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RESUMEN EJECUTIVO

Universidad Laica “Eloy Alfaro” de
Manabi
Universidad del Mar - Chile

TESIS DE POSTGRADO PREVIO A LA OBTENCION
DEL TITULO DE MAGISTER EN ADMINISTRACION DE EMPRESA S
PORTUARIAS

‘LOS SERVICIOS DE CONSTRUCCION, REPARACION Y
MANTENIMIENTO DE BUQUES (ASTILLERO NAVAL) Y SU

INCIDENCIA EN EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE MARITIMO

EN EL ECUADOR PERIODO”

Autor : Alex Ivan Salinas Betancourt

Tutora: Ing. Janeth Salador, MPA. MSc.
Fechabril del 2013.

El presente estudio se lo realizo entorno de lastich naviera y portuaria del
Ecuador. Las empresas globales a través de siesegpantes en Latinoamérica
en nuestro pais los mismos que han expresado stspie vista referente a esta
investigacion. El objetivo del presente trabajoaeslizar la incidencia que
provocaria a la Industria Maritima nacional la atetion de un centro de
construccion, mantenimiento y reparacion de budquéesdillero Naval), en la
metodologia se aplico el Andlisis de Varianza segjimétodo de comparacion de
proporciones a traveés de entrevistas a los repaedes de armadores, gerentes y
directores de las diferentes empresas publicasivadas que desarrollan sus
actividades maritimo-portuarias en el pais; indicad de la industria a nivel
mundial, textos especializados que se han realizzddos Ultimos afios y
observacion de datos estadisticos comparativossa@gultados sirvieron de base
para proponer la construccion de un Astillero leBaeiador, que permita brindar
servicios con la mas alta calidad para la industaigal y metalurgica del estado, y
de acuerdo a sus condiciones naturales, PuertgaBah la Provincia de El Oro,

seria la locacion mas propicia para su implemedagidesarrollo.



EXECUTIVE SUMARY

Universidad Laica “Eloy Alfaro” de
Manabi
Universidad del Mar - Chile

GRADUATE THESIS PRIOR TO OBTAINING THE TITLE OF
MAGISTER IN BUSINESS ADMINISTRATION PORT.

‘CONSTRUCTION SERVICES, REPAIR AND MAINTENANCE OF
SHIPS (NAVAL SHIPYARD) AND ITS IMPACT ON SHIPPING
DEVELOPMENT IN ECUADOR”

Author: Alex Ivan Salinas Betancourt

Tutor: Janeth Salvador, MPA. MSc.
Date: Aphril of the 2013.

The current research was done based in shippingparidndustry of Ecuador.
Global companies through their representativesatinLAmerican in our country,
which have expressed its point of view concernmghis subject, the purpose of
this investigation is to analyze the impact thatuldocause to the national
maritime industry the installation of a center dinly, maintenance and reparation
of vessels.(shipyard), In this methodology was igppthe analysis of variance
according to the comparison method of proportions ifterviews to the
representatives of shipowners, managers and diseab several public and
private companies in order to develop their maetiport activities in the country,
according to the global industrial indicators, @pkzed texts than have been
made in recent years and observation of statistiatd the results were de basis
for proposing the construction of a shipyard in &r, providing services with
the highest quality for the marine and industriatatiurgical of the country and
according to the natural conditions, the harborPofrto Bolivar in EI Oro
province would be the more favorable location ftg implementation and

development.



INTRODUCCION

Los vertiginosos cambios que se suscitan alredddbmundo en aspectos de
produccion y consumo, engendran un sinfin de viasaen donde el comercio
exterior es uno de los mas afectados por estosieambior consiguiente, la

busqueda constante en la optimizacién de los reswses vuelve mas agresiva con

el fin de reducir costos dentro de la cadena der i sus productos.

Las economias a escala forman parte indiscutiblestie desarrollo mundial en
donde el transporte por commodities marca la paeitarasporte maritimo y del
comercio entre naciones, buques inmensos (graoj@sntes) surcan los océanos
del planeta llevando y trayendo millones de toresdadke mercancia de todo tipo y
de todos los continentes del planeta, mas del &@2%as cargas en el mundo se
movilizan por transporte maritimo, esto signifid®3.392 buques para enero del
2011, lo que representa 1.396 millones TPM (Fuetitarina Mercante y
Trasporte Maritimo 2011" elaborado por la Asociacde Navieros Espafoles

(ANAVE) ) se encuentran transitando por océanosgesidel planeta.

Las variantes del comercio internacional afectapctihmente a la industria del
transporte maritimo y crean la imperiosa necestadarantizar disponibilidad
de espacios en los buques para el transportalddipm de cargas, lo que implica
ingentes cantidades de recursos que deben armsmizan los flujos logisticos y
toda una operacion comercial, de tal forma queotalizacion, ubicacion o el
espacio en donde se establezcan y desarrollencissrvinaritimo-portuarios
(puertos, diques, astilleros, universidades, ZAlLktablecera también
intrinsecamente ventajas competitivas en la cadenaalor de los productos a
transportarse, esto en desmedro de localidadestearde estos servicios. Si la
localizacion de estos servicios es importante, gleali forma el tiempo es
determinante en lo que respecta a los servicioffimarportuarios, servicios que
deben garantizar como premisa basica ser oportydgses en su ejecucion, lo

qgue nos lleva a la conocida frase “buque paradgama flete” y a lo que debe



sumarse “buque parado no gana flete, pero si gestas” se estima que el
costo diario de un buque de 4 mil Teu's es oxdpradamente USD. 25 000,00
de tal forma que con flete o sin flete el buquetioola generando costos tales
como: tripulacién, certificaciones, seguros, finamiento, entre otros gastos
administrativos del armador, por tal razén, el e&gpg el tiempo en donde y en el
qgue se brindan los servicios maritimo-portuarios factores determinantes al

momento de elegir o seleccionar por parte del @ien

Los buques de transito internacional o mercantestgansitan por la costa del
Pacifico Sur se calcula en un nimero aproximaddSenil por afio teniendo

como referencia el cruce por el Canal de Panam, exd nuestros puertos
ecuatorianos se han atendido a casi 4 mil buquetaio 2011, asi lo indican los
datos de la Subsecretaria de Transporte Maritimioc@mo también expone el
registro de mas de 500 embarcaciones de mas deRBOyTsobre las 1300

embarcaciones registradas de menos a 50 TRB, m&tesros nos demuestran en
grandes rasgos el potencial y la oportunidad gisteepara la industria maritima
ecuatoriana de la construccion, reparacion y mantento de embarcaciones que

por miles surcan nuestras costas y operan en osgsiertos.

En este estudio encontraremos siete Capitulose e@stos, el capitulo segundo
expone el marco tedrico de este estudio, en etnerg cuarto capitulo podemos
observar la metodologia y los resultados de lasinyacion, para luego en el
capitulo sexto encontrar la propuesta que defate abajo de tesis como una
alternativa altamente viable y favorable como emdtalacion e implementacion
de un Astillero Naval en el Ecuador, especificamesnt Puerto Bolivar, en la

provincia de El Oro.



CAPITULO |
1.1 EL PROBLEMA
TEMA:

‘LOS SERVICIOS DE CONSTRUCCION, REPARACION Y
MANTENIMIENTO DE BUQUES (ASTILLERO NAVAL) Y SU
INCIDENCIA EN EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE MARITIMO EN
EL ECUADOR”

1.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA.

La industria del transporte maritimo es muy dina@nicse sensibiliza a cualquier
variante que afecte a la economia mundial, tanesiggjue la oferta y la demanda
de nuevas embarcaciones depende de muchos factones: el déficit o
superavit de las economias de los paises o blap@smicos, nuevos pactos
comerciales o tratados multilaterales entre naspde tal forma que el comercio
se desarrolla y con él, el movimiento de mercantdasbién, por tanto, es
necesario seguir aumentando el nimero de embaneacpara transportar toda la
carga que se comercializa a nivel mundial, estleana nuevos desafios para el
transporte maritimo: economias de escala, desarrtdtnoldgico, apoyo
gubernamental en diplomacia exterior, acuerdos omates, financiamiento de la

banca, entre otros.

El transporte maritimo y su industria de constitmaval, al igual que otras
industrias, optimizan sus recursos y mejoran sasgsos lo mas eficientemente
posible, esto resulta en bajos costos de producgi@or supuesto en una

razonable utilidad.



El sector de construccion naval es fundamentalmenteector marcado por la
internacionalizacién o globalizacién. Los astilerienen su origen en un pais
concreto, y su competitividad para concurrir en mesrcados internacionales,
donde se enfrentan a otras factorias localizadasdifarentes economias
nacionales, no depende tan sélo de la eficientana del astillero en relacion
con las demas factorias concurrentes; sino que ajafitha competitividad se
encuentra inalienablemente explicada por la corningdad del pais en el que
explota su actividad, en la medida en que las j@nt@omparativas existentes a
nivel pais generan un importante reflejo en lastajaa competitivas de las

factorias navales que en dicha economia operan.

El pais puede convertirse en una importante fudateentajas competitivas por
las diferencias existentes en las variables de godiferenciacién con respecto a
otras naciones. Esta obtencién de ventajas colwpstitprocedentes de la
localizacion se erige como un factor explicativolaemportante concentracion
geografica que presenta el sector naval a escataiaiuya no tan solo a nivel
pais, sino que dentro de éstos, se puede inclusectde una importante

concentracion a nivel region o continente.

1.2.1 CONTEXTUALIZACION.

El transporte de Mercancias en el mundo, se haectide en el dinamo del
comercio internacional encontrandose presentdado de la cadena logistica de
transporte de los productos que se comercializenre eaciones en sus diferentes
formas y medios, este medio de transporte se hatemidno en constante

evolucion, adaptandose a los cambios que el comermgndial impone.

El Transporte Maritimo ha sufrido un gran impactocansecuencia del
surgimiento de nuevos paises en el concierto ecandmernacional (como los
del sudeste asiatico hace ya mas de dos décadas@ China en los ultimos
afnos), apostando con ventajas competitivas basaddamentalmente en el bajo

coste, ha promovido que gran parte de los sectomdgionales de los paises



avanzados en su momento motores de la industdalizacomo fue la industria

naval, hayan perdido importancia en esos paisgandte paso a otros nuevos
sectores de tecnologia avanzada (telecomunicaciefexdronica, biotecnologia,

entre otros.

Las economias de escala aplicadas en toda la caéewalor de los productos,
desde la produccién, proceso, transporte, distidbuoy consumo, afectan

directamente a la oferta de embarcaciones pararakrcio mundial. Por tal

razon, las dimensiones de los buques son aun cedlaley mayor tamafio, y
Gnicamente estan restringidos por las limitaciodesestrechos o canales por

donde obligatoriamente deben transitar (Canal darRa, Canal de Suez).

Este aumento de dimensiones en los buques y lawmias de escala son las
principales razones por las cuales se ha inventigientes cantidades de dinero en
la ampliacion del Canal de Panam@. Este efeate trapacto directo en el disefio
de la infraestructura portuaria, de tal forma qaieliaga a mayor profundidad los
puertos, se amplian los muelles y se cambian tesgror otras de mayor alcance,
ese mismo impacto de las economias a escala guésts también afecta a la
industria de construccion naval y sus Astilleraseptienen que construir diques
de mayor capacidad en eslora y manga, nuevos disei@buques con nuevas
especificaciones, lo que involucra nuevos pediddsdenes de construccion de
buques, lo que colapsa la capacidad de los assllekistentes y que al final

representa un alto costo y un aumento en el precioventa de las unidades
construidas, las tareas de desguace de los bumméseh ocupa la capacidad de

los astilleros.



Grafico 1: Ciclo de la Vida de un Buque

Panorama del sector del transporte maritimo
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Fuente Secretaria de la UNCTAD

Las actuales dimensiones del Canal de Panama not@erel ingreso de buques
de 10 mil o 12mil Teu’s o PostPanamax, por lo duesto del flete maritimo es
mucho mas alto para los paises que dependemos edewpstros productos
transiten por este canal maritimo, esto obviamefgeta de forma negativa a
nuestras exportaciones, ya que competitivamentstnoseproductos se encarecen
mucho mas que los productos de los otros paisema@ugilizan el canal para
exportar sus productos, y en el caso de las importas como consumidores
tenemos que pagar un costo mucho mas alto tamlmérnop productos que

compramaos.

1.2.2 ANALISIS CRITICO.

En las ultimas décadas el comercio internacionavdrd@do creciendo a tasas
superiores que el crecimiento del producto mundisio provocé un boom en la
construccion naval y la irrupcion de astillerospaéses asiaticos que han captado

el 90% de la produccion mundial de embarcaciones.



En los dltimos dos afos (por lo menos hasta leeméei crisis financiera): el
aumento en el precio de los commodities, junteuagjimiento de China como
gran importador/exportador, han revertido la tecdede la década anterior. Esto
se reflejo en el aumento de los fletes internadtésmacasionando la consiguiente
escasez de oferta de embarcaciones y a la reaétivde la industria naval a nivel

mundial.

Es muy preocupante esta polarizacion del transpoatétimo en el planeta pero
aun mas preocupante es la pasividad del estaddos @enpresarios ecuatorianos
que no hacen nada al respecto, entregando a lamawidnales nuestra gran

oportunidad de desarrollarnos en la industriardsigiorte maritimo y portuario.

En este estudio podemos observar las potencialdqde tiene el Ecuador para
desarrollar el transporte maritimo en sus puemaglementando en ellos nuevos
servicios como son la construccion, reparacion yntemamiento de
embarcaciones, que sumados a los servicios comveles que ofrecen los
puertos: carga y descarga, avituallamientos, apiaamiento de combustibles,
consolidacion de carga, un Astillero para embacres de grandes dimensiones,
se presenta como una oportunidad de oro para &irdiés econdmico y social del

puerto y el pais entero.

En el pasado, el comercio exterior de la mayoritoslgaises se transportaba en
gran parte en buques de empresas nacionales, \dgi@stos construidos en
astilleros de su propio pais, usando la banderamalc y empleando personal a
bordo del mismo pais.

1.2.3 PROGNOSIS.
Si no se incrementa la industria naval en los psedel Ecuador seguiremos

dependiendo de otros paises para realizar losjdsale mantenimiento y



reparacion de nuestros buques; asi como tambiéerdera la gran oportunidad
de dar un salto cualitativo y cuantitativo en lalustria metalmecéanica y

tecnoldgica que acarrean este tipo de instalacidaedto rendimiento.

Siendo nuestro pais un lugar de donde se extraeriamtprimas en grandes
cantidades (petréleo y banano) en calidad de cdmsdiy que ademas, se
encuentra en la cuenca del Pacifico, rica en resupgsqueros y que por su
cercania con el Canal de Panama lo coloca en wiad@o geografica ideal para
los buques que transitan por las costas del Carténgdmericano, es pertinente
gue se analice y se estudie el estado en que gergre la industria naval en el

Ecuador.

1.2.4 FORMULACION DEL PROBLEMA.

Hoy en dia, el problema surge a nivel internaciogak l6gicamente afecta a
nuestro pais, se observa una creciente concemntracil sector del transporte
maritimo en pocos paises en su mayoria asiati@snayoria del tonelaje del
mundo se construye en Corea, China o en Japénmiytda del personal a bordo
proviene de tan solo cuatro paises (China, Filgpinadonesia y Turquia). Las
fusiones y adquisiciones por parte de lineas nawvidanternacionales han

significado una disminucién en la participacionlideas latinoamericanas.

La falta de inversién y por ende una incipientepdisbilidad en el pais y la
region sudamericana de sitios apropiados paranstieacion y mantenimiento de
embarcaciones, han llevado a la industria navaatecana a un estancamiento,
relegada a trabajos menores sin trascendenciaglmaos ha impedido vislumbrar
la enorme oportunidad en esta industria, puesrizané del Ecuador a las rutas
mas importantes de trafico maritimo internacior@Zhiga — Panama; Panama —
Mediterraneo; Rusia — Panama; Cono Sur — Améri¢aNdete) lo posicionan
como la gran alternativa para el desarrollo de e=wtastria, sin mencionar su

incidencia en los altos costos que representar|keeatas embarcaciones fuera del



pais para realizar estas actividades que exigeestano y la industria maritima

del mundo.

La presente investigacion busca determinar si eot@fla poca inversion en la
industria naval del Ecuador ha incidido en el estanento de sus actividades en
la construccién, mantenimiento y reparacion de eoalzéiones.

Variable Dependiente: Transporte Maritimo

Variable Independiente: Los Servicios de Construccion, Mantenimiento y

Reparacion de Buques (Astillero)

1.2.5 CUESTIONAMIENTO.

¢,Cudles han sido y son las deficiencias por ladesubbs servicios de
construccion, reparacion y mantenimiento de bugquesse han desarrollado
adecuadamente en los puertos del Ecuador?

¢Por qué los actuales Astilleros del Ecuador no hs@m desarrollado
tecnolégicamente de acuerdo a la demanda y el @atele la Region?

¢La creacion e implantacion de un Astillero Napata grandes y pequefias
embarcaciones afectaria a la industria del tratspoaritimo del Ecuador?

¢, Cuadles son las potencialidades y las ventajaseqgdeia el Ecuador al implantar

un Astillero Naval en uno de sus Puertos?

1.2.6 DELIMITACION DEL PROBLEMA.
Campo: Comercio Internacional
Area: Transporte

Aspecto: Transporte Maritimo

TEMA:

‘LOS SERVICIOS DE CONSTRUCCION, REPARACION Y
MANTENIMIENTO DE BUQUES (ASTILLERO NAVAL) Y SU
INCIDENCIA EN EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE MARITIMO EN
EL ECUADOR”



Problema: La falta de inversion publica y privada en el E@ragbs la causa por la

cual no se han desarrollado los Astilleros Navates! Ecuador.

Delimitacion Espacial: Astilleros Navales en los Puertos Maritimos deldgior:

Puerto Bolivar, Puerto de Guayaquil, Puerto de BlgrRuerto de Esmeraldas.

1.3 OBJETIVOS:
1.3.1 OBJETIVO GENERAL.

Analizar los factores que intervienen en los s@sicle construccion, reparacion

y mantenimiento de buques (Astillero) y su incidanen el desarrollo del

transporte maritimo en el Ecuador.

1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS.

1.

Diagnosticar las principales deficiencias que mapedido el desarrollo de
los servicios de construccion, reparacion y manigmito de buques en el
Ecuador.

Identificar la o las principales causas por ladesual transporte maritimo
del Ecuador y la industria de los astilleros, seuentran en un
estancamiento tecnologico.

Identificar los elementos que se afectan ante testoaccion y operacion
de un moderno Astillero Naval en el Ecuador.

Definir el nivel de afectacion que tendria el sed@l transporte maritimo
del Ecuador con la construccion de un moderno lastiNaval,

Identificar las principales potencialidades quendieel Ecuador para
implementar y desarrollar un astillero Naval enBusrtos.

Presentar una propuesta segun los resultados quebteagan en la

investigacion.

1.4 JUSTIFICACION.
Se realiza este estudio con la finalidad de amaleancidencia o el impacto

resultante de los servicios de construccion, rep@amay mantenimiento de buques

10



en la industria del transporte maritimo del Ecuadés de vital importancia
conocer como inciden estos factores en el desard®l transporte maritimo
ecuatoriano y en el sector de la construccion nguas este es un elemento
determinante para las politicas de comercio extet® cualquier nacion que
pretenda oportunidades en nuevos mercados o quesarollar su industria y
economia, impulsando su comercio exterior en bagmauctos y servicios de
alto valor agregado, como aquellos que se derivanlod servicios de la

construccion, reparacién y mantenimiento de buques.

El Ecuador al ubicarse geograficamente en una ipasigrivilegiada, en una
region que se caracteriza por el movimiento de eapimnes especialmente en
comodities, a una corta distancia de uno de lo®sbuisticos mas importantes
del mundo como es el Canal de Panama (zona délcBasur, area de gran
trafico maritimo, en muchos casos este traficoldigatorio) se convierte en el
lugar idéneo en las Américas para implementar armelar la construccion naval
o astillero naval; estas son razones mas que anifes para realizar este estudio.
El principal beneficiario es el pais entero; eloalhdice de transferencia
tecnolégica que involucra este tipo de proyectolaelindustria del transporte
maritimo y todos sus servicios logisticos, el camneeexterior, el pequefio y
mediano comerciante y toda la fuerza técnica prtbgudel pais, en fin, toda la

sociedad ecuatoriana.

Con este estudio se pretende resolver ciertas éneobias o distorsiones de
conceptos dentro del negocio maritimo del paisy pebre todo trata de sortear
ciertos paradigmas que han obstaculizado el ddisade la industria naval del

Ecuador.
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CAPITULO I

2.1 ANTECEDENTES.

2.1.1 HISTORIA.

La vida del hombre esta ligada desde sus origemedos rios, el mar y los
océanos, lo que motivd a establecer concentraci@mgsras de personas,
poblaciones y naciones a orillas de estas fuememgda y vida. En este convivir
diario el hombre se fue aventurando hacia la catgule las aguas y en un paso
trascendental de entrada en la historia, el homlvento la vela para hacerse a la
mar, y asi, a finales del Neolitico, encontré larfa de superar la impresionante

barrera que el mar habia supuesto hasta entonces.

Grafico2: Mapamundi del siglo | a.C

Fuente Obra de Jean ROUGA (1966)

El Mediterraneo, como mar en torno al cual se dekaron las civilizaciones mas
antiguas, seria testigo de los primeros ensayosegacion de cabotaje, y con el
inicio de las travesias, la necesidad de descnbevos horizontes y otras gentes,

con las que intercambiar no sélo productos sinasde
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Ademas de la finalidad comercial que nunca desapdee con el tiempo la
adopcion de técnicas de navegacidon mas avanzadasnjuncion de velamen,
quilla y timon- la experiencia de la exploracioelyconocimiento de otras tierras,
darian lugar en el | milenio a.C. a migracionesiwaasy traslados definitivos de
poblacién, quizas obligados por las circunstanaiéarnas de su asentamiento

originario y atraidos por los nuevos descubrimignto

Las migraciones condujeron a fenicios de disticiadades-estado, a abandonar
la costa del Mediterraneo Oriental para asentargenglar distintos enclaves
costeros en occidente, Cartago y Lixus en el NdeeAfrica, Gadir en la

peninsula Ibérica, Tharros en Cerdefa.

Bésicamente se puede afirmar que la tradicion dstracion naval es heredera
de las culturas mediterraneas, tales como la fengiiega o cartaginesa. En
muchos casos, los disefios de sus buques consididreejora de las naves de las
mencionadas culturas, afiadiéndose los avances ldgmos que se iban
descubriendo.

Gréafico 3: Embarcaciones Romanas

Fuente J.H. Thiel,Studies in AncientHistory

El Ecuador pre-hispanico, fue relatado por muchs®tiadores, como un pueblo

préspero de una gran experticia en navegaciomsgtaecion de embarcaciones
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(balsas); en Cronicas Espafiolas de Pedro Ciezadle (CIEZA de Lebdn Pedro

1986), hablan de pueblos organizados y densamehtadws con mas de tres mil
casas y cientos de embarcaciones; estas embaesa@staban construidas de
unos maderos largos y muy livianos, que se endmntratados sobre otros dos

troncos.

Por la proa los troncos eran iguales, el madertralegra mas largo que los otros,
los que disminuian en tamafio conforme se iban apdotdel central “como lo

hacen los dedos de una mano extendida”. Las bafges comunes estaban
amarradas por cinco troncos entre si; también made balsas mas grandes
hechas de siete y nueve troncos, en estas balsaglero central era mas largo,

alli se sentaba un marinero con un remo.

Habian balsas que podian llevar cincuenta perspuigsz caballos abordo, eran
movidas a vela y guiadas mediante guares (tablaszde).

Gréfico 4: Embarcaciones construidas en el Ecuador en lareraspanica

Fuente Jorge G. Marcos, Los Pueblos Navegantes del Ecurrébispanico

La llegada de los espafioles cambié mucho las esltmericanas y por supuesto,
el sistema de navegacion por flotacion, pues tnaéaes que desplazaban el agua.
Los conquistadores buscaron de inmediato puertoseleRacifico y sitios
apropiados para la construccion de naves. Intamtdracerlo en Panama,
Nicaragua y Guatemala, hasta que encontraron el ide®d en el Golfo de
Guayaquil por el amplio rio y por la abundanciebdeques que llegaban hasta la

orilla y estaban llenos de espléndidas maderas.
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La primera noticia de la construccion de un bamdaelsla Puna es de 1557; es
decir, apenas 20 afos después de fundada la ailed@diayaquil. Tres afios mas
tarde se construian febrilmente naves para abastdcereciente trafico de

colonizadores que llegan al Peru atraidos portigiaalel oro de Atahualpa.

Es imposible conocer cuantos buques fueron codssuen Guayaquil, pero se
puede calcular en varios cientos y quizas alguntesnpor la cantidad de buques
gue surcaban el Pacifico, casi todos construidoSuwayaquil y por los méas de
cien kilbmetros cuadrados de bosques que fuerawldalen los tres siglos de

intensas construcciones.

La decadencia de los astilleros coincidio con llacdenercio de Espafia a finales
del siglo XVIII. Los informes de la Expedicion Malgina que llegé en 1790

confirman tal hecho.
En 1840, Vicente Rocafuerte logrd establecer unaresa comercial y se empezé

la construccion de un buque a vapor. Se solicitthdmuina a Estados Unidos

mientras se trazaban los géalibos del buque; ldageihia 90 pies de largo.

Gréfico 5: Buque “Guayas”

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &or
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Rocafuerte y Olmedo, en persona, dirigieron la jobs#&ructurando el barco para
gue sirviera tanto en guerra como en paz. 07-AG@:1Rkie botado al agua en el
Astillero "Castillo de las Cruces" el primer vapgmmstruido en América del Sur
que tuvo el nombre de “San Vicente”, en honor aekie Rocafuerte, su
mentalizador, luego tomé el nombre de “Guayas” el adquirido por el
Gobiernd.

2.1.2 LOS SERVICIOS DE CONSTRUCCION, REPARACION Y
MANTENIMIENTO DE BUQUES — ASTILLERO NAVAL.

Un Astillero Naval o Centro de construccion, repama y mantenimiento de
buques, es un conjunto de instalaciones que sdrgpas con el proposito de
dejar en seco un buque para permitir realizarleddds trabajos requeridos bajo
la linea de flotacion, consiste fundamentalmentaierespacio con una entrada
para el mar o rio, donde se coloca una compuatantie que hace las veces de
tapdn del dique, estd dotado también de superastaucomo gruas de gran
capacidad y diversos aparejos que sirven para tevan ensamblar piezas
sobredimensionadas a lo largo y ancho del diquécidwhl, estan los edificios,
patios y bodegas para talleres y almacenamientmateriales y piezas, como
también edificios para disefio y administracionAsslllero.

Gréfico 6: Astillero Dubai

Fuente Astilleros del mundoDubai Drydocks

! Historia Maritima Naval del Ecuador — Luis PACHE®f@nya 2009
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Los Astilleros Navales se han constituido en intdastestratégicas para un Pais,
tanto para uso militar como para uso comercialrdesietl pais; y, en el desarrollo
del comercio exterior es el elemento importante lgu@ermitido la construccion
de grandes barcos (Fragatas, Portaaviones, Sutmwafianqueros, Pesqueros,
Cargueros, Remolcadores, etc.). Por lo anteriornéitho, los astilleros son un
rubro de la economia tan importante como lo esdastria de la construccion, ya
que requiere de gran cantidad de mano de obra yosuatros elementos de la

industria en general para poder desarrollar susdentes.

La implementacion de un dique seco implica la ipocacion de una gran
cantidad de profesionales y técnicos, especialestadiferentes ramas tales como:
Economistas, Contadores, Ingenieros Navales, IlegeniMecanicos, Eléctricos,
Electrénicos, Carpinteros, Decoradores, etc., puggé un buque representa una

industria integral en la que intervienen infiniddelactores en diferentes areas.

Hablar y enumerar los diques secos existentes emuedlo, llevaria a la creacion
de un gran texto; sin embargo, podriamos haceliger@ remembranza de donde
provinieron inicialmente, como se implementaron las diferentes partes del
mundo y un comentario sobre los principales diqggeE®s ubicados en las costas

Orientales del Pacifico en América del Sur.

A medida que los paises se van desarrollando, daonde obra se va
encareciendo y como resultado de ello, los agigl@uyo componente principal
es la mano de obra, van evolucionando, cambiandiagde. De Japon siguieron a
Corea, nacion donde hoy en dia la base de su diésas la Hyundai, y qué es la
Hyundai, nada menos que el astillero que cuentdaodiques mas grandes del
mundo, donde se emplea mas de 50 mil personaardemie.

Corea se esta desarrollando, de alli se estimaldquéuro cercano de los grandes
astilleros en el mundo sera China, donde la manubde es sumamente barata y
donde en pocos afios se construiran los grandessbarc
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En América del Sur, principalmente en los paisesadios en las costas del
Pacifico, se comenzaron a construir los diquesssencl siglo XIX. Asi tenemos
en Chile el Astillero ASMAR, donde se inaugurd simer dique seco el 20 de
febrero de 1896 como un gran acontecimiento pagal@kerno de aguel entonces,
de ahi este astillero ha ido evolucionando y amntaate consta con dos diques
secos cuya infraestructura fisica y tecnolégickaesejor en las costas Orientales

del Pacifico en América del sur.

En Callao - Perud, el Astillero SIMA, cuenta con dique seco de mucha
importancia. En Centro América, Panama, est4 deastBRSAWELL, el mismo

gue cuenta con tres diques secos y cuya inversidoreamericana.

Normalmente, el valor de la produccion anual deastillero supera su propio
valor como empresa en pleno funcionamiento, y wqubilconstruido en parte no
se reconoce como un activo de capital. Con gravoésmenes de equipos
adquiridos, el valor afladido de las propias actidées del astillero equivale a la
parte mas pequefia del importe total del contratentnas que debe asumir plena
responsabilidad por todo el proyecto. La mayorialak armadores exigen
garantias bancarias para cualquier pago iniciaitwdeo durante la construccion
del buque, con lo que se incrementa aun mas lddednnecesaria para la

financiacion total del proyecto.

Diferentes bancos comerciales estan reduciendotsués en la construccion
naval y, por tanto, su compromiso con una industgavital pero volatil. Un
menor interés conducira a una menor experiencigui a su vez acelera este

proceso.

Todos estos factores conducen a crecientes ddoiest para llegar a un acuerdo
sobre la financiamiento del buque, tanto duranteolastruccion (financiamiento
previa a la entrega) como después de la entregdbuiple a su propietario

(financiamiento posterior a la entrega). Aunque pgosblemas puedan variar en
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funcién del tipo de buque, constituyen una impdgdrarrera a la competitividad
de los constructores navales de la UE.

Hay tres cuestiones que son de esencial importgrana las necesidades de
financiamiento de los astilleros: las garantias qubran el desfase entre el
calendario del financiamiento posterior a la erdrgglos préstamos estandar
respaldados con hipotecas de bancos comercialss;gdaantias para el
financiamiento previa a la entrega del proyect® quibran el capital circulante y
las garantias de reintegro emitidas por los bamdels constructor; y un

instrumento de cobertura financiera para los riesgonetarios.

Al abordar estos asuntos, deben aplicarse algurinsigios clave: Todos los
instrumentos deben ser autosuficientes y transggreihas primas aplicables
deben reflejar el riesgo asumido. Los instrumerdeben funcionar de forma
eficaz y las decisiones deberian ser claras y piglds. Toda accion propuesta
debe cumplir estrictamente las normas de la UBmpién deberian cumplirse las
normativas de la OMC (Organizacion Mundial de Canwgry la OCDE.

En la mayoria de los paises con construccion néasljnstituciones estatales
apoyan el financiamiento de buques, aunque condgsadiferencias. Mientras
gue la Administracién Maritima de los EE.UU. gaizafpréstamos posteriores a
la entrega de hasta el 87,5 % del valor del cantatun periodo de 25 afios, y el
KEXIM-Bank coreano ofrece paquetes completos danftramiento, que cubren
los préstamos y las garantias anteriores y postsrala entrega hasta el 90 % del
precio del contrato, solamente en algunos Estadesionos de la UE funcionan
fondos especializados.
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2.1.3

PRINCIPALES SERVICIOS QUE SE BRINDA EN LOS

ASTILLEROS.

La actividad principal de un astillero es la comstion, reparacion y

mantenimiento de buques. Entre los mas signifioativencontramos los

siguientes:

a)

b)

f)

g)

h)

)

K)

SERVICIO M&R: CASCO.

SERVICIO M&R SISTEMA DE MANIOBRAS.

SERVICIO M&R INTERIORES DEL CASCO.

SERVICIO M&R CAMBIO DE PLANCHAJE.

SERVICIO M&R LIMPIEZA DEL CASCO.

SERVICIO M&R PINTADO DE EMBARCACIONES.

SERVICIO M&R PROTECCION CATODICA.

SERVICIO M&R TOMA DE ESPESORES.

SERVICIO M&R SISTEMA DE PROPULSION.

SERVICIO M&R SISTEMA DE GOBIERNO.

SERVICIO M&R VALVULAS DE FONDO.

SERVICIO M&R LIMPIEZA Y DEGASIFICACION DEL TANQUE [E
COMBUSTIBLE.
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2.1.4 ASTILLEROS NAVALES EN ECUADOR.

Nuestro pais posee una historia rica en cuanto @matruccion naval y sus
astilleros, sin embargo de aquello, actualmentstrauéenfraestructura en cuanto a
astilleros en su gran porcentaje es de tipo ardgsamendo tres los Unicos
astilleros que poseen cierta infraestructura connivel mas arriba que el
artesanal. Estos astilleros son ASTINAVE cuyo due®ola Armada Naval
Nacional, ASENABRA de propiedad de capital de arig€hileno vy
ASTIGUAYAS de capital también extranjero. Estosill@sbs se encuentran

ubicados en Guayaquil y Duran. No existen diquesssen el Pais.

En Guayaquil existen aproximadamente cinco varadgpo artesanal donde se
hacen reparaciones navales menores cuya infragesayarincipal es a base de
madera. En Manta hay pequefios varaderos donde rsgrwy@n y reparan
embarcaciones de madera y se encuentran localizidastamente sobre las

playas.

La razon de la poca importancia que se le ha dadesarrollo de esta actividad
no estd muy clara, pero podriamos pensar que ulzs dazones seria las grandes

inversiones que implica instalar este tipo de esgse

Luego, el poco conocimiento técnico actualizado spiba poseido en esta area y
por ultimo, quizas podriamos enmarcar la poca &esgutenga o se haya tenido en
las capacidades del ecuatoriano como elemento aigpammpetir con la misma

fuerza o mejor que los técnicos extranjeros.

2.2 FUNDAMENTACION FILOSOFICA.

La parte central del siglo XIX en Occidente es @é@p@ca marcada por la
Revolucién Industrial, que genera, como hemos yistala una serie de
tensiones sociales y politicas. Las filosofiasattas sobre el positivismo, utilita-

rismo y marxismo, representan intentos de plantela resolver estas tensiones.
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Nunca, desde la época de los sofistas y de Plat@speculacion filoséfica habia

estado tan implicada en los problemas de la satieda

Positivismo, utilitarismo y marxismo tienen, ademasdras caracteristicas
comunes importantes, como las que mencionamostmaanion:
La aversion a la metafisica y mas concretamentilealismo, sobre todo al de

Hegel, que habia representado el sistema con rnitas grestigio y difusion.

La conviccién de que la ciencia, y sélo la cieng@aede resolver todas las
cuestiones que la humanidad se plantea; pero, oeg$ag cuestiones tedricas,
los problemas practicos: especialmente, los sachlpoliticos. En el caso del
positivismo, domina claramente el cientifismo (irite de reduccion de todo el

conocimiento al saber cientifico).

En China, a partir de 1949, el marxismo se corvet la filosofia oficial. En
Occidente, la filosofia que podriamos llana@adémica ha hecho poco caso
del materialismo dialéctico -que es méas obra deeBBngue de Marx- y ha
prestado mas atencidon al materialismo histérico.h&e producido diversos

intentos de fusionar el materialismo histdrico odras corrientes.

¢, Qué es el ser humano?

En un fragmento muy conocido, Marx y Engels esaribi«La primera
premisa de toda existencia y también, por tantotod@ historia es que los
hombres se encuentren para "hacer historia", edicimmes de poder vivir.
Ahora bien, para vivir se necesita comer, bebevojasde bajo un techo,
vestirse y algunas cosas mas. El primer hechordst@s, por consiguiente,
la produccion de los medios indispensables paraal@sfaccion de estas

necesidades; es decir, la produccién de la vid@mnsimisma...>

2 La ideologia alemana, 1, 2
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Asi pues, lo que diferencia al ser humano de lossateres vivos no es tanto
el pensamiento como el trabajo, la producciéon debienes necesarios para su
subsistencia (si bien esto presupone, como es plavmapacidad intelectual).
Y tras el texto citado, afiaden: "La satisfaccionedta primera necesidad, la
accion de satisfacerla y la adquisicion del ins&nto necesario para ello,
conduce a nuevas necesidades». Los humanos, & tlaVérabajo, producen
aquello que les exige la satisfaccion de sus neades. Pero éstas, una vez
satisfechas, se reproducen y amplian, y hay queciai el proceso. El
encadenamiento de necesidades, trabajo y satiéfaate las necesidades
significa que el ser humano, seguin una expresiog gréafica de Marx y
Engels, «produce la propia vida» al producir agquejue exige la propia

existencia.

Paralelamente a la produccion de la propia vidaseel humano produce la
vida del otro a través de la procreacion, con le gace la primera relacion
social, es decir, la relaciéon entre hombre y mugtire padres e hijos, la

familia, en una palabra.

El trabajo

¢ En qué consiste el trabajo por el cual el ser mons& produce a si mismo?
Por trabajo hay que entender una actividad humams @or medio de
instrumentos, transforma la naturaleza en productgsaces de satisfacer

determinadas necesidades. El trabajo implica ub#edelacion:

* Una relacion natural: La interaccién del hombre con la naturaleza por la
que éste se auto reproduce. Esta relacion se exstalal través del
instrumento, y es una relacibn eminentemente térrse trata de una
relacion primaria, que se encuentra en la baseodastlas relaciones
interhumanas; es decir, de la vida social.

* Una relacion social:E1 trabajo es siempre una actividad colectiva, en

qgue se instauran formas de cooperacion entre disarglividuos, sea
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de forma voluntaria o no, para conseguir deternosdthes, es decir,
los productos necesarios para la vida de los humano

Obviamente, tanto las relaciones materiales cormadbaciones sociales han
ido cambiando a lo largo de la historia y casi gignmhacia un grado de
mayor complejidad. Asi pues, el trabajo es la &téigd especificamente
humana por la que se crea riqueza en las sociedpadesel desencadenante

del proceso econdémico y del proceso historico eres.

En cuanto a los instrumentos o medios de trabajarxMe referia con este
término a todo lo que los humanos interponen egiltbe y la naturaleza con vistas

a transformarla en un producto.

Los medios de trabajo tienen una gran importancajye son uno de los
factores que determinan la forma en que se llevab®a el proceso de trabajo
y produccion, y permiten distinguir las diversagpats de la evolucion

histérica y social.

El modo de produccion capitalista

En agosto de 1867 se publicaba el primer volumeRIdmpital -el Unico que
se publicara en vida de Marx, es un andlisis de hoscanismos de
funcionamiento de la sociedad capitalista del mamedarx se ha dedicado a
radiografiar exhaustivamente el modo de producct@pitalista tomando
como modelo a Inglaterra, donde éste ha alcanzhdoado mas elevado de

desarrollo.

El capitalismo se caracteriza porque sus fuerzedugtivas son capitalistas y
porque en su seno se dan unas relaciones capgalide produccion.
Esquematizando mucho, podemos decir que la prapi@ieada de los medios de

produccion es el hecho mas caracteristico de |Eioaes capitalistas de
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produccion, y las fuerzas productivas especificglscepitalismo son el obrero
industrial y la maquina. Ahora bien, la organizaciddustrial del trabajo exige
grandes instalaciones y enormes inversiones; es, dgt necesitan grandes

capitales.

Analisis de la mercancia

«La riqueza de las sociedades donde domina el numd@roduccion ca-
pitalista aparece como "un colosal arsenal de mefea" y cada mercancia
como su forma elementaf.Son las primeras palabras del libro primercEtle

capital.

Las mercancias son, pues, los productos caractsiskel capitalismo. Como todo

producto del trabajo, tienen un valor de uso; sibago, esto no es especifico de las
mercancias, sino que su especificidad se encuemted hecho de tener incorporado
otro tipo de valor, el valor de cambio: unas met@s 0 unas cantidades de
mercancias son cambiables por otras. Esto es @gmbfjue todas llevan asociado

algo que es interpretable en términos de equivialenc

Porque tienen un valor de uso, las mercancias@uopradas por los consumidores.
Porque tienen un valor de cambio, la produccioesgecializa y se diversifica vy,

sobre todo, es vendida en el mercado.

Lo que tienen en comun todas las mercancias yatasdyuivalentes es el trabajo o;
mejor dicho, la cantidad de tiempo de trabajo $meate necesario para
producirlas. Cada mercancia materializa en su seaocantidad de tiempo de
trabajo. Una de estas mercancias funciona comantéde comparacion de las otras:
el dinero. Porque todas las mercancias son eqguotealsi tienen el mismo tiempo de

trabajo incorporado, son comparables con una meecaancreta, el oro-dinero.

El trabajo como mercancia

3 libro primero de El capital. Carlos Marx.
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Entre «el arsenal de mercancias" de la sociedatlistp, se encuentra también el
trabajo; mejor dicho, la fuerza de los trabajadoess decir, la energia fisica
gastada por el obrero en la produccion, pero tangidnabilidad, sus conocimientos
y su inventiva. La fuerza de trabajo, como mer@aque es, se compra y se vende en

el mercado de trabajo, tiene un valor de uso yalor de cambio.

Por su valor de uso, la fuerza de trabajo es catagvar el empresario -capitalista-
para consumirse en el proceso de produccion; pdige un valor de cambio, la
fuerza de trabajo es vendida por su propietariobetro libre-, que la permuta por

otras mercancias.

Hay que observar esta mercancia especial quefesria de trabajo, ya que en su

especificidad se encuentra el nucleo y el secetmddo de produccién capitalista.

La mercancia fuerza de trabajo vale, como todasldagas, segun la cantidad de
trabajo socialmente necesaria para producirlabidro, en la jornada laboral, gasta
-vende- una cantidad de energia o fuerza de trglracibe un salario. El capitalista
ha comprado esta energia y la consume, pero esonsurno especial porque

incorpora aquella energia en las otras mercancias.

2.3 CATEGORIAS FUNDAMENTALES.
Variable Independiente: Los servicios de constargei reparacion  y
mantenimiento de buques (Astillero Naval), es @gula a través de las siguientes
relaciones categoriales:

= Competitividad de los Astilleros Navales

» Internacionalizacion de los Astilleros Navales

* Financiamiento de los Astilleros Navales

= Multipropésito de los Astilleros Navales
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Para poder entender mejor la variable dependiemteeq: Transporte Maritimo
del Ecuador, ubicaremos la misma en una categorilequeda del modelo
optimo que permita desarrollar eficientemente thugtria del transporte maritimo
ante otros modelos de transporte como es el caderdestre, aéreo, ferroviario y

por ductos.

Segun Herrera, (2002), las categorias fundamengale®l desarrollo, condicidon
dialéctica, de los conceptos fundamentales, queifgr la comprension de las

variables del problema

2.3.1 VARIABLE INDEPENDIENTE.

La construccion naval se puede definir como un dip@rquitectura en la que se proyecta
y se construye la estructura de un buque. A sueldmjque, que es el producto final de la
cadena de valor industrial, se puede definir como flotador que cuenta con la
maquinaria necesaria para su propulsion y servieigiscomo espacios para la carga, la

tripulacion y el pasaje.

El sector de la construccion naval, mas concretsamgéenominadsector de las
industrias navaleso en algunos casos, de forma simplificadasesdtor naval
comprende en su acepcion mas amplia, todas aqumedlastrias dedicadas a la
construccion, transformacion, reparacion, mantegmitoi y desguace de todo tipo
de buques, embarcaciones y artefactos flotantéscaamso la fabricacion de
motores, turbinas, equipos, maquinaria y accesaspecificos para buques y

embarcaciones.

Este andlisis encuadra al sector de construccidal rdentro de las industrias
manufactureras, en la rama metalmecanica y, portaldo, presenta las
caracteristicas propias tanto de una industriad@esamo de la rama de las

grandes construcciones.
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Dentro de sus particularidades presenta ser ulrseténsivo en capital, estar
sujeto a movimientos ciclicos en el medio plazaaynécesidad de canales de
marketing industrial y alta posesion de sistemagrdduccion. Por estos motivos,
la industria de construccion naval moderna se paedsiderar como hibrida, ya
gue combina caracteristicas de los procesos deiarige de proyectos con los

sistemas de fabricacién en serie.

Grafico 7: Nueva Tendencia de la Gestién de la Construcci$alna

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &or

En definitiva, podemos afirmar que el sector dedastruccién naval cuenta con
una serie de rasgos basicos que lo singularizameyleyatribuyen, por ende, un
caracter especial. Estas sefias de identidad edtaionadas con su caracter de
industria de sintesis y polar, cuyo producto firlbuque— presenta un alto grado
de unicidad, que cuenta con una elevada vida Zil 25 afios), que tiene un
precio muy elevado y que requiere de un largo lagsotiempo para su
construccion. Ademas, esta industria se encuentesteimente sujeta a las
oscilaciones ciclicas de la economia, presenta saf@ecapacidad productiva
permanente, opera en un mercado global y ha ewolado al amparo de los

subsidios.

2.3.1.1 COMPETITIVIDAD DE LOS ASTILLEROS NAVALES.
Una de las consecuencias inmediatas que se det&vda sobrecapacidad productiva

permanente del sector recae en el estancamiembs geecios, lo que se ve agravado por
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los factores competitivos (desleales) en los queus&entan las empresas orientales, que

les permiten ofrecer precios mas bajos que lokeasti del resto del mundo.

De hecho, los precios en ddlares de los buquesélm s mantienen a un nivel
insatisfactorio, sino que en muchos tipos se hgistrado, a finales de la década de los
afios noventa, los niveles del afio 1992. Este dededie los precios ha sido mucho mas
acelerado en el afio 1998, como consecuencia disia asiatica, pudiéndose observar
como las mayores diferencias se pone de manifiestolos buques tipicamente

construidos en el Extremo Oriente y, en particidarCorea

Si a ello le sumamos la creciente estandarizacgbpraoducto, fruto de la difusion
de nuevas técnicas de produccion que permitenraimBtiques de prestaciones
similares en los diferentes astilleros, entonceslepws entender que la
competencia se centre cada vez mas en el precio ganable principal en la

asignacion de proyectos.

A esto tenemos que afiadirle un conjunto de tendgmgie estan teniendo lugar a
nivel mundial, con palmarias repercusiones sobre tréffico maritimo

convencional y, finalmente, sobre la contraccionaddemanda de buques. Nos
estamos refiriendo a la amenaza de productos gugig procedente de la
proliferacion de gaseoductos, a la menor dependesrergética de los paises
desarrollados, a la aparicion de productos sustizitde las materias primas

tradicionales y a la reduccion de los costes dekporte aéréo

Este nutrido grupo de circunstancias, junto coalt® componente ciclico de la
demanda, los elevados costes fijos y la alta eslmation de los activos
productivos que se manejan, la existencia de nhgstipstilleros, con objetivos y
estrategias muy diversas, o0 la presencia de barmeasalida derivadas de
decisiones politicas (mantenimiento de industriaBatégicas o del empleo),

hacen de la construccién naval un sector con unga#tdo de rivalidad entre los

4 Loredo Fernandez, 1995, p. 1169
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competidores, que se ha traducido en una fortigjoeara de precios. Por tal
motivo, las empresas realizan esfuerzos de |+D Igsigpermitan disponer de

procesos productivos que operen con costes mas. bajo

Dado que el sector se encuentra en la etapa derezadiai posicion negociadora

de los productores de buques respecto de los cdonesa puede calificarse como
deébil, de modo que los armadores tienen una mamacidad para presionar en
cuanto a sus exigencias, que se sustantivan énela dle conseguir precios mas
bajos, condiciones de financiacion mas favorabtegpras en la calidad y en la
tecnologia incorporada, reduccion de los plazosrdeega, mayor rapidez en las
operaciones de carga y descarga, incremento deldaWil del buque, mayor

velocidad o mejores prestaciones en el campo defidi A estas exigencias se
unen las provenientes de la legislacion, que cadaon mas estrictas en términos

de seguridad y de medio ambiente.

Todas estas exigencias, calidad, plazo de entr@gacyo, han tomado cuerpo, se
han convertido en puntos clave para el sostenimigatla mejora competitiva de
un astillero moderno, y en ellas podemos reconecgermen de la revolucion
tecnoldgica en los sistemas de fabricacion, eoiganizativos y en los de gestion
que ha asolado a las empresas de construccion dianaadte el Ultimo cuarto de

siglo.

Ademas de tales innovaciones, hoy en dia los exstll cuentan con opciones
estratégicas que admiten la combinacion de fledddl y de eficiencia

productivas antes inimaginables. La primera corpreposito de atender a la
diversificacion de productos actualmente requeridda segunda, mediante la

reduccidn de costete fabricacion y de aprovisionamiento.
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Tabla 1: Técnicas y Estrategias para la Competitividad deAtilleros

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &or

Mas concretamente, las opciones estratégicas @iddss nos estamos refiriendo
son fruto de los cambios acontecidos en los sistedeaconstruccion y en el
disefio de la produccion que, a su vez, se viergardaidas por los avances
experimentados en las técnicas constructivas, foadelmente en el terreno de
la soldadura, asi como en el de la mecanizaciomgnatizacion y la actual

robotizacién de los procesos. Estos cambios haumiido paralelamente a las
modificaciones ocurridas, tanto en la disposici@énla planta de los astilleros

COmo en su gestion.

En consecuencia, los astilleros espafioles han idocadiichos de mercados mas
sofisticados, sustituyendo el disefio convencionlal que simplemente era mano
de obra por disefio informatizado, con participacgin desarrollo de disefios
avanzados y mano de obra de alta calidad, bienniaagia y con mandos

intermedios y superiores conocedores de los equyipleslos productos de ultima

generacion.
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2.3.1.2 INTERNACIONALIZACION DE LOS ASTILLEROS NAVA LES

Los avances tecnoldgicos en el terreno del disediopmbductos y de sus
correspondientes procesos productivos, propicideondesagregacion de las
pertinentes cadenas de valor; facilitando, de mstdo, que la fabricacion de un
articulo pudiera ser fraccionada en componentds. &l permitido concebir la
mayor parte de los productos como el resultadordenasaico heterogéneo de
componentes, factibles de ser fabricados en luggregraficamente diferentes y

distantes.

De esta nueva forma de concebir y disefiar los ptoduwevinieron, al menos, los
importantes efectos, de una parte de las grandgsoragiones modificaron

radicalmente su modelo de crecimiento interno, reedbse en la ejecucion
interna de un numero reducido de actividades deoteespondiente cadena de
valor que consideraban clave, aquellos en los gsiden sus ventajas distintivas,
propiciando, de este modo, la emersion y extendgnna vasta y especializada

industria auxiliar encargada de la ejecucion datdividades externalizadas.

De otra parte, se favorecid la explotacion, a escalindial, de las distintas
ventajas comparativas que cada localizacion péaticofrecia—ya sea en el
terreno de los costes o de la diferenciacion—,dexsominadas economias de
localizacion, al objeto de transformar dichas ecoias en ventajas competitivas
de las correspondientes emprésas

Esta conversion de los mercados de productos gréscide concepcion local o
nacional en mercados de ambito mundial ha sidébfacgracias, de un lado, al
impacto ejercido por las nuevas tecnologias sabmhcepcion y desarrollo de
los procesos productivos, propiciando que la faloran de un articulo pudiera ser
fraccionada en componentes, sobre los sistemadatenacion, haciendo posible
gue se pudiesen ejecutar y coordinar, en tiempp aetividades con un elevado
grado de dispersion territorial, y sobre los sisterp medios de transporte, que

5 Gupta y Govindarajan, 2001
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resultan ser mas rapidos, fiables y econémicanas#quibles y de otro lado, a la
superacion de las dificultades politicas, conseguid raiz de la gradual e
inexorable liberalizacion del comercio mundial, goada por diversos

organismos multilaterales a lo largo de las Ulticiaso décadas.

En esta tesitura, las empresas comenzaron a vigualimundo no solo como un
escenario que puede posibilitar el incremento deventas, sino también como un
conjunto de mercados heterogéneos de factoresginonl) abriendose para ellas
todo un abanico de posibilidades estructurales pafenciales posicionamientos
competitivos. De este modo, las empresas tienpodéilidad de posicionarse en
el mercado con una gran estructura fuertementgrada, o como alternativa
extrema, mediante la gestion de una compleja redudanistradores, eficaz y
eficientemente coordinados, encargados de aparatigamente la totalidad de
los recursos y capacidades necesarios, dando &darque comunmente se

conoce con el nombre @émpresa hueca

2.3.1.3 FINANCIAMIENTO DE LOS ASTILLEROS NAVALES (T AX
LEASE).

El financiamiento en la industria de Naval, juegapapel preponderante y se
define con rasgos no convencionales en comparaebfinanciamiento de un
proyecto industrial; las sumas son elevadas, lgsires muy rigurosos y la

incertidumbre de su operacion se embarca en uéwan la economia global.

El mercado financiero en la industria naval, habetado sofisticados
mecanismos para financiar sus proyectos, uno deami@s importantes y que
merece un especial andlisis es el Taxlease. EHasg&les una operacién triangular
gue consigue reducir ampliamente los impuestosgarppor las empresas que
conforman este tipo de operaciones de arrendamiardaciero; basicamente,

6 Davidow y Malone, 1992
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operaciones que se apoyan en los leasings de pawegues con determinadas
particularidades. El taxlease es como ya hemos ioramo una operacion

triangular que se formaliza como via de financiagara la adquisicion de naves
en empresas armadoras fundamentalmente. Para queda llevar a cabo un

taxlease, se opta por la financiacién medianterigagel proceso de construccion
del buque pero interviniendo varias formulas juddi

Para que la operacion de taxlease tenga lugarcesiten las siguientes empresas:
= Armador, que encarga la construccién de una naveastillero
» Una entidad financiera que preste los serviciokaging, que comprara el
buque en construccion al armador.

= Una agrupacion de interés econdémico (AIE)

Estas entidades equivalen a una comunidad de beesesiedad civil constituida
entre sociedades mercantiles, que compraran elebada sociedad de leasing,
mediante la financiacion de este instrumento firenc El requisito que se exige
a estas empresas que forman la AIE es que tengas baponibles positivas de
cuantia elevada, para que realmente puedan alwmpaestos. Ojo, las AIE no

tienen personalidad juridica propia.

La AIE alquilara con una opcion a compra la navaralador, con pagos pactados

por anticipado hasta la puesta en circulacion deip buque.

El circulo se cierra con la venta final de la nalearmador por parte de la
agrupacion de interés economico. La duracion maximda operacion suele

fijarse en cuatro afos.

Hasta aqui, no vemos claramente la ventaja, hastangs percatamos que en la
legislaciéon de algunos paises, especialmente engppsta vigente en materia del
impuesto de sociedades y de contratos de arrend@nfieanciero que permiten

la amortizacién acelerada de estos contratos costoumento fiscal. A efectos
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practicos, esta amortizacion acelerada en el cada AIE va a generar una serie
de bases imponibles negativas cuantiosas, dadeegpermite deducir el doble o

incluso el triple de las cantidades anuales pagaalasoncepto del leasing.

La agrupacion de interés econdmico, repartira amerate las bases imponibles
negativas generadas entre sus miembros, de mameenfual a la participacion

gue cada empresa tenga en dicha entidad.

¢, Dénde se encuentra la ventaja entonces? Sedeaitlo,que las empresas que han
formado la AIE integraran estas bases imponiblemtias en su impuesto de
sociedades y restaran sobre la hipotética basenibiipgositiva que se originara

si su actividad es una actividad que genere unfiseméscal cuantioso.

2.3.1.4 MULTIPROPOSITO DE LOS ASTILLEROS NAVALES.

La potencialidad que se abren al desarrollar uilléx® Naval son incalculables
especialmente cuando nos proyectamos a la nueuatiradel futuro en donde
los conceptos basicos y esenciales de tiempo yciesgse interrelacionan
armonicamente de tal forma que se gana tiempo asgndcupando todo el
espacio (capacidad instalada) y utilizar el tiempanaximo (tecnologia, nuevas
técnicas de productividad) para ganar mas espaciseguir creciendo y
desarrollandose, de tal forma que en la actualoadstilleros navales apuntan a
nuevas industrias, entre ellas, y una de las m@®riantes, son las energias
marinas, representan a un nicho de mercado debfdlel la ingenieria naval, si
tenemos en cuenta que la Asociacion Europea degtangolica (EWEA)estima
qgue el volumen de inversion en edlica marina radas 19.000 millones de
Euros de media anual durante la presente décadasta el afio 2020y si
consideramos, también, que la propia Comision Eeadya previsto un escenario
energético que supone el crecimiento exponencidbdenergia edlica marina
hasta el aflo 2050.
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La estrategia energética de la Comision Europeatrsuecomo las energias
marinas se constituiran en uno de los pilares gperten el consumo eléctrico vy,
por tanto, la elevada calidad de vida de los ciadad europeos en las proximas
décadas. Por dicho motivo, en relacién con lodlersis espafioles y con la
energia eodlica marina, deseo proporcionar dato®riautes y realizar algunas

reflexiones.

Dado el potencial econdmico de las energias mayinasio el interés empresarial
de nuestra industria de construccion ngeal captar pedidos en ese nicho de
mercado, este sector podria proporcionar cargatraeajo y crecimiento
econdmico durante las proximas décadas, tanto lparastilleros como para la
industria auxiliar asociada, impulsando el deskrnaihculado al mar durante las
proximas décadas, con una base sdlida en los plerstisucionales de la

Comision Europea.

Debido a las previsiones al alza en el precio de Halrocarburos en las
préximas décadas y debido a que una gran partasdeservas se encuentran en
paises con regimenes politicos inestables y pamtepibles (bien dictaduras bien
democracias precarias), las energias marinas &a eststituyendo como una
alternativa viable para proporcionar la energia cemguiere el progreso y la
calidad de vida en Europa, permitiendo disminuiactlal riesgo geopolitico por
la dependencia energética del exterior y permiteslduso de fuentes de energia

renovables con minimo impacto ecoldgico sobre eximambiente.

Por ello, resulta muy interesante analizar los slajoe revelan el enorme
potencial de crecimiento econémico y de suminignergético “seguro” que
representan las energias marinas, en general, gndegia edlica marina, en
particular. Con dicho objetivo, a continuacion, analizo lostoda que

proporciona la Asociacién Europea de Energia EQEWEA), dado que nos
permiten conocer las previsiones de capacidad l&oksta la produccién de
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electricidad edlica y su porcentaje sobre la demaled consumo eléctrico total
de la Union Europa

Tabla 2: Proyecciones en Europa de Energias Marinas

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &aor

Con los anteriores datos, podemos comprobar queApv&/é que un 17°'4% de
la energia eodlica sea de origen marino en el af2®.200s 40 GW eléctricos
instalados para el afio 2020, que ya estanincludiestro de los planes
energéticos de la Comision Europea, supondran wethande inversion anual de

mas de 19.000 millones de Euros anuales.

Si se alcanza la cifra de 40 GWe instalados emiel2920, segin mis propias
estimaciones, la inversion total en la presenteadkcrebasaria los 160.000
millones de Euros tan soélo para la instalacion mesul3.300 aerogeneradores de
3 MWe de potencia eléctrica (6 bien de unos 6.680erpdores de 6 MWe),
obtenidos aplicando un coste de instalacion de 4aébdlones de Euros por
MWe de origen marino.

Obviamente, las subvenciones y ayudas estatalesasnna rebaja sustancial en
los costes unitarios de cada instalacion y, poo, ghlor ejemplp Alemania
mantiene una legislacion de energias renovables pguea fuertemente las

instalaciones de energia edlica offshawgando se realizan a mas de 12 millas de
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la costa y cuando se posicionan en emplazamiernsnés de 40 metros de

profundidad.

Adicionalmente, se requerira la construccion deuesgespecializados (con un
coste estimado actualmente en algo menos de 20@neslde Euros por barco
para gestionar un campo de 400 M\Wéejando los promotores quieran reducir los
costes de instalacion y los costes de mantenimeantedio y largo plazo.

Por tanto, pueden necesitarse cerca de 100 baarasrgalizar la instalacion y
soporte técnico de 40.000 MWe de energia edlicanmdo que deberia suponer

un volumen adicional de inversién cercano a lo8@Dmillones de Euros

Si se impusiese una estrategia industrial por pdetéas instituciones europeas,
orientada geopoliticamente hacia la viabilidad es@ral en suelo Europeo
frente a la competencia desleal de los paisedcasiay dotando las condiciones
legales para la sostenibilidad del tejido indubktaidargo plazo para evitar una
completa dependencia tecnologica e industrial da,Ass buques, estructuras de
fijacion y plataformas flotantes de energias marid@berian ser preferentemente

construidos en astilleros europeos.

En la prevision de la tabla de datos de EWEA, atanemponencialmente el
porcentaje de energia edlica marina instalada eopaw se estima un 37'5% del
total de aerogeneradores para el afio 2080resulta aun mas interesante
comprobar como las previsiones de EWEA (con badesdatos del modelo de
equilibrio energético PRIMES de la Comision Eupenuestran que en el afio
2050 se estima que un 62'6% de la energia edlimaepga del mar para cubrir,
con el total de energia edlica, hasta un 50% dket@anda de consumo eléctrico

de la poblacion de la Unién Europea
Puede que, finalmente, los datos reales no culwas @revisiones a largo plazo

de EWEA, pero, sin embargo, podemos constatar damimstituciones europeas

estan impulsando la energia edlica marina y muphtses del norte de Europa ya
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estan construyendo decenas de parques marinogittidines internacionales
desde 400 MWe hasta 1200 MWen Alemania, Inglaterra, Dinamarca, Holanda,
Bélgica, Francia, junto con las correspondientestalaciones portuarias y los
barcos de nueva construccion, que se precisanlleasa a cabo un proyecto

energético tan ambicioso como el sefalado arriba.

Grafico 8: Planta de Energias Marinas

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &aor

Por otra parte, si bien los calculos anterioregcard una cifra de inversion
bastante mas alta para alcanzar 40 GWe de enéigia effshore en el afio 2020,
es importante que el lector retenga en su ments estos datos que proporciona
el Sr. Christian Kjaer,Director Gerente de EWEA.:

“La Asociacion Europea de Energia EOdlica espera spianvertiran 194.000
millones de Euros en Europa en instalaciones eolara shore (Terrestres) y
offshore (Marinas) en esta décagdancipalmente impulsadas por el fuerte marco

regulatorio de la UE hasta 2020

"Las inversiones anuales en energia edlica se dobl(an esta década) desde los
13.000 millones de Euros en 2010 hasta los 27.00énes de Euro en 2020.”
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Observando los anteriores datos, muchos ciudadpodgin deducir que las
instituciones de Espafa, tendran que moverse npigar@ara que las empresas y
trabajadores espafioles aprovechen y consigan zm died pastel en el reparto de
las inversiones, en el desarrollo del tejido indalsten la generacién de nuevos
puestos de trabajo y, en definitiva, en el enormeimiento econémico vinculado

a las energias marinas.

2.3.2 VARIABLE DEPENDIENTE.

2.3.2.1 EL TRANSPORTE MARITIMO.
Los modos son combinaciones de redes, vehiculgsesaciones, e incluyen el
andar, el carro, el sistema de carretera, los darrites, el transporte maritimo
(barcos, canales, y puertos) y el transporte aéaeooplanos, aeropuertos y
control del trafico aéreo). Técnicamente hablarelomodo de transporte esta
restringido a la definicion dada para la tercerdadectapas del método de cuatro
etapas. En general, se utilizan cinco modos dejiate:

= Acuatico

= Por carretera

= Ferroviario

= Aéreo

= Por Tuberia
El temprano perfeccionamiento del transporte acoggstuvo estimulado por la
tendencia de las poblaciones a concentrarse exo$aas o las vias fluviales. Los
antiguos romanos utilizaban embarcaciones a velgadas con varios bancos de

remos para transportar a sus ejércitos hasta @aytatyos frentes de operaciones.
La construccion de barcos y el aparejo y manipdiaale las velas fueron

mejorando con el tiempo. Estos cambios, junto adndorporacion de la brujula,

hicieron posible la navegacion en mar abierto gistar la costa.
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Gréfico 9: Transporte Maritimo.

e

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &or

Al igual que sucedia durante la edad antigua dviegliterraneo y otras zonas del
mundo, el hecho de que los asentamientos colon&iesmeérica estuvieran

establecidos, por lo general, en las costas, s @ilos lagos, fue a causa y
consecuencia de que las primeras rutas de trapseortas colonias fueran las
vias fluviales naturales, y los modos mas eficerde viaje se realizaran por

barco.

Los canales desempefian un gran roll dentro del oonen la historia como es el
caso del canal Imperial, que discurre en paraletio Ebro, prestd un excelente
servicio para el trafico comercial y de viajerosremos centros urbanos de Tudela
y Zaragoza. En la actualidad ambos canales somagdiils para el regadio y el

abastecimiento de agua de las poblaciones cercanas.

En América Latina, los rios Amazonas y Parana d¢ogsh importantes vias

fluviales de navegacion; pero sin duda, el cana m#portante es el canal de
Panama, que une el Atlantico con el Pacifico aégalel istmo panamefio. Tiene
una longitud de 80,5 km, y 32,5 m de anchura ypméundidad que varia entre
12,8 my 13,7 m, y alcanza una altura maxima de &6éne el nivel del mar. Se
inauguro oficialmente el 21 de junio de 1920, ceconocimiento del derecho de

libre paso a las naves de todos los paises. Laidarde la travesia es de unas
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ocho horas. La apertura de esta importante viaaflusupuso una reduccién
considerable del tiempo de viaje en el trafico daaancias por via maritima a

escala mundial.

El motor diésel ha supuesto para los barcos modemnofuncionamiento mas
econdémico que ha reemplazado en gran medida a ¢tdsres de vapor. La
utilizacion de la energia nuclear en los barcotaesctualidad esta restringida a
los navios militares. Otros desarrollos en la naeEm moderna son el
aerodeslizador, embarcacion que va sobre un coldbdare a unos centimetros
del agua o del terreno; equipada con reactoresnaalas parecidas a las de un
avion o montantes que, a una cierta velocidad,ntewvael casco del agua para
alcanzar velocidades mayores, los tipos de buareks siguientes:

= Buque Petrolero.

= Buque Quimico.

= Buque Gasero.

» Buques Frigorificos.

* Buques Portacontenedores.

* Buques de carga general.

* Roll on- roll of.

= Especiales.

= Buques Graneleros.

= Dragas.

=  Atuneros.

2.3.2.1.1 Buques PetrolerosSu transporte es el petrdleo crudo desde las
plataformas offshore o desde puertos de paisesigiards hasta las refinerias.
Son los buques de mayor tamafio. Hasta hace muyggdtegaron a construir
petroleros de mas de 500 000 Toneladas de PesodVi{i@?M). Verdaderos
monstruos cubicos de casi 400 m de largo (tres earde futbol juntos). Faciles
de identificar ya que son grandes cajones. Su ipehcaracteristica es la
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presencia a lo largo de la cubierta y en su ejéralenle las tuberias de carga y
descarga del crudo.

Grafico 10: Buques Petrolerogrudeoilcarriers

e

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &or

2.3.2.1.2 Buques QuimiquerosLos bugues Quimiqueros son similares a la
familia anterior pero se dedican al transporte dedyctos quimicos (Fenol,

Amoniaco, Gasolina y demas derivados).

El tamafio es mas bien pequeiio (5 000 6 10 000 Hektfue pueden llegar a los
50 000 TPM. En sus muchos tanques (hasta 40 6 poéslen cargar diferentes
tipos de producto y se clasifican, segun el tipagtesividad o riesgo de su carga,
Son buques de un elevado coste por las exigencregtractivas como el doble

casco, tanques de acero inoxidable, o sofisticaistemas de pintura, Se
identifican por su menor tamafio comparado contebleeo.

Grafico 11:Buques Quimiqueros

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &or

2.3.2.1.3 Buques Gaserotos Buques Gaseros Son buques de transporte de gas

Natural o gas licuado y muy sofisticados interiantee de una alta tecnologia que
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se traduce en un alto costo de construccion evdreNIG y los LPG la diferencia
estriba en que los primeros transportan el gas&e liquido a temperaturas de
hasta -170 °C y los segundos a -50° C. Se idamifijgpor grandes tanques

esféricos, cilindricos.

Gréfico 12: Buques Gaseros

e

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &or

2.3.2.1.4 Buques FrigorificosLos Buques Frigorificos comenzaron a navegar a
partir de finalizada la segunda guerra mundialksoafio esta entre los 100 y 600
mil pies cubicos, se caracterizan exteriormentetpoer una cubierta con unas
casetas que sobresalen de esta y varias gruas deasiade 5/10 Toneladas
Métricas (TM) que se encargaran de mover la mefaade las bodegas.
Normalmente van pintados en color blanco (por flex&n de los rayos del sol y

no absorcion de temperatura).

Dependiendo de la carga la temperatura oscila érgré2°C necesarios para el
transporte del platano, hasta la fruta y pescadgaiado entre -15°C y -30°.

Grafico 13: Buques Frigorificos

e

Fuente: DRI-Wefa, agosto 2001

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &or
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2.3.2.1.5 Buques Portacontenedorelsos Buques Porta Contenedores son una de
las familias de bugues de mayor tamafo, para nralaegiescarga de este tipo de
buques en los puertos se necesitan gruas espemagases de levantar 50 TM. a
50m. de alcance (hay muy pocas gruas de estertipbreundo).

Las compafilas mas grandes que hacen este tipartdpdrte son Maersk Line
(tienen los buques mas grandes del mundo), Evergie&O y Sea-Land. La

mayoria de buques multiproposito prefiere transpait contenedor.

Gréfico 14:Buque Portacontenedores

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &aor

2.3.2.1.6 Buques de Carga GeneralLos de Carga General transportan
mercancias diversas, carga general, a granel,ramtees e incluso pueden llevar
algun pequefio tanque. Son conocidos como multisittpdnormalmente llevan
grdas en el centro para su propia carga y descakgy buques que deben
transportar cargas especiales que por su tamaésoono pueden transportarse en
buques de carga general; para estos casos, losdbtignen dispuestas las gruas
en los laterales para dejar una cubierta abiertae¢atalidad.

Grafico 15: Buques de Carga General

e

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &aor
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2.3.2.1.7 Buques Roll On-Roll OfLos Buques Roll On — Roll Of que en espaiiol
sus siglas significan “rodar dentro — rodar fuer&fgnsportan Unicamente
mercancias con ruedas que son cargadas y descargastiante vehiculos
tractores en varias cubiertas comunicadas mediamipas 0 ascensores.

Se caracterizan por tener una gran porta abatibla popa o proa que hacen las
veces de rampa, asi como una superestructura tauy larga, su aspecto es el de

un gran cajon flotante.

Graficol6: Buques Roll on — Roll of

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &aor

2.3.2.1.8 Buques Granelerod.os Buques Graneleros son un tipo de buque que
pertenece a la familia general, también conocidos la palabra inglesa
“Bulkcarries se dedican al transporte de cargas secas a gsaeédn ser de gran

tamafo normalmente navegan a baja velocidad.

Son facilmente identificables por tener una Unichierta corrida con varias
escotillas. La Figura 1.9 nos permite apreciamheeegadura de estos colosos del
mar, los mismos que tienen un gran desarrollo yashel@ a nivel mundial.

Grafico 17: Buques Graneleros

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &bor
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2.3.2.1.9 Buques Especialekos Buques Especiales son todos los buques que no
tengan una clasificacién propia, son buques cadssyara un fin especifico. El
buque se sumerge al cargar sus tanques de lasjeedd la superficie de la
cubierta libre con agua, la carga (en el caso fletda una plataforma petrolifera),

se posiciona encima del buque y éste, expulsandguel de lastre sube cogiendo
la carga sobre el nivel del mar. En el grafico @8gmos apreciar una plataforma

petrolera sobre un Buque especial.

Grafico 18: Buques Especiales

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &or

2.3.2.1.19 Buques Dragas$su labor es la de eliminar los sedimentos deldahel
los puertos ofreciendo asi un mayor calado, yalosi€ios especialmente en su
desembocadura se depositan las arenas recogidaasyraas a lo largo de su
trayecto. Este tipo de buques se hace necesagdaiabnente en el caso de rios
navegables, por lo que se debe eliminar periddintanestos sedimentos. En los
puertos ecuatorianos necesitamos este tipo de Ipaoosel labor especialmente en
los canales de acceso.

Grafico 19:Buques Dragas.

Fuente Luis Pacheco Manya, Historia Maritima Naval del &or
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2.4 FUNDAMENTACION LEGAL.

2.4.1 CONSTITUCION DE LA REPUBLICA DEL ECUADOR.

Art. 261 El gobierno central tendrd competencia exclussedse:

9. El espectro electromagnético y el régimen geéndea comunicaciones y
telecomunicaciones; puertos y aeropuertos.

Art. 312-El Estado sera responsable de la provision dedosgcgs publicos de
agua potable y de riego, saneamiento, energiarieféctelecomunicaciones,

vialidad, infraestructuras portuarias y aeroporagry los demas que determine la

ley.

Art. 335-El Estado promovera el desarrollo de infraestractpara el acopio
transformacion, transporte y comercializacién delpctos para la satisfaccion de
las necesidades basicas internas, asi como pagarasda participacion de la
economia ecuatoriana en el contexto regional y mbrdpartir de una vision

estratégica.

Art. 393- El Estado garantizara la libertad de transportesae, aéreo, maritimo
y fluvial dentro del territorio nacional, sin pri@gios de ninguna naturaleza. La
promocién del transporte publico masivo y la adépale una politica de tarifas

diferenciadas de transporte seran prioritarias.

El Estado regulard el transporte terrestre, aérearuatico y las actividades

aeroportuarias y portuarias.

24.1.1 LEYES

2.4.1.1.1 Ley de Creacion de Astilleros Navales Eatorianos.

Mediante Decreto Ejecutivo No. 1513, del 29 deeattidire de 1972, publicado en

el R. O No. 218 del 05 de enero de 1973.

2.4.1.1.2 Ley de creacion de la Flota Petrolera Eatoriana
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Expedida mediante Decreto Ejecutivo No 2450, deld26abril de 1978 y
publicado en el R.O. No. 579. del 04 de mayo de&197

2.4.1.1.3 Ley de Fortalecimiento y Desarrollo delransporte Acuatico y
Actividades Conexas.

Publicada en el R.O. No. 204 del 5 de noviembr2afi8. Son objetivos de esta
Ley, impulsar la modernizacion, reactivacion y desk del transporte acuatico,
construccion naval y actividades conexas y el lectaiento de las actividades
gue ejerzan las personas naturales y/o juridicagaddel marco de la presente

Ley.

2.4.1.1.4 Ley de Creacion de la Direccion Generaédntereses Maritimos.
Expedida mediante Decreto Supremo No 1857, dele28egtiembre de 1977 y
publicada en el R.O. No 434, del 30 de septiembr&a¥7. Por mandato de ésta
la Direccion General de Intereses Maritimos, cuerta personeria juridica,

patrimonio propio y domicilio en la ciudad de Quito

2.4.1.1.5 Ley General de Transporte Maritimo y Fluial.
Dictada mediante Decreto No 98, del 21 de enerd9de, publicada en el R.O.
No 406, del 01 de febrero de 1972.

2.4.1.1.6Ley de Régimen Administrativo Portuario Neional

Expedida mediante Decreto Supremo No 290, del Hbdede 1976, y publicado
en el R.O. No 64 del mismo afio.

Expedida mediante Decreto Supremo No. 289, del 12 dabril de 1976 y
publicada en el R.O. No 67, del 15 de abril del rio afio.

Esta en tramite un proyecto de Ley General det®sibgnjo la responsabilidad de
la Direccion Nacional de los Espacios Acuaticogin da participacion de
consultores extranjeros.

2.4.1.1.7 Ley de Fortalecimiento y Desarrollo delr@dnsporte Acuético y

Actividades
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2.4.1.2 Conexas (LEFORTAAC)

2.4.1.3DECRETOS:

2.4.1.3.1Decreto 1116.- Se crea la Empresa Publica de &stHIASTINAVE EP

2.5 HIPOTESIS
Los servicios de construccién, mantenimiento y ragén de buques en Puerto

Bolivar, contribuiran al desarrollo del transpartaritimo del Ecuador.
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CAPITULO IlI

3 METODOLOGIA DE INVESTIGACION.

3.1 MODALIDAD BASICA DE LA INVESTIGACION.

3.1.1 INVESTIGACION DE CAMPO.

La investigacion se inscribe dentro de la denodanavestigacion de campo, y
se persigue la aplicacion del método cientificaekmatamiento de un sistema de
variables que nos conduce a conclusiones y eniigiedo de un campo de

conocimiento como es la Escuela de AdministraceEhpresas.

3.2 NIVEL O TIPO DE INVESTIGACION
Se adopto el nivel exploratorio y explicativo, pieegue el mismo nos permitio

detectar las causas del problema, objeto de estudi

3.2.1 LAENTREVISTA

La entrevista es una técnica para obtener datosanpssten en un didlogo entre
dos personas: el entrevistador "investigador" gnélevistado; se realiza con el fin

de obtener informacion de parte de éste, que @slopgeneral, una persona

entendida en la materia de la investigacion. Laegigta es una técnica antigua,
pues ha sido utilizada desde hace mucho en psieolpgdesde su notable

desarrollo, en sociologia y en educacion. De hesh@stas ciencias, la entrevista
constituye una técnica indispensable porque peraobtener datos que de otro

modo serian muy dificiles de conseguir. En nuesism, se eligié el método de la
entrevista pues nuestro universo o poblacién gagi& y manejable; ademas, la
el alto nivel de especializacion que tiene el teieaeste proyecto limita la

ampliacion de nuestro universo.
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3.3 POBLACION Y MUESTRA.

La poblacion de esta investigacion se conformal@g®mpersonas que dirigen o
administran empresas armadoras de buques, line@é&rasa agencias navieras.
Una vez que hemos determinado la poblacion de k& spi desea recabar
informacion, es necesario seleccionar una muespa@sentativa de la misma (o
subconjunto de esa poblacién) ya que, en princggqoco factible que podamos
acceder a todos y cada uno de los individuos iatégs de la poblacion de
nuestro interés. Se han elegido a las empresasemi@Esentativas del sector del
transporte maritimo y del sector de la pesca imdlistartesanal,

Nuestra muestra tiene el tamafio adecuado pues dagnprincipales
organizaciones de armadores del pais y las priesigdneas Navieras Globales

gue se ubican en nuestro pais.

FENACOPEC: Federacion Nacional de Cooperativas Pesquerascdadir.
ASEARBAPESCA: Asociacion de Armadores de Barcos Pesqueros
Camaroneros.
ATUNEC: Asociacion de Armadores Atuneros del Ecuador.
CEIPA: Camara Ecuatoriana de Industriales Pesqueros fisine
LINIEAS NAVIERAS:

* Marglobal

» Baltic Shipping

» Baltic Star

* Network Shipping

» Seatrade

* Flopec

* Maersk Line

* Msc — Mediterranen Shipping Cia.

e Hamburgsud

« CCNI

* BBC Charterin
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3.4 OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES.

VARIABLE INDEPENDIENTE

Servicios de Construcciéon, Mantenimiento y Reparacion de Buques

Conceptualizacion

Categorias

Indicadores

items Basicos

Medios disponibles
para la sostenibilidad
y operatividad del
transporte maritimo y

la actividad pesquera

Disefio

Fabricacion de unidades

Instalaciones de Equipos

Ensamblaje de unidades

Cambio de Planchaje

Limpieza (sandblasting)

Pintado

Proteccion Catddica

Toma de Espesores

Sistema de Propulsidn

Embarcaciones de
contenedores, para granel,
pasajeros, militares, pesqueros
Embarcaciones de
contenedores, para granel,
pasajeros, militares, pesqueros
Embarcaciones de
contenedores, para granel,
pasajeros, militares, pesqueros
Embarcaciones de
contenedores, para granel,
pasajeros, militares, pesqueros
Embarcaciones de
contenedores, para granel,

pasajeros, militares, pesqueros

Embarcaciones de
contenedores, para granel,
pasajeros, militares, pesqueros
Embarcaciones de
contenedores, para granel,
pasajeros, militares, pesqueros
Embarcaciones de
contenedores, para granel,
pasajeros, militares, pesqueros
Embarcaciones de
contenedores, para granel,
pasajeros, militares, pesqueros
Embarcaciones de
contenedores, para granel,

pasajeros, militares, pesqueros
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Sistema de Gobierno

Valvulas de fondo

Limpiezay
desgasificacion del

tanque de combustible

Embarcaciones de
contenedores, para granel,

pasajeros, militares, pesqueros

Embarcaciones de
contenedores, para granel,
pasajeros, militares, pesqueros
Embarcaciones de
contenedores, para granel,

pasajeros, militares, pesqueros

VARIABLE DEPENDIENTE

Desarrollo del Transporte Maritimo del Ecuador

Conceptualizacion

Categorias

Indicadores

ftems Basicos

Grado de
mejoramiento de la
calidad y eficiencia
del transporte
maritimo y

pesquero

Desarrollo de la Calidad

Desarrollo de la

Eficiencia

Cumplimiento de
estandares de calidad
Cumplimiento de
estandares de seguridad
industrial

Cumplimiento de
estandares de seguridad

ambiental

Cumplimiento de
estandares de Seguridad y

Salud ocupacional

Mano de obra técnica

calificada

Tiempo de entrega de

unidades

Partes y piezas con
especificaciones

internacionales
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Certificacidon de Procesos
de construccion
Embarcaciones de
contenedores, para
granel, pasajeros,

militares, pesqueros

3.5 METODOS DE INVESTIGACION.

Segun la tipologia de la investigacién y su naénal existen modalidades de
entrevistas segun los objetivos. Considerando tdairaddad y la polaridad de
estructuras formales e informales podemos citarelatrevistas estructuradas,

donde hay preguntas preestablecidas, limitadaspaestas segun el protocolo.

La entrevista estructurad abierta, permite alesmgtado expresarse con su propio
vocabulario en forma libre. La entrevista estruadiar no pre-secuencializada,
altera la secuencia de las preguntas, segun landiadue se establezca segun el
momento 0 escenario presentado. La entrevistatnacesada o informal, busca
seguir en forma flexible un esquema y se haceruptag no prefijadas, sino que

se adaptan a las necesidades de la investiga@praprente dicha.

Para este trabajo se ha decidido implementar umdioacion de lo formal con lo
informal implementando incluso video-comunicacignasi como también lo
estructural y no prefijado, siguiendo la naturaléeda cordialidad y respeto para

nuestros entrevistados.

3.6 TECNICAS E INSTRUMENTOS.
Es importante para este proyecto obtener la méxordianza de nuestros
entrevistados impulsando ciertas discusiones yra@pnhtos que nos permitan

extraer varios puntos de vista sobre estos temsahiando que la discusion debe
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ofrecerse en un ambiente relajado, apropiado pareflexion y la progresion de
las ideas.

Se ha considerado recursos didacticos para lagvestas que van desde la
planificacién de la entrevista con su tema, guiémpikguntas, objetivos, muestreo
opindatico, luego la segunda fase es el desarrella éntrevista con sus preguntas

y respectivas respuestas.

La formulacibn de preguntas segun Sprandley, 197®latton, 1990, se
caracterizan por ser preguntas de: experiencianglustta, creencias, afectividad,
conocimientos sensoriales, temporalidad, y las dgie@es den sujeto

entrevistado: edad, educacion, estudio, ocupaertine otros.

Por lo tanto, para este caso particular se ha idecaplicar la entrevista enfocada,
gue no es mas que una entrevista en profundidadgspecificamente dirigida a
situaciones concretas. Va dirigida a un individumnareto, caracterizado y
sefialado previamente por haber tomado parte detdaci®n o experiencia
definida.

3.7 RECOLECCION DE INFORMACION.

3.7.1 PLAN PARA RECOLECCION DE INFORMACION.

Se obtuvo la informacion concerniente a la invesiign y visitas de campo
efectuada a expertos profesionales y empresaribssatgor del transporte
maritimo y del sector de la pesca.

Entrevistas a los expertos profesionales del Sétaoitimo.

Entrevistas estructuradas.

Entrevistas no estructuradas.
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3.8 PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION.

3.8.1 PLAN DE PROCESO DE LA INFORMACION
= Revision exhaustiva de la informacion obtenida.
» Repeticion de la informacion en caso de detecast
= Tabulacion de toda la informacion de conformidach das variables
requeridas.
= Elaboracion de cuadros con datos significativos.

» Representaciones graficas de los resultados.
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CAPITULO IV

4. ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS.

ENTREVISTA REALIZADA A EXPERTOS PROFESIONALES Y
EMPRESARIOS DEL SECTOR DEL TRANSPORTE MARITIMO Y DE

SECTOR DE LA PESCA INDUSTRIAL Y ARTESANAL.

En los resultados obtenidos existen respuestasulales el cien por ciento la
poblacion opinaron lo mismo, por lo tanto, no fiexesaria la elaboracion del

grafico para la comparacion de datos.

4.1 ANALISIS DE LA ENTREVISTA.

Después de haber obtenido toda informacién corermia la investigacion de
campo efectuada a profesionales y empresariosediradel transporte maritimo
y del sector de la pesca y depurar los resultadosases, se obtuvieron los

siguientes datos.

GUIA DE ENTREVISTA DIRIGIDA A EXPERTOS PROFESIONALE Y
EMPRESARIOS DEL SECTOR DEL TRANSPORTE MARITIMO Y RE
SECTOR DE LA PESCA INDUSTRIAL Y ARTESANAL.

Objetivo de la Entrevista.

Conocer el punto de vista que tienen los profesésng empresarios sobre los
servicios de construccion, reparacion y mantenitoiele buques — Astillero — y
su incidencia en el desarrollo del Transporte nmaoitdel Ecuador, asi como

recolectar informacion que sirva para el desarmdéida propuesta final.

4.2 TABLAS Y GRAFICOS, ANALISIS E INTERPRETACION DE LAS
RESPUESTAS.

1. (Considera que la oferta de diques, varaderos dlesis en el pais o la region
centro y sudamericana, es suficiente para ateraeelmanda actual?
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Objetivo Pregunta No. 1: Determinar el grado de satisfaccion con la oferta
disponibilidad del servicio

Tabla 3: Respuesta de Representantes de la Industria Maritian pregunta 1

RESPUESTA FR. %

1. La oferta de este tipo de servicios en el 15 94

Ecuador no son los adecuados ni

suficientes
01 06
2. Sies suficiente, pero para los proximos
afios tendra que mejorar
TOTALES 16 100%
Grafico 22
PRUGUNTA 1
6%

ml
m2

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante

Del 100% de personas entrevistadas un 94% considsuficiente la oferta de
estos servicios en el Ecuador, y el 6% consideeasijesta acorde, pero tendra

gue mejorar en el futuro.

2. ¢ Priorizando, cuales son las tres primeras razgo@sla su empresa envia a
dique a sus embarcaciones?
Objetivo Pregunta No. 2 Determinar las razones por la que se decide eavia

dique
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Tabla 4: Respuesta de Representantes de la Industria Maritia pregunta 2

RESPUESTA FR. %

1. Lareparacion de los buques es lo 8 50%

principal prioridad.

2. El mantenimiento de los buques es la

principal prioridad. 7 44%

3. La construccion de los buques es la

principal prioridad.

1 6%

TOTALES 16 100%

Grafico 21

PREGUNTA 2

6%

ml

m2

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante

Del 100% de personas entrevistadas un 50% condialesparacion de buques
como la primera prioridad para la empresa, mientragt4% piensa que es el
mantenimiento la prioridad, y tan solo un 6% coesidjue es la construccion de

buques la prioridad.

3. ¢Considera una ventaja para su empresa, contar con Centro de
construccion, reparacién y mantenimiento -Astilleren el pais?
Objetivo Pregunta No. 3 Determinar el efecto de la disposicion de esteice

en el Ecuador
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Tabla 5: Respuesta de Representantes de la Industria Maritia pregunta 3

RESPUESTA FR. %

1. Siesunaventaja especialmente 11 69%
en lo econémico en cuanto al
ahorro en gastos de

movilizacion. 5 31%

2. Es indiferente sea esto en el

Ecuador o en otro pais

extranjero.
TOTALES 16 100%
Grafico 22
PREGUNTA 3
ml
m2

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante
Del 100% de personas entrevistadas un 69% considaragentaja contar con este

tipo de servicios en el Ecuador, mientras un 31&sladiferente.

4. ¢ Cree necesario la implementacion de un centrocoisteuccion, reparaciones
y mantenimiento de embarcaciones en el Ecuador?

Objetivo Pregunta No. 4 Determinar la necesidad de este servicio
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Tabla 6: Respuesta de Representantes de la Industria Maritia pregunta 4

RESPUESTA FR. %

1. Es necesario la implementacion de mas 10 63%
centros especializados en este tipo de
trabajos pais es muy limitado en cuanto

a estos servicios.

2. No es necesario con los establecimieritos 5 31%

que tenemos estamos conformes.

3. Me es indiferente
1 6%

TOTALES 16 100%

Grafico 23
PREGUNTA 4
6%
w1
m2
3

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante

Del 100% de personas entrevistadas un 63% consigeea es necesario
incrementar la oferta de este tipo de serviciognimas un 31% piensa que no es

necesario, pero en un futura tal vez siy a unlé%s indiferente.

5. ¢ Qué factores determinan la eleccion del lugar taldecimiento en donde se
construya, repare o de mantenimiento a sus embemcas?
Objetivo Pregunta No. 5 Determinar los factores que inciden en la neegsae

este servicio
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Tabla 7: Respuesta de Representantes de la Industria Maritia pregunta 5

RESPUESTA FR. %

1. Eltipo de reparaciones y mantenimiento 12 75%

que se tiene que hacer a las embarcaciones.

2. Ellugar donde le ofrezcan menor tiempo ge 2 13%

reparaciones o trabajos de mantenimiento.

3. Ellugar en donde se van realizar los 1 6%
trabajos.
4. Ellugar mas econémico 1 6%
TOTALES 16 100%
Grafico 24

® PREGUNTA 5

6%

ml

m2

m4

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante

Del 100% de personas entrevistadas un 75% escdggaelsegun el trabajo que
va a realizar, mientras un 13% lo elije segunehpo que demore realizar los
trabajos, el 6% lo elije segun la localizacion emak se encuentra ubicado el

establecimiento de reparaciones y el otro 6% elijagar mas econémico.

6. ¢Cudl es el inconveniente mas grave que tiene &aoka de llevar una
embarcacion a dique seco?
Objetivo Pregunta No. 6: Determinar si existen inconvenientes relevantes co

respecto a este servicio.
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Tabla 8: Respuesta de Representantes de la Industria Maritia pregunta 6

RESPUESTA FR. %

1. Eltiempo disponible para realizar los 12 71%
trabajos, porque al final representa
pérdidas econémicas por que el buque
deja de ganar en el tiempo que se

demora realizando estos trabajos.

2. Ladisponibilidad de espacios en los 4 29%

diques para realizar estos trabajos.

TOTALES 16 100%

Grafico 25

PREGUNTA 6

ml

m2

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante

Del 100% de personas entrevistadas un 71% considerael tiempo que se tome
el realizar los trabajos es el maximo inconvenientientras un 29% consideran
gue es la disponibilidad de espacios en los diguearaderos para realizar los

trabajos.

7. ¢ Cree usted que si tuviese la oportunidad de comstus embarcaciones en su
propio pais aumentaria la demanda de pedidos?
Objetivo Pregunta No. 7 Determinar el impacto de la disposicion de este

servicio en el Ecuador
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Tabla 9: Respuesta de Representantes de la Industria Maritia pregunta 7

RESPUESTA FR. %

1. No, porque, la demanda depende del girg 13 81%
del negocio, es decir si hay la necesidad fle
aumentar la flota se lo hace, no
necesariamente por que exista un astillerp

en el Ecuador se construiria mas buques.

2. Siaumentaria la demanda pues los costos de
construccion serian mucho mas bajos,
considerando el peso del costo de mdeao
obra, y siempre y cuando el estado de 3 19%
preferencias e incentivos a la construccion

de buques y al transporte maritimo.

TOTALES 16 100%

Gréafico 26

PREGUNTA 7

19%

ml

m2

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante

Del 100% de personas entrevistadas un 81% consigerano aumentarian los
pedidos de construccion de nuevas embarcacionesistiese un astillero en el

Ecuador, mientras un 19% consideran que si aunientis pedidos.

8. ¢ Cuadles son las condiciones favorables para decigicer con el numero de
embarcaciones en su flota?
Objetivo Pregunta No. 8 Determinar el estado ideal para desarrollar este

servicio
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Tabla 10: Respuesta de Representantes de la Industria Mardtiia pregunta 8

RESPUESTA

FR.

%

1. Que exista una politica abierta de estimulo

para la pesca industrial y artesanal y el

Transporte Maritimo (Cabotaje Nacional y

Regional).

2. Que aumente el comercio exterior global, esto

resultara en aumento de espacios en los

buques que a su vez representa aumento en la

demanda de buques nuevos.

3. Que existan preferencias arancelarias,

créditos y demas estimulos para la fabricagion

de nuevas embarcaciones de bandera nacional

6

38%

31%

31%

TOTALES

16

100%

Grafico 27

PREGUNTA 8

ml

m2

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante

Del 100% de personas entrevistadas un 38% consiflerdas politicas que se
adopten por el estado a favor del sector del Tatsparitimo y sector pesquero
es lo ideal, mientras un 31% piensa que dependasdmndiciones del mercado
de comercio exterior y un 31% restante, piensalgjideal seria los incentivos y

las preferencias que se le brinden al sector.
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9. ¢En cuestibn de servicio, cuales son las expeattiyue espera de un
establecimiento o dique seco?

Objetivo Pregunta No.9 Determinar las expectativas que tienen los paaérs

clientes.

Tabla 11: Respuesta de Representantes de la Industria Mardtiia pregunta 9

RESPUESTA FR. %
1. Atencion rapida y oportuna al momento de realiaar | 10 62%
trabajos.
2. Atencion personalizada por parte del establecimient 2 13%

dique, ya que cada trabajo es muy particular y

especializado.

3. Precios razonables de los trabajos que se realizan. 2 13%

4. Disponibilidad de equipos, maquinarias y repuestos.

2 12%
TOTALES 43 100%
Grafico 28
PREGUNTA 9
3%
13% . ml
m2
3
12%

m4

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante

Del 100% de personas entrevistadas un 62% consiperaes la oportunidad y

agilidad del servicio, mientras un 13% piensaaaténcion personalizada, otro
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13% considera que es el precio y un 12% consideeaeg la disponibilidad de

equipos y maquinarias.

10. ¢Piensa que es beneficioso para su empresa condar aentro de

construccion, reparacién y mantenimiento de embaarees en Ecuador?
Objetivo Pregunta No. 10 Determinar cual es el mayor beneficio que briesia
servicio

Tabla 12: Respuesta de Representantes de la Industria Mardtia pregunta 10

RESPUESTA FR. %

1. Sies de beneficio para nuestra empresa 15 94%
contar con un centro de construccion,
reaparicion y mantenimiento de nuestras
embarcaciones en el Ecuador, ya que
nuestros costos se reducirian

significativamente.

2. No, es indiferente el lugar donde se

tenga que hacer estos trabajos. 1 6%
TOTALES 16 100%
Grafico 29
PREGUNTA 10

6%

ml

m2

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante
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Del 100% de personas entrevistadas un 94% congiderai es de beneficio para

Su empresa, mientras un 6% considera que le dsriaalie el lugar.

11. ;Cree que al contar con este tipo de servicio eialador el transporte
maritimo ecuatoriano se desarrollaria?

Objetivo Pregunta No. 11 Determinar el impacto de la disposicion de este

servicio

Tabla 13: Respuesta de Representantes de la Industria Mardtiia pregunta 11

RESPUESTA FR. %

1. Si, por supuesto, este centro sera un 16 100%

12

dinamo para el desarrollo del sector de
transporte maritimo, en tema de
capacitacion técnica, transferencia

tecnolégica, mano de obra calificada.

TOTALES 16 100%

Grafico 30

PREGUNTA 11

mi

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante
Del 100% de personas entrevistadas que la congtrucdel centro de
construccion, mantenimiento y reparacion de buagledisitivamente impulsaran

el desarrollo del transporte maritimo en el Ecuador
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12.;Cual seria el impacto en la economia de su emiesantara con un centro
de construccion, reparacion y mantenimiento de eoawiones?

Objetivo Pregunta No. 12 Determinar el impacto de la disposicion de este

servicio.

Tabla 14: Respuesta de Representantes de la Industria Mapdtiia pregunta 12

RESPUESTA FR. %

11 69%

[]

1. Elimpacto seria indudablemente positiv
econdmicamente hablando, pues al contar
con este tipo de servicios dentro de la
plaza de tu trabajo indudablemente es yna

gran ventaja.

2. Brindaria de cierta seguridad y
tranquilidad al armador pues le seria 4 25%
mucho mas facil realizar estos trabajos
aqui que en otro pais o quiza en otro
continente.

1 6%

3. No tiene un impacto relevante para

nuestra empresa.

TOTALES 43 100%

Grafico 31

PREGUNTA 12

6%

ml

m2

Fuente Encuesta y Trabajo del Maestrante

Del 100% de personas entrevistadas un 69% piensa en un tonpasitivo
especialmente econdémico, mientras un 25% considieranpacto positivo en
cuanto a la facilidad de poder realizar este tgpdardbajos en el Ecuador y un 6%

considera que no es relevante.
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4.4 OBSERVACIONES NO ESTRUCTURADAS

Como lo enunciamos anteriormente, el transportdtimar y su industria de la
construccion nava,l se desarrollan bajo el contextadial donde el efecto de la
globalizacion interviene casi todos sus componemestal razon, es pertinente
indicar como una observacion no estructurada @lisisde la industria Naval

europea.

DEFINIR EL FUTURO DE LA INDUSTRIA EUROPEA DE LA
CONSTRUCCION NAVAL Y LA REPARACION DE BUQUES -
COMPETITIVIDAD A TRAVES DE LA EXCELENCIA

Con LeaderSHIP 2015, la industria europea de Iatoaecion naval ha iniciado
un ambicioso programa a fin de garantizar su prafge a largo plazo en un
dindmico mercado en expansion. La construccionlrew@pea esta compuesta
por un gran namero de empresas y organismos —eass$)l fabricantes de
equipos, servicios de ingenieria y otros proveeslaie conocimientos— que
llevan a cabo una amplia gama de actividades mmasti desde la construccion de
nuevos bugques a la reparacién y la transformat@dimgenieria mecanica y una
gran variedad de servicios especializados, incluilds tecnologia®ffshore

Muchas de estas empresas son PYME.

Datos clave de la industria europea de la construidn naval:
Problemas.
* Un volumen de negocios anual de aproximadament@084millones de
euros, del cual méas de la mitad corresponde a &qiones.
e Unared industrial de mas de 9 000 empresas.
* Mas de 350 000 trabajadores.
Recomendaciones:
* Un motor clave de la excelencia en el sector nmaoitien el que el 10 %
del volumen de negocios se destina a investigaciesarrollo e
innovacion a través de un alto nivel de creaciénpd®otipos y del

predominio de productos Unicos.
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* Posiciones predominantes en el mercado mundiaudads complejos y
reparacion de buques.
Condiciones de competencia equitativas para la cdngccion naval Mundial
Problemas.
* La construccion naval mundial adolece de un deBkgai persistente
entre la oferta y la demanda.
» Las practicas de fijacion de precios perjudiciahesementan la distorsion
de la competencia.
» La consecuente reduccion y contencién de los pamaduce a pérdidas
y, en ultima instancia, a subvenciones estatal@s pyoteccionismo de
muchas formas.
 Las normas del comercio internacional son dificites aplicar a la

construcciéon naval.

Recomendaciones:
= Proseguir con determinacion la actual orientaciéradpolitica comercial
de la UE.
= Hacer cumplir plenamente a la construccion nawahtamas aplicables de
la OMC.
= Desarrollar disciplinas de la OCDE que puedan lsaceamplir mediante
un nuevo acuerdo sobre construccion naval antes2@@5 y una

interpretacion sin ambigliedades de las normas ta@gen

Sistemas avanzados de financiacion y garantia.
Problemas:

» Los proyectos de construccion naval son intens&vosapital, pero los
astilleros no estan adecuadamente capacitado®ggmaizar todos los
elementos necesarios de la financiacion.

= Un cierto numero de bancos comerciales estd abandonla

financiacion de buques.
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Los competidores exteriores de la UE pueden recarimstrumentos
de financiacién avanzados con apoyo estatal
Los principios de la financiacion a la exportacidm son plenamente

aplicables a los proyectos de construccion naval

Recomendaciones:

Examinar la posibilidad de crear un fondo de géaaatescala de la
UE para la financiacion previa y posterior a laeggd.

También podria estudiarse la posibilidad altermatie armonizar las
normas en los Estados miembros de la UE, de cordadncon las

normas del mercado comun y la OCDE, aunque edlditinseguirlo

plenamente. Cualquier instrumento de este tipo deede facil

aplicacién

Deberian ofrecerse instrumentos de cobertura pasa riesgos

monetarios a las compafias de seguros de credigsxportacion,

cubiertos por el reaseguro adecuado.

Promover bugues mas seguros y ecolégicos.

Problemas:

» Las bajas tarifas de flete y la reduccion de legips de los buques
de nueva construccién tienen un efecto negativéaeseguridad
maritima y la proteccién del entorno marino

» Los operadores sin escrupulos todavia pueden ipartic
impunemente en el mercado

» Debe reforzarse el sistema de supervisién de idachtel disefio,
la construccion y la reparaciéon

» Todavia no se ha utilizado todo el potencial deansporte

Maritimo de Corta Distancia

Recomendaciones:

= Debe aplicarse estrictamente la legislacion comatitvigente y

futura y «exportarse» a nivel internacional
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= Debe promoverse un sistema mas transparente, meifaficiente
e independiente de controles técnicos de los buques

» Deberia crearse un sistema de evaluacion de ldadapara los
astilleros a nivel mundial, que contemplara la muesnstruccion y
la reparacién

» Es importante mantener y reforzar las capacidadeseparacion
naval en Europa a fin de garantizar un elevadol nigeseguridad
del transporte y de proteccion medioambiental

»= Deberd crearse un comité de expertos para proparcasistencia
técnica a la Comision Europea y la AESM

= Debe explotarse el gran potencial del Transporteitvieo de
Corta Distancia mediante unas condiciones marcouzdi® de tipo

politico y econémico.

Construir una estructura industrial sostenible.
Problemas:
= Si bien la construccion naval y la reparacion dguies son por muchos
motivos una industria estratégica para Europastlaigtura industrial no es
la mas adecuada para conseguir los resultadosdbssea
» Debe hacerse frente con una respuesta europed gldas distorsiones
internacionales del comercio, las decisiones proatEeas en materia de
inversiones, especialmente en Asia, y la modifmacile los modelos
empresariales
= La ampliacion de la UE creara necesidades adi@sndé¢ consolidacion
industrial, pero también ofrecera oportunidades
» Los anteriores esfuerzos de reestructuraciéon maps& han producido

resultados sostenibles
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Recomendaciones:

= La inaccion no es una opcién, como tampoco lo ggakccionismo: la
UE con 25 miembros debe seguir desarrollando sutgdeniento de las
politicas en este sector, de conformidad con sm€ipios en materia de
politicas industriales

» Deberia facilitarse un proceso de consolidacionreentroductores
europeos, mediante incentivos para eliminar la @dpd de produccion
menos eficiente y, por tanto, con la liberacionreeursos para nuevas
inversiones

» Deberian analizarse las normas comunitarias vigestdre ayudas al
cierre de empresas con el fin de facilitar un enéopas proactivo, basado

en la idea de «ayudas a la consolidacion».

4.4 ENTREVISTAS NO ESTRUCTURADAS.

Entrevistado: Gerente General de Autoridad Portuaria de Puerttiv@o
Director de area de Navieras y Operadores Portiadola Fundacion Valencia
Port de Espafia.

Entrevistador: Ing. Alex Salinas Betancourt

Fechas:04 de Noviembre y Diciembre 21 del 2012 respectiaten

Objetivo: Conocer las ventajas y desventajas que generan en los puertos y

el transporte maritimo al implementar y desarrolla un Astillero Naval.

En la entrevista con el Gerente General de Autdrlartuaria de Puerto Bolivar
con el fin de identificar las ventajas y desvergt@ae se generan en los puertos y
el transporte maritimo debido a la implementaci@ wh Astillero naval, él
respondié que la construccion de un astillero haraera a la ciudad de Machala
y a Puerto Bolivar, un gran desarrollo socioecoronpuesto que desde la etapa
de construcciébn se generan puestos de trabajo tatepo(mano de obra

calificada: ingenieros, técnicos, operadores, etéstias, etc.; y no calificada:
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obreros), asi mismo se experimentara un incremami& mercado de materiales
y suministros de construccién lo que conlleva adinamizacién de la economia
local, alineados con el Objetivo 6 del Plan Naciopara el Buen Vivir

“Garantizar el trabajo estable, justo y digno ewulisersidad de formas”

Durante la etapa de operacion del astillero nalkaaleconomia local se vera
beneficiada por la generacion de puestos de tralpgonanentes (area
administrativa: administradores, secretarias, cmr&s, financieros, etc.; area
operativa: ingenieros mecanicos, eléctricos, @aatos, carenadores, operadores,
soldadores, electricistas, plomeros, pintores etc.)

La reunion el Director de Area de Navieras y Operesl Portuarios de la

Fundacién Valencia Port de Espafia indicO que lagmaa del astillero naval,

contribuira significativamente a la disminucion dekempleo, y por lo tanto a la
incorporacion de nuevos grupos de personas, a ba@on econémicamente

activa, dinamizando la economia local, y mejorafalecalidad de vida de la

poblacion.

Desde el punto de vista de la demanda, el proyeetsara un gran impacto sobre
todo a los armadores de buques pesqueros y tasqderbandera nacional, y
extranjeros que prestan sus servicios en aguasoeanas, ya que contaran con
los servicios de construccién, mantenimiento y r&gén de las embarcaciones
en aguas ecuatorianas, sin tener que trasladassedstilleros extranjeros, lo que
se traduce en ahorro por estos servicios, y ewtmas la salida de divisas

ecuatorianas a destinos fuera de nuestra frontera.

4.5 VERIFICACION DE HIPOTESIS

De los resultados de esta investigacion, se denauastonfirmacion y validacion
de la hipétesis planteada en este proyecto, eretpupta nimero 11 es categdrico
el resultado, teniendo en cuenta el nivel de prof@ses entrevistados, personas

que dia a dia forjan el desarrollo del sector mawiportuario y pesquero del pais.
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Es categdrico también el resultado de la preguataeno 1 en donde se obtiene
como resultado una gran inconformidad en la pugestisposicion de este tipo de
servicios, no solo en el Ecuador, pues es genadalieste problema en centro y
Sudamérica. Estos resultados apuntalan la hipotesisste proyecto, y dejan
entrever aristas muy significativas, como el apag estado en cuanto a
preferencias e incentivos para estos sectoreslidad de los servicios en cuanto
a la agilidad y oportunidad con la que se brindda ynas importante el factor
econdmico en cuanto a la posibilidad de ahorranifstggtivamente muchos costos
de movilizacion, y paralizacion de la operacion lde embarcaciones que
representa la actividad del mantenimiento y repémade embarcaciones en el

exterior.
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CAPITULO V
5. PROPUESTA

5.1 DATOS INFORMATIVOS DE LA PROPUESTA

La propuesta es la construccion del Astillero daldglor en Puerto Bolivar, en la
ciudad de Machala, Provincia de El Oro, la misnesfusdamenta en las bases de
este proyecto de tesis, en donde la investigaéodmida ha permitido identificar
las ventajas naturales insuperables que poseg@st® natural, ventajas como
una barrera natural de proteccién del oleaje argol del Canal de Santa Rosa,
refiriéndonos a la Isla de Jambeli. Esto brindaémga segura para maniobras y la
disponibilidad ininterrumpida todos los dias debai facil accesibilidad es otra
de sus ventajas, pues la extension de este Castal ddgouerto es de tan solo 4.5
millas, lo que representa 30 minutos de navegagésue la ruta internacional
hasta el puerto. Ademas este puerto posee un estedactibilidad, el cual indica

y sustenta esta propuesta.

5.1.1 TITULO DE LA PROPUESTA.

“LOS SERVICIOS DE CONSTRUCCION, REPARACION Y
MANTENIMIENTO DE BUQUES (ASTILLERO NAVAL) Y SuU
INCIDENCIA EN EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE MARITIMOEN
EL ECUADOR”

5.1.2 AREA DE DESARROLLO DE LA PROPUESTA.

Puerto Bolivar — El Oro - Ecuador

5.1.3 SECTORES INVOLUCRADOS
» Autoridades Nacionales
» Autoridades Seccionales
= Armadores de Buques
= Exportadores e Importadores

= Astilleros Nacionales
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5.1.4 TIPO DE PROPUESTA
Técnica - Industrial

5.2 ANTECEDENTES DE LA PROPUESTA

Iniciativas para la construccion de un dique semo éxistido desde 1970, afio a
partir del cual se han realizado varios estudigs &laauspicio de entidades como:
CENDES (Centro de Desarrollo Industrial del Ecuad&iONAPRE (Fondo

Nacional de Pre-inversion), La Comandancia Gertkrdh Marina y la ESPOL.

Con estos antecedentes, la Autoridad Portuaria wertd® Bolivar (APPB),

presentd una propuesta de construccion de un digoe en Puerto Bolivar al
Gobierno Nacional, especificamente al Sr. PresedEnt Rafael Correa Delgado
y a la Ec. Natalie Celi Suarez,Ministra Coordinadde la Produccion, recibiendo
el apoyo al mismo y comprometiendo su gestion, fiaal se hace necesario
contar con los estudios de pre-factibilidad, quertgm elementos de juicio para

abordar el proyecto en forma definitiva.

El 15 de marzo de 2011, Autoridad Portuaria de tBuBolivar en calidad de
entidad ejecutora, mediante concurso de ContrataDidecta de Consultoria
(CDC — APPB — 002 - 2011), contrata a FRACTALES.Qita., para la
realizacion del “Estudio de Pre-factibilidad pasaQonstruccién de un Dique
Seco en Puerto Bolivar.”

5.3 OBJETIVOS DE LA PROPUESTA.
5.3.1 OBJETIVO GENERAL DE LA PROPUESTA.
Analizar la incidencia de la construccion de unilkesb Naval para brindar los

servicios de construccion, reparacion y mantenitoiele buques, en el desarrollo

del transporte maritimo en el Ecuador.
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5.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS DE LA PROPUESTA

= Estudiar las alternativas de la ubicacion de latalaciones del Astillero
Naval.

= Analizar el pre-disefio del varadero, dique seco gglipamiento.

= Examinar el estudio de impacto ambiental del priyec

» Revisar los presupuestos y evaluar econémicamepteyecto

5.4 JUSTIFICACION

Mediante la construccion y operacion del astill&taval en el Ecuador se
pretende desarrollar la industria del transporgritimo del pais, aplicando
técnicas y equipos actuales que permitan optimamrecursos de una mejor
manera. Asi como también se aprovecharia la tnamgfia tecnoldgica que este
tipo de proyectos requiere para desarrollar otrobits industriales de igual
demanda como la naval, como por ejemplo, se pupde/echar la capacidad
instalada para la construccion o ensamblaje desamolinos eodlicos, proyectos
de construccidon o ensamblaje siderurgica, ent@sofn fin, estas instalaciones
nos permitirian aprovechar el gran potencial den gralustria y dar un salto

gigantesco a la par de los paises mas desarrolieclosiogicamente.

5.4.1 PROBLEMA A RESOLVER.
La incidencia de la construccidon de un AstillerovAlaen el desarrollo del

transporte maritimo en el Ecuador.

5.4.2 SECTORES BENEFICIADOS.
= Armadores de Buques del Ecuador
» Exportadores e Importadores
» Industria electro-mecéanica de generacion de altwr egregado
= Colegios y Universidades
» Bachilleres y Profesionales Técnicos

= Agroindustria

80



5.4.3 IMPACTO.

Bajos costos de Mantenimiento de la flota nacideatmbarcaciones
mercantes y de pesca.

Mayor nivel competitivo para la exportacion de prets de la pesca 'y
commodities del Ecuador.

Fortalecimiento de las carreras técnicas en caggimiversidades
Transferencia tecnoldgica y know-how

Apertura a nuevas industrias de energias renovables

Demanda alta de mano de obra técnica

Produccion de empleo.

5.5 FUNDAMENTACION DE LA PROPUESTA.

Existen varios tipos de instalaciones que perm#eneso completo para el

mantenimiento, reparacion, reacondicionamiento y nstaccion de

embarcaciones, tales como: diques flotantes, rielesinas o sistemas de
levantamiento vertical, y los tradicionales diggesos excavados en tierra, con

una compuerta hacia el mar y un sistema de lleyadaciado para generar un

espacio de trabajo seco alrededor del buque.

Este estudio se centra en la construccion de uamdges con sistema de rieles
marinas y un digue seco excavado, en Puerto Bolrael varadero se pretende

dar mantenimiento a embarcaciones de hasta 75 @slde, mientras que en el

dique seco se dispondra para embarcaciones de2%sta de eslora.

Esta propuesta también incluye el analisis de redteras de la ubicacion del

proyecto, que considera la disponibilidad de tgejuato a la infraestructura de la

Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar (APPB) y ¢amdiciones minimas para la

construccion y operacion del varadero y dique seco.
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Una vez seleccionado el sitio de implantacion delcto, se presenta un pre-
disefio de la obra civil, realizado en funciéon dedanensiones de los buques de
disefio, peso, y las condiciones geotécnicas del Eit pre-disefio resulta en una
serie de rubros cuantificables, a partir de loslesuse estima el costo de
construccion del proyecto. Con toda la informacigemerada se presenta un
calculo financiero y evaluacion econdémica del pobyey se generan las

conclusiones y recomendaciones pertinentes.

5.5.1 CONDICIONES OPTIMAS PARA LA OPERACION EFICIE NTE DE
UN VARADERO Y DIQUE SECO.

Luego de una revision de la literatura existentees@l tema se han recopilado
una serie de caracteristicas deseables para lacijreeficiente de un proyecto de
este tipo, independientemente del tipo de instate(@n tierra, flotante, etc.):

1. Disponer de espacio necesario dentro y fuera deldeao para la facil y
segura movilizacion del personal, materiales y magi cuando la

infraestructura esté ocupada por un buque.

2. Se requieren servicios complementarios como: &etad, agua, aire
comprimido, vapor, gases para corte y soldaduragtrgs servicios

mecanicos.

3. Sistemas para el manejo de objetos pesados y aquipo sistema de

gruas, es esencial para la operacion del varadeiqug seco.

4. Un método eficiente debe ser previsto para movdrugue hacia dentro o

fuera del dique.

5. Un sistema apropiado de bloques es necesario ppmatar el peso del

barco, generando la altura necesaria para accefteelcasco.
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Si se va a construir un dique seco tradicionaljredese deben considerar los

siguientes factores:

1. El sitio seleccionado debe permitir que los bugoessiderados en el
disefio puedan entrar en el dique, sin interferin da navegacion

circundante.

2. Normalmente, el digue debe quedar orientado endgrenpendicular a la
linea de costa. Aunque esto puede variar cuandsteexicorrientes

paralelas a la costa o fuertes vientos.

3. Un area para el giro de los buques frente al digeeecesaria para que
éstos se alineen por si mismos en direccién alajelique seco antes de

entrar.

4. Se preferira sitios protegidos por muelles, rompeglara evitar que el

fuerte oleaje, viento y corrientes puedan afeetapleracion del dique.

5. Condiciones de sedimentacién o erosion que pudefiestar la operacion
de la compuerta del dique, deben ser consideraalagig podrian elevar

considerablemente los costos de mantenimiento.

6. Las mareas y el oleaje en el sitio tienen un inmpatitecto en la

construccion, ya que influencian la cota supereladcompuerta.

7. Las propiedades mecanicas del suelo, en el sitiomdantacion, en

especial el nivel freatico y la permeabilidad dedle influenciaran en gran
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medida el tipo de estructura apropiada para eb sjtisu método

constructivo.

5.5.2 ALTERNATIVAS DE UBICACION DEL ASTILLERO NAVAL

Puerto Bolivar se ubica a la entrada del EsterdaSRnsa, al Sur del Golfo de
Guayaquil y al oeste de la ciudad de Machala. Adesg encuentra en medio de
una zona bananera, lo que ha generado una espac@i del puerto como
exportador de este producto. En la actualidaduettp tiene infraestructura para
carga a granel y se estda ampliando el muelle 5 parmanejo de carga
internacional en contenedores. La ubicacion det®@uslivar es privilegiada por
estar resguardada por el Archipiélago de JambeaR, aplaca el oleaje y los
vientos de océano Pacifico, generando condicioptas para el atraque de las

embarcaciones.

Estas caracteristicas pueden observarse en elc&@fi, donde se muestra el
puerto y su area de expansion enmarcada en rajpjéa se muestra el canal de
navegacion y partes del Archipiélago de Jambela (@quierda) y la ciudad de

Machala (derecha).

Grafico 37: ubicacion del proyecto Astillero Puerto Bolivar

Fuente Estudio de Pre-factibilidad del Astillero de APPB
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Ademas se presenta ampliada la zona de expandipueito. Hacia el sur del puerto se
encuentra el area urbana de la parroquia PuerfgaBgl su malecén turistico, por lo que
no es factible la ampliacion en esa direccion. al&tinorte, de la imagen se aprecia el
area en la que se ha comenzado la ampliacion delleriuy donde se prevé construir a

futuro el muelle 6.

Luego estan los terrenos de propiedad de la ArnNataonal, los terrenos de Puerto
Cobre y luego terrenos cuyo propietario se des@hasta llegar a la denominada “Isla

del Amor”.

El sitio propuesto dista de los muelles del pudrto km, es el area disponible mas
cercana a las instalaciones de la APPB, considergné los terrenos de la Armada

Nacional no podrian ser utilizados para la impleidtadel proyecto.

Ademas, el sitio esta junto al canal de navega@gistiendo el espacio suficiente para

realizar maniobras de alineacion sin interferir ronavegacion en el canal.

Al igual que las demas instalaciones de la APPBsitd seleccionado esta
protegido por el Archipiélago de Jambeli, lo cusdulta en muy poco oleaje,

favoreciendo las maniobras de entrada y saliddidek seco.

El sitio propuesto se localiza en una zona no-hdhit lo cual facilita la

construccion de vias de acceso, y la construcadla thfraestructura basica. No
existe cerca al sitio de emplazamiento industri@ialymecanicas y otras que
complementen los servicios que se prestaran enuellem por o que debera

construirse el entorno para su creacion y desarroll

Se requiere dragado frente al sitio propuesto gargerar un canal de acceso y

una zona de giro.
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5.5.3 DESCRIPCION DE LA ESTRUCTURA.
Se proyecta un varadero que ocupa una superfic@@d@e0 m2, junto al dique
seco hacia el norte. El varadero y dique seco cdspda infraestructura,

instalaciones y equipamiento.

El varadero sera construido en dos etapas; ennteef etapa se construiran las
instalaciones administrativas, bodegas, talleres deldadura, mecanica,
electricidad, motores, gasfiteria, fundicion, catgiia, laboratorio de control de
calidad, patio de servicios y una zona de varado capacidad de hasta 5
embarcaciones con eslora maxima de 75 m y el riégpesistema de varada y
desvarada. Los talleres seran utilizados para dartenimiento a los buques
alojados en el varadero. En la segunda etapa streivd una segunda zona de

varado con una capacidad para 6 embarcacionesaies.

La disposicion general del varadero se presentaelerGrafico 32. Los
componentes principales del varadero son: (a) I8&stde Varado y Desvarado,
(b) Zona de Varado, (c) Zona de Maniobra. Una desidn general de cada una

de estos componentes se presenta en las sigusect2snes.

Grafico32: Plano distributivo de las Instalaciones del Astillde APPB

Fuente Estudio de Pre-factibilidad del Astillero de APPB
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5.5.4 SISTEMA DE VARADO Y DESVARADO.

El sistema de varado y desvarado permitird a ldsaeraciones salir del agua,
recibir todas las operaciones de mantenimientoegduretornar a sus funciones.
El sistema de varado y desvarado, se presentaGnafeto 33.

Este sistema esta constituido de los siguientesponentes: (a) plataforma de
varado y desvarado, (b) carros de transferenqiajgtema de rieles.

Grafico33: Disefio del Varadero por rieles del Astillero de BPP

Fuente Estudio de Pre-factibilidad del Astillero de APPB

La plataforma de varado y desvarado tiene un sstrieles; su extremo distal
entra al agua y se prolonga segun el tamafio deless que se va a trabajar; por
el riel se desliza un carro, ubicado debajo det@a®e la embarcacion, el cual se
fija y después con un cable se arrastra el cardiani un winche hasta que sale
del agua para poder llevar a cabo los trabajoagfetccion, limpieza y reparacion
del casco. La seccion longitudinal y transversapéada para este estudio se

presenta en el Grafico 33.

La plataforma de varado y desvarado se pre-disefiuna longitud de 70 m,
ancho de 15 m y un peso aproximado de 500 tonel&tlaguipo a utilizarse para
varar y desvarar los buques, de acuerdo a los pai@snadoptados para el pre-
disefio se proyecta con un motor de 200 HP, corcideld de rotacion de 300

rpm.
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El winche, con una capacidad de 1500 toneladasrastee; un tambor para
recoger el cable, de 1.6 metros de longitud. Uregpde dos roldanas a la salida

del cable desde el tambor y una polea de tresmmatdeonectada a la plataforma.

Buque de Disefio.

Como parametro de referencia, la APPB ha propuastiisefio del dique seco
para buques con 250 m de eslora. Esta condiciomgwarrespondencia con las
dimensiones del buque de disefio utilizado parani@liacion del Terminal
Maritimo y los planes de dragado del canal de rewiég a 12.5 my 14 m
(referidos al MLWS), a mediano y largo plazo. Lasyeéhsiones restantes del
buque de disefio, su peso muerto, DWT, y el pesacaiga, LWT, han sido
estimadas a partir del andlisis de las dimensigmeEsos de embarcaciones reales,

de varios tipos, con eslora igual o menor a 250 m.

Tablal5: Prototipo de Buques que utilizarian el AstilleroARPB

Fuente Estudio de Pre-factibilidad del Astillero de APPB

Las dimensiones seleccionadas son las siguientes:
Longitud = 250 + 10 = 260 m

Ancho enlaentrada=35+3=38m

Ancho interior =35+ 12 =47 m

Cota en la entrada = -13.68 IGM, -12 MLWS

Cota interior =-13.68 — 1.80 = -15.48 m IGM

Cota superior compuerta = 3.16 m
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Estas dimensiones se han plasmado en Grafico 84mngestran al dique seco y

sus areas complementarias con vistas en plangvgaodn.

Grafico 34: Disefio del Dique Seco del Astillero de APPB

Fuente Estudio de Pre-factibilidad del Astillero de APPB

5.6 METODOLOGIA PLAN DE ACCION

La construccion de un Astillero Naval en nuestris pse constituira en un polo de
desarrollo, pues es una fuente generadora de diésarpues desde su
construccion se generan puesto de trabajo temporaiera mano de obra
calificada: ingenieros, técnicos, operadores, etéstias, etc.; y no calificada.

Durante la etapa de operacion y mantenimiento, clan@mia local se vera
beneficiada por la generacion de puestos de trabajmanentes en el area
administrativa: directivos, administradores, sexras, contadores, financieros,
etc. y en el area operativa: ingenieros mecaniebéctricos, electronicos,

carenadores, operadores, soldadores, electrictaneros, arenadores, pintores,

89



caldereros, gasfiteros, operadores de maquinarizeros, técnicos de propulsion,
en refrigeracion, hidraulicos, choferes, bodegsiemarpinteros, expertos en
seguridad industrial, en sistemas, en telecomuinicas, inspectores de control de
calidad etc. Paralelamente, debido al tiempo queataar el mantenimiento

rutinario o de reparacion a las embarcaciones, | tedque alrededor de esta
industria se genera un cluster considerable poet@sidad de abastecimiento de

insumos a las labores que se realizan en un eastill

La ciudad de Machala se beneficia, ya que los gadas de éstas, pueden
aprovechar la estadia y procurar mantenimientcaragon o remplazo de los
componentes no mecanicos, tales como: instalaci@héstricas, sanitarias,
cocina, trabajos de carpinteria, decoracion, Etque demanda ademas bienes y
servicios locales tales como hospedaje, alimentaeidtretenimiento, entre otros.
Adicionalmente, con la construccion de este praydeis costas ecuatorianas, y
mas especificamente, Puerto Bolivar, ganara impcgan nivel sudamericano, ya
que contara con infraestructura que permitira [@ar&cion, mantenimiento y
construccion de embarcaciones, con lo que las ndeebandera nacional y
extranjera podran utilizar estos servicios, evitatal salida de divisas fuera del
pais; y, la inyeccion de divisas extranjeras, le dinamizara significativamente

la economia local y regional.

Grafico 35: Croquis del Astillero de APPB

Fuente Estudio de Pre-factibilidad del Astillero de APPB
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La forma de ejecutar la obra y su contrataciGrreaéizara a través del portal de
Compras Publicas, la empresa constructora o elniege contratista se hace
cargo de la ejecucion, la modalidad de pagos sablesera con anticipo y

planillas mensuales.

Para garantizar el cumplimiento de la obra el @adbista debe presentar una
garantia bancaria del 100% del monto del anticipm da finalidad de

salvaguardar el buen uso del anticipo; La seguradantja bancaria que debe
adjuntar es del 5% del costo total de la obra. Betaservira para garantizar el
buen uso de los materiales y la calidad de la odmlamas, se establecera una
fiscalizacion que también estara bajo la modalwadcontrato a través del Portal

de Compras Publicas.

Para garantizar la buena ejecucion de los trabAjBEB tienen estructurado su
organigrama funcional que permite la supervisiontiocoa de los trabajos a

ejecutar y las demas actividades que realiza.

5.7 MARCO ADMINISTRATIVO
5.7.1 FACTORES INTERNOS Y EXTERNOS QUE CONDICIONAN EL
PROYECTO

= Apoyo del Gobierno Nacional del Ecuador

= Apoyo del Ministerio de Transporte y Obras Publicas

= Apoyo del Ministerio Coordinador de la Produccion

= Apoyo de las Camaras de la Produccion

= Apoyo de la Prefectura de El Oro

= Apoyo del llustre Municipio de Machala

= Apoyo del Directorio de Autoridad Portuaria de Rodolivar

= Sjtuacion econdmica mundial
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5.7.2 RECURSOS HUMANOS
= Directorio de autoridad Portuaria de Puerto Bolivar
= Gerente General de Autoridad Portuaria de Puertiv&do
» Funcionarios de autoridad Portuaria de Puerto Boliv
= Técnicos operadores
= Técnicos disefiadores

5.7.3 RECURSOS MATERIALES
= Dique para el Astillero Naval
= Talleres para realizar los trabajos electro-meaénic
» Magquinaria y equipos (gruas, tornos, etc.)
= Edificio Administrativo
= Salas de disefo
» Vehiculos

5.7.4 RECURSOS ECONOMICOS

El presupuesto general de la obra, contiene infoidnadetallada acerca de todos
los rubros que intervienen en la misma. Sin emhabtratarse de un estudio de
pre-factibilidad, no se presentaran analisis @eips unitarios ni especificaciones
técnicas. Para la preparacion del presupuestosielas, se ha realizado una
investigacion de los precios de cada rubro en ptoge de similares

caracteristicas.

Obra civil

= Varadero con sistema de rieles

= Diqgue seco

= Ampliacion varadero
Equipamiento varadero y dique seco
Fiscalizacion

Equipamiento Administrativo
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Plan de Manejo Ambiental
Estudios

Terrenos

El proyecto esta concebido para una vida util dafids, la primera etapa abarca
la construccién de un varadero con sistema desregla capacidad para albergar a
5 buques simultdneamente, la segunda etapa coneplantbnstruccion de un
dique seco, y la tercera etapa contempla la anifhatel parqueadero de buques,
de manera que se albergan a 6 buques adicionalmslt&ieamente. Las
reinversiones se realizan de manera periédica Safes, iniciandose en el afio
15 por un monto del 5% de las inversiones inicjadesepto en el afio 25 en el
que se hace una reinversion del 10%; las reinvezsiambedecen al desgaste
natural de algunos de los componentes del diges @dmo valvulas, bombas,
equipos y herramientas , etc. Como valor residuata del periodo de disefio, se
considero el 50% del valor de inversion iniciatlal a valor presente es de USD
$ 40'768.510,33

El costo total de la construccion del Varadero cetes marinas incluyendo
equipamiento, oficinas y bodegas alcanza $ 22'3®28. La construccion del
Dique seco alcanza un costo de $ 34'530.341,5lpré&$upuesto del plan de
manejo ambiental, suma $ 40.150,48. Adicionalmerge presenta un
presupuesto de equipamiento del area administrdgVva/aradero y del Dique

seco, el mismo que asciende a $ 175.000,00

Los costos de administracion, operacion y manteritnidel proyecto ascenderan
a: USD $ 2,445,864.01 en el primer afo, y son tstas que implican la puesta
en marcha del varadero con sistema de rieles, deyalle se encuentra en el
Anexo 3

El valor Total del proyecto 125'087.617, 05
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5.8 RESULTADO DEL ESTUDIO

La construccion de un Astillero Naval en Ecuadqgpeefficamente en Puerto
Bolivar, tendria un gran impacto socioeconomiatapa provincia de El Oro y
el pais, ya que desde el momento de la construcEdéeste Astillero Naval se
generarian fuentes de trabajo temporales y perrtesepara mano de obra
calificada y no calificada; la economia local sendficiaria durante la

construccion y operacion de este Astillero Naval.

Localmente, uno de los beneficios inmediatos sgu&aal sector se lo dotaria de
vias de acceso, para brindar las facilidades deesngde la maquinaria y
materiales necesarios para las obras a desareplare beneficio inmediato seria
la contratacion de mano de obra calificada y ndicadla a ser utilizada en la

obra, lo cual impacta positivamente en la econdouia.

Cabe resaltar, que durante la ejecucion de la sbigeneraria un sin nimero de
necesidades de materiales secundarios, los cuelésn sabastecidos por el

comercio local, provocando la positiva reacciéongénica prevista.

Ademas, dentro del proyecto se considera el ddkade un parque industrial
junto al dique seco, en el cual se asentariamtasstrias que complementarian los
servicios que el dique y el puerto ofrecen, lo diahmizaria mas aun el aspecto

econdmico de la zona.

Otro de los impactos socioecondmicos positivo spdea las familias de la
localidad que pasen a prestar sus servicios tanéb @que, como en los negocios
gue se establezcan a su alrededor, lo cual cawsaéfecto directo en lo referente

a la tasa de desempleo.

Adicionalmente, con la construccion de este Astllel pais lograria incrementar

su importancia dentro del sector maritimo, ya geréasun punto de referencia
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para trabajos de construccion, reparacion y mamienio de buques, lo cual

generaria otros servicios conexos a nivel regional.

La oportunidad de construir en el pais sus progmalsarcaciones no implica que
incrementaria la demanda de construccion de bugaesue la necesidad de
aumentar la flota naviera depende del giro del cegg no precisamente porque
exista un astillero en el Ecuador, aunque los osodé construccion serian mucho
mas bajos, aun considerando el peso del costo de deobra, y sin contar con
el apoyo del estado en referencia a preferendiaseativos para la construccion

de buques y al transporte maritimo.

Las condiciones favorables para desarrollar estacge se complementaria con
una politica de estimulo para la pesca industriartesanal y al Transporte
Maritimo (Cabotaje Nacional y Regional); incentivpara la construccién de
nuevas embarcaciones de bandera nacional; el ieatendel comercio exterior
global, lo cual implicaria la necesidad de aumelatdrecuencia de los buques o

la construccion de buques nuevos.

El servicio que se brindaria en el Astillero Nagaria beneficioso para las
empresas del sector maritimo naviero, ya que atacocon un centro de
construccion, reparacion y mantenimiento de enalc&oes en su propio pais,
los costos se reducirian significativamente. Senia dinamo para el desarrollo
del sector del transporte maritimo, en temas comapacitacion técnica,

transferencia tecnolégica, mano de obra calificada.

El impacto en la economia de las empresas maritimageras, seria
indudablemente positivo, pues al contar con egi® die servicios dentro de la

plaza de su trabajo evidentemente es una granjaenta
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Este servicio brindaria seguridad y tranquilidacdrahador, pues le seria mucho
mas facil realizar estos trabajos localmente queotem pais o0 quiza en otro

continente.

5.9 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES DE LA PROPUESTA.

5.9.1 CONCLUSIONES.

Se ha realizado un estudio que se centra en ltagtibilidad de la construccion
de un varadero con sistema de rieles marinas yque d¢eco excavado, en Puerto
Bolivar. En el varadero se pretende dar mantenimiarembarcaciones de hasta
75 m de eslora, mientras que en el dique a embanescde hasta 250 m de

eslora.

El estudio de pre-factibilidad ha incluido el as@éide alternativas de la ubicacion
del proyecto, un pre-disefio de la obra civil, ciii@acion de rubros cantidades de
obra y presupuestos, impacto ambiental, y la eealnaecondmica y financiera

del proyecto.

Se propone desarrollar el proyecto en etapas, i@mepr comprendera la
construccion del varadero con sistema de rielegnagrel mismo que tendra una
capacidad para albergar simultaneamente a 5 enciiarea de hasta 75 m de
eslora. La segunda etapa, contempla la construciebBique Seco para buques
de hasta 250 m de eslora. En la tercera etapa gkaadel area de parqueo de
embarcaciones; con lo que se incrementa la caphaoita albergue a 11

embarcaciones de hasta 75m de eslora simultaneament

Para el andlisis de la demanda de servicios earatlgro con rieles marinas se ha
supuesto que las embarcaciones que haran usordeicele mantenimiento y

reparaciones, seran en su gran mayoria de banaeomal. En este segmento del
mercado existen al menos 70 buques pesqueros yied tanqueros, entre los

mas destacados por su tamafo, excluyendo a lagdesidie la Armada Nacional
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de una eslora mayor que 75 m. Estas embarcaciegagren mantenimiento y
reparaciones al menos una vez cada tres afloselPaiiener afio de operacion se
ha supuesto, conservadoramente, que se dara sea\2@ embarcaciones. En los

afos siguientes, la demanda se incrementara e¥%un 5

Para el andlisis de la demanda de servicios eifgeé deco se han considerado
embarcaciones de mas de 75 m de eslora, preferemieraquellas con eslora
mayor a 200 m, en su mayoria de bandera extrafjara.el primer afio del dique
seco, se prevé dar servicio a 14 buques, cifrsguecrementa en 5 afios hasta 18

buques por afo.

Los servicios por ofertar en el complejo incluyeambio de planchaje, arenado
(sandblasting), pintura, proteccion Catédica, méditoma de espesores, revision
del sistema de propulsion, sistema de gobiernoulad de fondo, limpieza y

desgasificacion del tanque de combustible.

El valor presente de los costos de inversion, dgado el 8% anual, ha sido
estimado en cerca de 47 M USD.

Los indicadores de evaluacion economica del proyéadican que es rentable, ya
que el VANE (VAN descontado al 12%) es positivdayTIRE es del 26.06%,
mayor a la tasa social de descuento pais que eR@lel asi mismo la relacion
beneficio costo es mayor. Por lo tanto la ejecud@mste proyecto es beneficiosa
para el pais. El analisis de sensibilidad muesielgs indicadores se mantienen
favorables inclusive si la inversién se incrementa 20% Yy los beneficios

disminuyen en un 20%.
Mas alla de los indicadores economicos, la impléewedn del proyecto trae

consigo una serie de beneficios sociales. El pail@s la generaciéon de empleo,
pues, desde su construccion se generan puestal@gottemporales, para mano
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de obra calificada: ingenieros, técnicos, operajomdectricistas, etc.; y no
calificada.

Durante la etapa de operacion y mantenimiento lanauia local se vera
beneficiada por la generacion de puestos de trapajmanentes en el area
administrativa: directivos, administradores, sexras, contadores, financieros,
etc. y en el area operativa: ingenieros mecaniebéctricos, electronicos,
carenadores, operadores, soldadores, electrictaneros, arenadores, pintores,

etc.

Paralelamente, debido al tiempo que toma dar eltenamiento rutinario o de
reparacion a las embarcaciones, la ciudad de Madw®lbeneficia, ya que los
encargados de éstas, pueden aprovechar la estgaiiacyrar mantenimiento,
reparacion o remplazo de los componentes no mexsanitales como:
instalaciones eléctricas, hidro-sanitarias, cocirtegbajos de carpinteria,
decoracion, etc., lo que demanda ademas bienesvigige locales tales como

hospedaje, alimentacion, entretenimiento, enti@sotr

5.9.2 RECOMENDACIONES.

En funcion de los resultados del estudio se reauthaido siguiente:

Seleccionar de manera definitiva un sitio pararalantacion del proyecto, con

un frente hacia el mar, de al menos 400 m paraepfaturas ampliaciones.
Estructurar el proyecto en dos ETAPAS de ejecua@dngdonde la primera etapa
deberia ser la construccion de un sistema de neletas o de levantamiento

vertical para dar mantenimiento a los buques detia pesquera nacional.

La segunda etapa del proyecto seria la construcd&nDique Seco para

embarcaciones de gran tamafio.
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