empacadora Al Vacio, para

darle una mayor calidad al empaque del dulce de Rapadura.
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