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RESUMEN 

En este trabajo se analiza la importancia del transporte maritimo en la economia de 

10s pueblos, a 10s buques mmo elementos primarios en este context0 y obviamente la 

necesidad de un dique que sirva para el mantenimiento y reparacion de 10s buques de 

trhfico intemacional. Seguidamente se hace un analisis del mercado, presentando la 

evolucion de la flota mercante nacional de tdfim intemadonal, la flota actual y la flota 

en tdnsito, es decic la extstencia-delos clientes potencrales y sus .rquerimientos.. 

generates, tanto en el area de reparacion mmo de mantenimiento. Ademas se 

enumeran y las caractensticas de 10s principales astillems de la region, que serian la 

competencia de nuestro futuro dique, con esta informacion mejorar el diseiio para 

volverlo mas adecuado a las necesidades actuales. 



A continuacion y basados en la infraestructura vial, cercanias de 10s centros con 

apoyo logistico, economia y condiciones oceanogeogr&ficas predominantes de 

nuestra region, se realiza el estudio para la seleccion del lugar donde se construiria 

el proyectado dique, para finalizar con el disefio preliminar, y su implantacion 

general con las facilidades y equipos que dariin el servicio requerido por sus 

futuros dientes. 

Se concluye demostrando que la mejor opaon para nuestro medio es un dique 

seco, por ser factible de ser construido por manos nacionales, creando asi desde 

un inicio fuentes de trabajo, por tener una vida util mas larga e indiscultiblemente 

un bajo cost0 de mantenimiento. 
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INTRODUCCION 

Este trabajo tiene como principal objetivo, realizar un estudio que de una respuesta 

actual, a la necesidad imperiosa de nuestro mercado de prestacion de sewicios, en 

el sector de reparacion y mantenimiento de buques de mas de 3500 toneladas de 

desplazamiento, es por esta razon que, 10s armadores nacionales, sin contar con 

las facilidades necesarias, no les queda otra altemativa que recurrir a instalaciones 

fuera del Pais, creando de esta manera un considerable egreso de divisas, asi 

mmo tambib una restriccion a1 avance tecnol6gico, que conlleva un proyecto de 

esta magnitud, sin olvidar que esta deficiencia fisica produce una dependencia 

externa, que nunca nos ha favorecido desde ningun punto de vista. 
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Se pretende tambien, en forma real y actualizada presentar la existencia de tos 

potenciales clientes, que tomarian al dique lo suficientemente rentable, para que 

este proyecto pueda cristalizarse, en un futuro no muy lejano para beneficio de la 

Industria Naval Ecuatoriana. 

Ademas se espera, basado en 10s estudios anteriores, preparar el diseiio preliminar 

de un dique, asi mmo tambien ubicarlo geogMcamente, para tomarlo adecuado a 

las condiciones y necesidades actuales. 
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CAPITULO I 

1. EL TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL, REGIONAL Y NACIONAL 

1 .I Evolucibn Histdrica 

El transporte maritimo surgio, como consecuencia de la necesidad de 10s primitivos 

comerciantes de ir extendiendo la zona de sus operaciones mercantiles, y ha 

evolucionado mucho en 10s ultimos aiios gracias a la influencia de 10s avances 

tecnol6gicos. La historia de la navegacion maritima y la construccion naval, se la 

puede clasificar en cuatro epocas bien definidas. 

La primera o epoca antigua comienza en 10s tiempos mas remotos y termina con el 

descubrimiento de America, es la mAs larga y menos conocida, se caracteriza por 

una navegacion casi exclusivamente costera. 
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La segunda o epoca media se caracteriza por ser el period0 de 10s grandes 

descubrimientos geograficos. Espaiia y Portugal fueron 10s paises que mantuvieron 

la hegemonia maritima, en 10s s i g h  XV y XVI, para posteriormente en el siglo XVll 

dar pas0 a Holanda, que con su gran flota mercante, acerto al tralicar entre terceros 

paises, creando asi el inicio de la doctrina del actual servicio del transporte de 

mercaderias, que fue decayendo como consecuencia del marcado proteccionismo 

de la "Navegation AH' ,  promulgada por lnglaterra en 1651, con la cual cr& la 

base de su poderio maritimo en el siglo xv111; per0 a finales de este siglo y con la 

debastacion de 10s bosques europeos, que constiuian la fuente de la materia prima 

para 10s cascos, se fue desarrollando la construccion naval en las costas orientales 

de Norteamerica. 

La tercera o epoca modema comienza con el siglo XIX, caracterizada por dos 

'cambios tecnol6gicos de enorme trascendencia, que revolucionaron la 

transportacion maritima, que fueron, la sustitucion de la vela por el vapor, como 

medio de propulsion y de la madera por el hierro, cOmo material de construcd6n del 

cam. En el aiio de 1907 fue instalada por primera vez una turbina de vapor en el 
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famoso trasatlantico “Mauritania“ y seguidamente en el afio de 1912 se construyo el 

primer buque propulsado por motores a diesel. 

La cuarta epoca o contemporanea podemos situarla a partir de la segunda guerra 

mundial, ya que como suele suceder en todas 10s periodos Mlicos, se crea la 

necesidad de mejorar la navegacion y la construccion naval. Esta epoca se 

caracteriza por el us0 de la energia nudear mmo fuente de propulsion, iniciandose 

en buques militares y posteriormente en barcos mercantes, per0 estos ultimos s6lo 

en forma experimental, y asi hasta llegar a nuestros dias, donde podemos cOnOcer 

de la existencia de 10s superpetroleros, que dominan 10s mares del mundo. 

1.2 Importancia del Transpork Maritimo 

El transporte maritimo tiene una enorme trascendencia en la economia mundial, 

‘tendiendo a nivelar 10s precios de las mercaderias en 10s diferentes paises, 

haciendo posible 10s intercambios comerciales, facilitando el desarrollo economico, 

atenuando las diferencias del nivel de vida, haciendo posible la utilizacion de la 

mano de obra desocupada y para muchas naciones volviendose imprescindible 

para su abastecimiento nacional. Pero ademas su efecto multiplicador es muy 



6 

grande, dando lugar a la existencia de un sinnumero de empresas productoras de 

bienes o servicios que trabajan para el. Por una parte, las industrias de la 

construccion naval y de reparacion de buques, asi como tambien la de industrias 

auxiliares que fabrican maquinas y otros elementos que se montan a bordo, por otra 

parte una variadisima gama de empresas de servicios, tales mmo agentes, 

consignatarios, empresas que prestan servicio de remotque, de almacenaje de 

memderias, empresas de comunicaciones, etc. Y adquiere una importancia de 

primer orden cuando se trata del suministro de materias primas para la alimentacion 

humana. 

Resumiendo se puede decir, que aunque es muy dificil cuantificar la importancia de 

todos 10s factores enumerados anteriormente, no cab duda de que el efecto 

multiplicador en la economia mundial es extraordinario, que tiene una influencia 

beneficiosa en el equilibrio de la balanza de pagos, que tiende a compensar el 

‘desequilibrio economico y social existente en la tierra, y finalmente tiene una 

importancia politica y estrat4gica muy acentuada. Es por esta razon que los 

gobiemos estimulan a la navegacion maritima, especialmente a las lineas regulares, 

ya sea concediendo subsidios o bien participando directamente en su capital. 
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En la edicion de 1993 de "Review of marine transport" publicacion anual de la 

UNCTAD, de acuerdo con el programa de trabajo establecido por la "Cornision de 

Transporte Maritimo de la Junta de Comercio y Desarrollo", cuya finalidad es ofrecer 

un analisis estadistico de la evolucion del sector y comparar 10s eventos recientes 

con las tendencias a mas largo plazo en el transporte maritimo, conduye indicando 

que despues de la recesion que existio, en el segundo lustro de la decada de 10s 

ochenta, el comercio maritimo mundial continuaba expandiendose, alcanzando una 

cifra record de cuatro billones de toneladas. Un analisis de 10s principales grupos de 

cargas revela que las tasas de crecimiento mas importantes se produjeron en el 

caso de 10s hidrocarburos, caMn y trigo. 

Las estimaciones acerca del desarrollo Muro, de la flota mercante mundial sugiere 

que su tonelaje de peso muerto, continuara aumentando hasta alcanzar unos 853 

millones de toneladas para el afio 2001, siendo 10s de mayor incremento, 10s 

'granelems de carga seca y 10s tanqueros cuyos incrementos seran del orden de un 

34 y 23 % respectivamente. 
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1.3 La lnfraestructura del Transporte Maritimo 

Se considera como inh-aestructrura del transporte maritimo: al mar, 10s puertos, 10s 

canales como Panama y Suez y la industria naval, per0 para 10s fines del presente 

trabajo, se limitara a analizar la industria naval, la misma que se define y explica a 

continuacion. 

1.3.1 La lndustria Naval 

Se incluye bajo este concept0 a 10s astillem, 10s talleres de reparacion naval y 

a todas las industrias auxiliares de la construccion naval. 

La relacion entre &a industria y la manna mercante ha sido siempre muy 

estrecha y se ha mantenido asi, a lo largo de 10s siglos. En sus inicios las 

posibilidades de 10s astilleros estaban limitadas por las resewas forestales, per0 

a partir de la revolucion industrial con sus avances en la metalurgia, la 

estructura de la construccion naval vario en forma considerable, creandose de 

esta manera, en 10s paises que contaban con 10s recum necesarios, 

importantes flotas que dominaban 10s mares del mundo. Asi fue que surgio un 
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mercado internacional de buques que tuvo desde el primer momento, una 

caracteristica especial, que sigue manteniendose y que lo diferencia 

sustancialmente del mercado de cualquier otro ben de equip0 o de consumo: 

"la importacion de buques era admitida por todos 10s paises sin derechos 

arancelarios" . 

Los talleres de reparacion naval nacen como el resultado de la necesidad de 

contar con un lugar fisico, donde dar mantenimiento y reparacion a 10s buques, 

debido a que 10s astilleros de construccion se vieron insuficientes para brindar 

este servicio; estos talleres, en nuestra region, seran detallados en el segundo 

capitulo como parte de la oferta actual en el analisis del mercado. 

Se puede anotar tambien, que la industria naval conlleva la participacion de 

muchas industrias auxiliares de gran envergadura, como son la metalurgia, la 

de motores principales y auxiliares, la ellrctrica y electronica de equipos de 

deteccion, comunicacion y control, etc. 

Toda esta industria que comenzo en la vieja Europa y luego desputk se 

extendio hacia Norteamerica, en la actualidad ha encontrado un buen 
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desamllo, en 10s paises orientales m o  Japh, Corea del Sur, China y Taiwan, 

que en 1994, constmyeron y contrataron el 63.51% de la produccion mundial; 

mmo lo podemos apreciar en la tabla No. 1 ., que fue elaborada a partir de la 

informacion contenida en el "Lloyd's Register of Shipping. Merchant 

shipbuilding", del mes de marzo de 1994, de buques mercantes de 100 TRB 6 

mas. 
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I ama NO.? : reaiao y conswccion ae buques en IWM 

Fuente: Lloyd's Register of Shipping Mercant 1994. 

PAIS 

JAPON 

COREA DEL SUR 

CHINA 

TAIWAN 

DINAMARCA 

ALEMANIA 

RUMANIA 

C ROAC IA 

ITALIA 

POLONIA 

REIN0 UNIDO 

BRASIL 

FRANCIA 

ESPAW 

FlNLANDlA 

NORUEGA 

UCRANIA 

BUQUES 

492 

151 

100 

23 

69 

151 

1 02 

42 

90 

122 

43 

47 

20 

91 

12 

49 
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T.R.B. 

15'207.536 

9'134.703 

1 '538.457 

1'485.428 

2'198.414 

1 '579.555 

1'564.1 13 

1 '342.341 

1'208.542 

1'035.699 

1 '035.51 2 

1 '007.734 

709.771 

690.598 

457.301 

284.706 

266.91 8 

% MUNDIAL 

35.29 

21.20 

3.57 

3.45 

5.10 

3.67 

3.63 

3.11 

2.80 

2.40 

2.40 

2.34 

1.65 

1.60 

1.06 

0.66 

0.62 

Los datos suministrados por el sumario anual de buques mercantes construidos, 

publicado por "LLoyd's Register" indican la gradual recuperacion de la industria 
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naval mundial en 10s ultimos aAos. La construccion y botadura de nuevas unidades 

en 1994 ascendieron a 19.9 millones de TRB, cerca de 3.8 millones mas que el 

anterior. 

A continuacion se presenta un cuadro de las estadisticas de nuevas construcciones 

en el period0 1985 - 1994, obtenido del "Anual Review" del grupo Lloyd's Register 

fW, en donde se puede confirmar la recuperacion de la industria mundial de 

construccion de buques. 

Fig.1: Estadbticas de nuevas construcciones 1985-94 
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1.3.1 .I ANTECEDENTES NACIONALES 

Como pais no podembs olvidar la herencia maritima, de varias de 

nuestras culturas precolombinas, como la Valdivia, Chorrera y Puna, 

que a lo largo de la costa del Pacifico desarrollamn el comercio 

maritimo en pequeiias balsas, construidas gracias a su habilidad 

principalmente por contar con la madera, materia prima Wa, q 

abundaba en las cercanias de las costas que hoy son territori 
BlIBLIOI 

ecuatoriano. LEHTr 

Luego con la llegada de 10s EspaAoles, h u b  la conjuncion de 

conocimientos y habilidades, con lo cual se desarrollo una prbpera 

industria de la construccion naval, que fue reconocida mundialmente a 

lo largo de 300 aiios de la colonia, w o n  por la cual a Guayaquil se la 

considenj, el principal astillero de America del Sur en la costa del 

Pacifico, para orgullo nuestro, como herederos que somos, de aquella 

noble tradiaon y cultura. 
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Este desarrollo se vio disminuido, a principios del siglo XIX, con el 

advenimiento de nuevas tecnologias en la construccion y reparacion 

de navios, iniciandose con la metalurgia de planchas y de remaches, 

para posteriormente mejorar con la versatilidad de la soldadura. 

H u h  muchos intentos para salvar la industria per0 todos fueron 

vanos. En el afio de 1848 el Cogreso de la RepQblica, aprob6 la 

construccion de un dique s e a ,  pero los empresarios privados no 

respondieron a la iniciativa del gobiemo. En el aiio de 1863, el 

entonces presidente Garcia Moreno, pone el ejecljtese a un decreto, 

para que empresarios privados, operen con caracter exclusivo, un 

astillero en gran escala para la construccion de buques de vela y 

motor, pero igual que el anterior quedo en nada. En el aiio de 1870 

Pedro Carbo, promociona la construccion de un dique seco, mmo 

complement0 a los astilleros, per0 esta labor tampoco se concreto. En 

el aiio de 1874 el congreso faculta a negociar al Ejecutivo con 

empresarios privados, otorgandoles un privilegio de hasta 20 aiios 

para que construyan y operen un varadero, proyecto este que 

tampoco progres6. A finales del siglo pasado, en el afio de 1897, La 



15 

Asamblea General autorizi, a1 Ejecutivo mediante el respectivo 

decreto, la ejecucion de obras en el area de la industria naval, per0 

10s empresarios privados no respondieron positivamente a esta nueva 

oportunidad (Riofrio 1990). 

Ya en este siglo y a principios de 10s afios sesentas, nuestra Armada 

por intermedio del "Arsenal Naval" adquiere a 10s Estados Unidos un 

dique flotante con capacidad de 3500 ton. de levantamiento, con el 

objeto de dar servicios de carenamiento a 10s buques de la Armada y 

particulares, disminuyendo la fuga de divisas por este concept0 hacia 

el exterior. Seguidamente el mismo Arsenal construye un varadero 

con una capacidad de 700 ton. de arrastre, que junto con el dique 

flotante funcionan hasta la actualidad y se han proyectado como 

semilleros de experiencia para la carrera de ingenieria naval. 

En mano de 1970, El Centro de desarrollo industrial del Ecuador 

(CENDES), pone a consideracion, un estudio denominado "Astillems 

Navales" que en su introduccion seiiala que "En el Ecuador no se ha 

desarrollado la industria naval en la medida necesaria" y que entre 
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otros puntos suguiem la instalacion de un dique de hasta 10.000 ton.; 

el FONAPRE lo catalog0 como estudio de prefactibilidad y no tuvo la 

acogida necesaria. 

Posteriormente en enero de 1973, la Comandancia General de 

Marina, convOca a un concurso intemacional de ofertas y el 8 de 

Septiembre de 1975, se firma el contrato con la consultora 

"PARSONS, BRICKERMOFF, QUADE AND DOUGLAS INC.". Cuyo 

estudio da mmo resultado la necesidad de implantar un astillero en el 

area de Posorja, el mismo que deberia realizarce en cuatro etapas, 

siendo la segunda, la construccion de un dique seco con una 

capacidad de 40.000 ton.; per0 por la falta de apoyo necesario, este 

proyecto result0 ser uno mas al archivo. 

El experto Sr. Sven Borg (1981), realiza un estudio que concluye 

acotando, en ese entonces, que en el pais existian las condiciones 

favorables con respecto al mercado, recursos y disponibilidad de 

sitios, para la construccion de un astillero grande para reparacith y 

mantenimiento de navios de hash 20.000 ton. 
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Aparte de 10s proyectos indicados han existido muchos otms que sera 

largo de enumerar que, al igual que las anteriores, se han quedado en 

medio amino. 

1.3.1.2 Los Talleres de Reparacion Naval 

Los talleres aparecen con la necesidad que tienen 10s buques de 

mantenimiento y reparacion, que en un inicio eran atendidos por 10s 

astillems de construccion, en sus Secciones de reparacion, per0 

debido al considerable volumen del trabajo y casi siempre por la 

distancia de sus rutas, estos astilleros se han visto obligados a 

disminuir este servicio. Lo que ha originado que surgan, centros de 

reparadon en lugares estrat6gicamente situados con el objeto de 

evitar a sus buques largas desviaciones de sus rutas habituales, 

cuya paralizacion representa un elevado msto para el armador. 

Estos talleres cuentan con syncrolifts, parrillas, diques secos y 

flotantes, para realizar el carenado y las reparaciones de la obra viva 
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de 10s cascos y 10s muelles donde atracan para efectuar las 

reparaaones a Rote en la obra muerta, soportados por supuesto por 

10s talleres en tierra. 

En la actualidad existen en el mundo numemos centros de 

reparackh gue wentan en tots\ OM\ m6s de ochenta c%ques 

capaces de admitir buques de mas de 50.000 T.P.M. El dique mas 

grande del mundo, esta situado en Dubai en 10s Emiratos Arabes y 

tiene una eslora de 525 metros, con 100 metros de manga (The 

Shipbuilders register 1994). 

No se puede olvidar que un centro de reparadones requiere de 

inversiones muy fuertes, especialmente en lo que se refiere a 10s 

diques. Su amortizacion deberia ser necesariamenta muy larga. Y el 

beneficio obtenido por 10s centros de reparacidn es muy variable, 

dependiendo de diversas circunstancias, cOmo son su situacion 

geografica, su productibidad y evidentemente por las condiciones 

coyunturales del mercado. 
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1.3.1.3 La lndustria Auxiliar 

Se denomina asi a la industria que suministra a 10s astilleros 

elementos elaborados o semielaborados gue forman parte de la 

construccion o reparacion de un buque. Considerada como principal 

la siderirrgica, que es la responsable de proveer las planchas y 

perfiles necesarios para el montaje y la construccion del cam y sus 

estnrcturas. Esta industria junto con otras similares se instalaron 

inicialmente en la proximidad de los astillem, es decir cerca de 10s 

clientes, y nacieron pensando en el memdo local, per0 a medida 

que la competencia fue haciendose mas fuerte y 10s costos de 

transporte poco representativos, se him necesario recurrir a la 

economia de escala, buscando cada dia mercados mas amplios. En 

general, puede decirse ahora, que el numero de empresas 

dedicadas a la fabricacion de elementos auxiliares para la 

construdn y reparacion de buques es muy pequeiio y cuentan con 

un mercado muy amplio. Por ejemplo: en el caso concreto de 10s 

motores propulsores lentos apenas existen cinco o seis empresas 

importantes en todo el mundo, de las wales dos de estas fabrican el 
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90% del total; en motores semirapidos el fenomeno es mas o menos 

el mismo, aunque con un porcentaje algo menor. En lo que respecta 

a elementos de la industria auxiliar, estos pueden ser de dos clases, 

10s que se aplican exdusivamente en buques o 10s que tienen 

tambien aplicacion en la industria terrestre. En el primer caso el 

mercado es mas limitado que el segundo, per0 sus caracteristicas 

son muy similares. (Cobas J. 1989) 

En cada pais dedicado a la construccion naval, el numero de 
J\BL\OTECA 

industrias es limitado y muchas de ellas fabrican sus productos contaTRAl 

una marca patentada intemacionalmente, trabajando bajo controles 

estrictos cuando estos productos exigen de una alta tecnologia, 

mientras que 10s elementos cuya fabricaci6n no requiere de tknicas 

avazadas, suelen adquirirse de la industria auxiliar nacional. 

1.4 La Economia Maritima de la Region 

Conceptuaremos como "La Region" al area de America Latina que junto con 

nuestro pais comparten la desigualdad tecnolcjgica y han sido tradicionalmente 
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exportadores de materias primas e importadores de la mayor parte de 10s 

bienes materiales que consumen. Este fenomeno de desigualdad tecnolbg ica 

o llamado tambien subdesarrollo tecnol@ico, ha originado serios problemas 

en la economia de nuestros paises y 10s sistemas de transporte no pueden ser 

ajenos a ello, es por esta razon que, aunque la participacion de America Latina 

en el transporte maritimo mundial es medianamente representativo en 

volumen, tenemos un marcado deficit de tlota propia, que es aprovechado por 

10s armadores foraneos que encuentran una facilidad indudable en abarcar el 

transporte de nuestros paises. 

En la tabla siguiente se puede apreciar la participacion porcentual de 10s 

paises de America Latina en el valor y volumen de su comercio. 
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Tabla No.2: Participacion de America Latina en el Comercio Mundial en miles 

de millones de USD. Fuente: IPlN 

ASIO 

1970 

1975 

1980 

1985 

1990 

1995 

TOTAL MUNDlAL 

574,3 

1.784,2 

4.051,2 

3.984,9 

4.331,l 

4.569,2 

AMERICA LATINA 

36,l 

107,8 

233,6 

196,8 

171,7 

182,8 

?h 

Tabla No.3: Participacion de America Latina en el Transporte Maritimo en 

millones de tons. Fuente: IPlN 

AAO 

1970 

1975 

1980 

1985 

1990 

1995 

TOTAL MUNDlAL 

2.605 

3.072 

3.676 

3.382 

3.478 

3.780 

AMERICA LATlNA 

597 

598 

772 

628 

625 

722 

% 

22.9 

16.3 

21 .o 
18.6 

18.0 

19.1 
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De lo expuesto en las tablas antenores se puede notar que la participacitjn de 

Latinoamerica en el volumen de la carga, es porcentualmente mas alto que su 

valor, lo que est6 dado fundamentalmente, por el bajo precio de las materias 

primas de exportacion a 10s paises industrializados, lo cual ha venido 

conspirando contra las balanzas de pagos de nuestros paises, con una 

influencia directa en la imposibilidad de pagar las deudas externas 

respectivas. 

Ademas, 10s astilleros latinoameri@nos no tienen gran influencia en el ambito 

global, ya que sumam solamente un total del 2.78 % del tonelaje mundial en 

construccion o contratado en el afio 1994, siendo Brasil el linico pais que 

puede ser incluido en el grupo de las industrias navales medianas a nivel 

mundial, cuyo valor porcentual estuvo en el 2.34 YO. 

El panorama, sin embargo, es algo diferente si se considera la cantidad de 

naves en lugar de Tonelaje de Registro Bruto. Varios astilleros 

latinoamericanos han incurcionado satisfactoriamente en la construccion de 

buques de mediano y menor porte, incluyendo remolcadores, tanqueros de 

cabotaje, transbordadores y buques pesqueros. De esta manera se han 
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asegurado un lugar interesante en el mercado de la construccibn, reparacibn y 

mantenimiento naval en sus respectivos paises y en la region. Respecto al 

tonelaje de la Rota de America Latina por paises, en la tabla siguiente se 

muestra el numero de buques, tonelaje de peso muerto en miles de toneladas 

y edad media de bs mismos en 1975 y 1990. 

Tabla N0.4: Flota mercante latinoamericana por banderas en buques de 

1000 TRB o mas, al aiio 1975. Fuente: IPlN 

PAIS 

BRASIL 

ARGENTINA 

MEXICO 

VENEZUELA 

CUBA 

PERU 

CHILE 

ECUADOR 

COLOMBIA 

URUGUAY 

PARAGUAY 

GUATEMALA 

N lCAf?AGUA 

TOTALES 

No.BUQUES 

251 

1 79 

62 

50 

86 

50 

50 
19 

34 

19 

17 

5 

5 

827 

4.513,7 

1.697,l 

751,8 

621,5 

592,9 

626,5 

633,2 

21 5,9 

239,6 

243,5 

19,2 

16,2 

18,9 

10.1 90’0 

6.7 

17.7 

9.7 

15.2 

10.8 

10.7 

12.2 

13.6 

12.8 

19.0 

13.3 

20.4 

21.8 

11.8 
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Noh: Panama no es tomada en cuenta, debido a que no representa la verdad de 

su flota por ser un pais de facil acceso a bandera de conveniencia 

Tabla NOS: Flota mercante latinoamericana por banderas en buques de lo00 

TRB o mhs, a1 ailo 1990. Fuente: IPlN 

PAIS 

BRASIL 

ARGENTINA 

MEXICO 

VENEZUELA 

CUBA 

PERU 

CHILE 

ECUADOR 

COLOMBIA 

URUGUAY 

PARAGUAY 

R. DOMlNlCANA 

GUATEMALA 

BOLIVIA 

NICARAGUA 

COSTA RlCA 

TOTALES 

No.BUQUES 

356 

146 

89 

78 

104 

48 

38 

51 

35 

13 

22 

7 

3 

1 

2 

2 

995 

10.1 51,9 

2.813,9 

1.877,6 

1.333,o 

1.123,5 

805,3 
7833 

555,l 

4345 

198,7 

89,O 

49,l 

11,7 

15,8 

14,3 

1 ,I 

20.258,o 

EDAD PROME. 

(aiios) 

9.0 

13.3 

11.3 

9.6 

11.6 

13.7 

15.0 

13.1 

12.8 

16.1 

17.2 

18.2 

18.4 

10.0 

23.5 
28.5 

13.0 
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En lo que tiene que ver con el transporte maritimo a nivel nacional, podemos afirmar 

que a partir del aiio de 1988 el movimiento de carga y por ende de naves se ha 

incrementado notablemente, y tomando en wenta que el 96% de su carga se lo 

transporta por este medio, ham pensar que la economia maritima e s ~  mejorando, 

per0 este aumento es indudablemente tambien, gracias a las adecuadas facilidades 

portuarias y a la t h i c a  es de manipuleo de la carga. 

A continuacion se presenta un cuadro estadistico especificando las naves y carga 

movilizada por 10s puertos ecuatorianos en toneladas metricas. 
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Tabla No.6: Naves y carga movilizados por puertos comerciales 

ecuatorianos, valores en ton. metricas (no incluye petroleo). 

Fuente: Anuario DIGMER 1995 

AAOS 

i 988 

1989 

1990 

1991 

1992 

1993 

1994 

1995 

NAVES 

1.908 

1.960 

2.236 

2.512 

2.738 

2.667 

3.028 

3.246 

IMPORTACION 

2’1 66.51 8 

2’053.980 

1 ‘942.758 

2‘362.502 

2’620.564 

2’642.258 

3’422.347 

3’837.358 

EXPORTACION 

2’1 00.152 

2’215.766 

2’793.002 

3’268.076 

3’1 12.459 

3’24 1 .940 

3’975.064 

4’530.604 

TOTAL 

3’266.670 

4’269.746 

4‘735.760 

5’630.578 

5’733.023 

5’884.198 

7’397.41 1 

8‘367.962 
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CAPITULO II 

II. Analisis del Mercado 

Segrjn expresa Michael Porter (1 986) en su obra "La estrategia empresarial", donde 

afirma que son cinco las fuerzas que gobieman el mercado, btas son: 10s clientes, 

10s proveedores, 10s productos sustitutos, 10s competidores actuales y 10s 

competidores potenciales, y junto a estas, las variables politicas, sociales, 

culturales, legales y tecnol6gicas que afectan a todas las empresas en general, 

constiiuyen en conjunto los factores externos que permiten identificar las 

oportunidades y las amenazas dentro del sector empresarial en el cual se compite. 

Basados en este m a w  conceptual, 10s clientes estaran cubiertos bajo el titulo de 

"Usuarios" que seen presentados posterionnente, en este mismo capitulo. 
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La segunda fuerza o de 10s proveedores, es realmente un factor muy importante al 

tratarse el tema de la ubicacion geogt%fica, donde predominarh la importancia de 

obtener, con facilidad, el soporte logistic0 adecuado de 10s centros poblados y sus 

accesos, este tema se lo presentara en forma mas detallada en el capitulo 111. 

Con lo que respecta a la tercera fuerea, no se pueden explicar mucho, debido a que 

el product0 sustituto de reparacicin o carenamiento de buques, seria la adquisici Qf) ' ' 32. 

\ 3  

de nuevas embarcaciones que obviamente resuttaria poco rentable para 

armador, debido a 10s elevados c0stt)s actuales, es por esta razon que la industria 

de reparacion y matenimiento naval, se mantiene mmo un sistema empresarial sin 

sustituto. 

-:'. 
,'BIRSilJ i i i  ' 

BIBLIOTE 

JENTRA 

Respecto a lo que tiene que ver con 10s actuates competidores de nuestro futuro 

dique, estat% explicado mas adelante, en este mismo capitulo bajo el titulo de 

"Oferta actual". Y por ultimo al tratar el tema de 10s potenciales competidores, no se 

tiene informacion actual que acredite la existencia de otro proyecto de esta 

magnitud en el area, al cual podriamos denominarlo como un "Competidor 

potencial". 
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2.1 Demanda Actual 

La demanda actual se la presenta dentro de dos puntos especificos, el primero 

bajo el concept0 de "Usuarios", que abarcara la flota mercante nacional, la flota 

mercante en tdnsito por 10s puertos nacionales y otros usuarios que podrian 

ser buques militares, diques flotantes y otro t i p  de plataformas que esten fuera 

de 10s conceptos anteriores. Y el segundo punto titulado mmo bs 

"Requerimientos de Ios usuarios" que abarcaran desde un tipico carenamiento 

hasta la reactivacion total de una unidad naval. 

2.1.1 Usuarios 

Los llamaremos tambien dientes potenciales y son todos aquellos 

buques o plataformas marinas que no puedan carenarse en nuestro pais 

por falta de un espacio fisico adecuado, debido a que solamente 

contamos con la limitada capacidad de 10s diques flotantes "Napo" y 

"Amazonas" pertenecientes a "ASTILLEROS NAVALES 

ECUATORIANOS empresa de la Armada Nacional, cuyas capacidades 

de levantaniento y dimensions fisicas de la dmara de varamiento son 

las siguientes: 
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Eslora 120 metros 

Manga 17 metros 

Calado 6 metros 

Levantamiento 3500 ton. 

Ademas hay que anotar, que estos dos diques flotantes cuentan con 

mas de 45 a b s  de sewicio, lo que hace pensar que necesariamente en 

un futuro no muy lejano requerirSm, de una renovauon para cubrir el 

sewicio que estos brindan. 

2.1.1.1 Flota Nacional 

Nuestra flota comprende taios los buques mercantes de bandera 

nacional y 10s buques pertenecientes a 10s armadores nacionales con 

bandera extranjera, que no pueden ser atendidos con las facilidades 

existentes en nuestro medio, cuyos armadores, agrupados desde 

1977 bajo la Asociadn Nacional de Armadores (ASONAR), tienen 

necesariamente que recurrir a astilleros extranjems, para carenar sus 

unidades. Suman un total de 39 de los cuales 16 son buques 

memantes de bandera nacional y 10s 23 restantes con bandera de 
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conveniencia. En el anem No.1, podremos apreciar mejor Ias 

caractetlsticas fisicas y operacionaies de cada uno de ellos, lo que 

nos dari la pauta para el dimensionamiento y las facilidades, que 

d e b 6  prestar el dique a sus clientes. Vale la pena indicar que 

aparentemente la flota nacional a sufndo una considerabie reduaih, 

sin embargo lo que verdaderamente ocurre es que los mismos 

armadores a exepcion de TRANSNAVE tienen buques per0 con 

bandera extranjera. Ahora mismo es noticia nacional que FLOPEC 

esta contratando ta constnrccion de 4 tanqueros de 60.000 ton en 

Corea y Espaiia. 

2.1.1.2 Flota En Transit0 

Nuestro pais cuenta con una infraestructura portuaria privada de 10s 

cuales tienen importancia los muelles de las cumpaiiias FERTISA, 

INDUSTRIAL MOLINERA, MOLINOS DEL ECUADOR LA 

FAVORITA, TIMSA, SIPRESA, ECUAGRAN, GRANGEL , entre otras 

y de 20 rnuelles estatales, para buques de alto bordo, distribuidos en 

10s cuatros pnndpales puertos que son: El Puerto de Guayaquil con 9 

muelles, Puerto Bolivar con 4, Manta con 4, Esmeraldas con 3 y 
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ademas con 10s terminales petrolem de Bafao, Libertad y el Salitral, 

con facilidades de amarre a boyas para carga y descarga de 

hidrocarburos. 

Son estas facilidades las que hacen posible, el trhsito de buques 

mercantes de alto bordo por nuestro pais, que junto con los barcos 

nacionales, necesitan de las facilidades que ofrecera nuestro futuro 

dique, a 10s cuales se tendd que Ilegar, usando una eficiente 

estrategia empresarial. 

En la tabla No.6 se puede apreciar el trifico de naves por 10s puertos 

y terminales petroleros, lo que nos da una idea de la cantidad de 

buques que tocan puertos ecuatorianos que el afio 1995 totalizaron un 

record de 3.246 arribos. 

Ademas en los anexos No.3: se presenta "El resumen de los arribos a 

10s puertos ecuatorianos segun su bandera" y en el anexo N0.4: "El 

resumen de 10s arribos a los terminales petrderos de los ultimos 6 

afios". Con esta inbrmackjn se pretende presentar las nacionalidades 

de la flota en triinsito y de esta manera indicar que estas naves, por 
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lejania de su puerto base, por mano de obra mas barata o por 

cualquier otra razon, podr6n sin lugar a dudas ser opcionados a 

considemrlos como "clientes potenciales". 

2.1.1.3 Otros Usuarios 

Como principales usuarios del dique, estan sin lugar a dudas 10s 2 

diques flotantes con que cuenta la Armada Nacional, cuyas 

caracteristicas y dimensiones externas se 10s presenta a continuacion: 

Eslora : 151.22 m. 

Manga : 25.00 m. 

Calado: 2.00 m. 

Puntal: 9.5 m. 

Podr6n considerse mmo posibles usuarios 10s buques mercantes 

charteados por armadores nacionales cuyo principal ejemplo sin lugar 

a dudas es NAPACA, con un promedio de 20 buques charter, los 

mismos se sedn listados a continuacion, con los datos de eslora, 

manga, calado y desplazamiento de servicio, siendo estos datos los 

correspondientes al mes de Mayo de 1996: 
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NOMBRE Eslora Manga Calado Desplaz. 

m. m. m. ton. 

Amato 

Amber Cherry 

Amber Lily 

Amber Rose 

Baltic Star 

Ditlev Lauritzen 

Haro Verdy 

Hans Luebeck 

Hansa Stockholm 

lvar Lauritzen 

Jorgen Lauritzen 

Knud Laurien 

Pacific Chile 

Pacific Ecuador 

Pacific Pen3 

Perseus 

Star Haven 

140.0 

124.7 

124.7 

124.7 

140.5 

164.3 

140.5 

156.5 

156.5 

165.0 

165.0 

165.0 

140.0 

160.0 

156.0 

155.8 

140.4 

22.0 

17.8 

17.8 

17.8 

22.3 

24.05 

21.54 

23.0 

23.04 

24.08 

24.08 

24.08 

21.5 

24.2 

23.0 

21.3 

22.3 

8.7 

7.5 

7.5 

7.5 

8.9 

10.0 

8.6 

9.5 

9.5 

10.0 

10.0 

10.0 

8.5 

9.8 

9.3 

9.2 

8.9 

4000 

3600 

3600 

3600 

4045 

6381 

4760 

6381 

6381 

6673 

6673 

6673 

4000 

621 0 

5120 

4981 

4650 
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Star Tasman 140.49 22.3 

Tewkr 158.5 23.5 

Tundra Ktng 165.0 24.0 

Tudra Princess 165.0 24.0 

8.9 4650 

9.2 6290 

9.8 6450 

9.8 6450 

Fuente: TRAWBO 

2.1.2 Requerimientos de 10s Usuarios 

Las necesidades o requerimientos de los usuarios, se la presenta en 3 

areas: La prima, consiste en el trabajo rutinario de arenamiento, la 

segunda en 10s trabajos espeaales de reparacion y la tercera en, 10s 

requerimientos logisticos para la permanencia de un buque en dique. 

2.1.2.1 Trabajos de Mantenimiento 

Conocidos en el ambit0 navatl sencillamente como 

'CARENAMIENTO', debido a que la principal area de amion est& en 

la obra viva o carena; estos trabajos son 10s rutinarios o basicos a 

realizar en la entrada de un buque a1 dique, tos mismos que podrian 
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ser obligatorios, por estar sujetos a las condiciones de alistamiento 

exigidos por las sociedades dasificadoras y las compaiiias 

aseguradoras, para mantener un alto grad0 de operatividad y 

prindpalmente la seguridad de ias unidades a flote, sin olvidar la 

necesidad de cumplir con las disposiciones del "CONVENIO 

INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE LA VlDA HUMANA EN 

EL MAR! (SOLAS), las de "POLUCION 0 CONTAMINACION 

MARINA" (MARPOL) y el d i g 0  IMS (International Safety 

Management) . 

A oontinuacion se detallan las areas y el trabajo que comprende este 

carenamien to: 

a) CASCO: dentm de esta area, el proceso comienza con un 

rasqueteo de la conchilla o bmma, para continuar con un lavado con 

agua salada, con la finalidad de limpiar las incrustaciones marinas que 

podrian estar aderidas al mencionado casco y terminar con un lavado 

final de agua dulce, para retirar la sat que pudo quedar impregnada al 

c a m  con el lavado anterior. Despues de esta limpieza iniaal se pasa 

una inspewion, para decidir el t i p  de arenado a aplicarse sobre la 
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pintura que puede ser ligero o a metal desnudo, dependiendo de 

como se presenta la oxidackb en la plancha del casco. Paralemente a 

este trabajo se deben inspeccionar las placas de zinc galvanico, con 

la finalidad de cambiarlas de set necesario, para finalmente dar el 

terminado con un plan de pinturas, tanto para la obra viva como a la 

obra mu&, sin olvidarse de pintar 10s calados en popa y proa, linea 

de flotacion y las marcas de Francobordo reglamentarias. 

b) T O W  DE MAR: Este trabajo comienza con la limpieza de las 

rejillas, para pteriormente inspeccionar las valvulas y sus contornos 

para reatizar la reparacion y/o limpieza respectiva, ademas se debe 

cambiar las protecciones galvanicas de las cajas de mar. 

c) SISTEMA DE PROPULSION: Normalmente se comienza retirando 

el o 10s guadacabos y limpiando la conchilla de las palas de las 

Mices, para posteriormente inspeccionar 10s claros entre ejes- 

bocines y entre ejes-descansos, luego como procedimiento general se 

cambia la empaquetadura del prensaestopa que hace sell0 al eje de 

cola. 
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d) SISTEMA DE GOBIERNO: La pala del timon al igual que las 

planchas de la obra viva, estA expuesta a las incrustadones marinas, 

las mismas que deben limpiarse para darle el mismo tratamiento de 

pintura que al casco, ademas se medir$m 10s clam en los 

mecanismos de giro, para verificar que esten dentm de k>s limites 

permisibles. 

e) ANCLAS Y CADENAS: El sistema de fondeo es muy importante 

para el buque, en un carenamiento regular se deberan bajar las 

anclas y cadenas para limpiarlas y verificar que los rangos de 

desgaste no Sean superiores a 10s permitidos por las regulaciones de 

su respectiva clasificadora y posteriormente darle el acabado con d 

proceso de pinturas correspondiente. 

2.1.2.2.- Trabajos de Reparacion 

Los metales usados en la construmion de hques estan expuestos a 

un deterioro continuo, mmo resultado de la accion comiva del agua 

salada, o tambien por 10s diferentes factores de trabajo a 10s que se 
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ven expuestos, es por esta razon que 10s armadores invierten 

importantes sumas de dinero procurando minimizar este deterioro. 

Ademas que toda la maquinaria y equipos de abordo, estan 

propensos a desgastes y fallas que ameritan que la unidad a flote 

ingrese a dique. No podemos oividamos tampoco que 10s buques, 

esthn en peligro continuo de sufrir acddentes mmo encallamientos, 

colisiones, incendios, y como resultados de estos el armador se ve en 

la necesidad de parar su buque para realizar las reparaciones 

comspondientes. 

Pot las razones antes expresadas o por otras que escapen a &as, el 

astillero de reparaciones o diqwe en este caso, deb& estar en 

capacidad de cubrir estos requerimientos, 10s mismos que se indican 

a continuacion: 

a) CASCO Y ESTRUCTURALES: 

- Cambio de planchaje en casco, mamparos, cubiertas y doble fondo. 

- Cambio de bularcamas, cuadernas, baos, y longitudinales. 
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b) VALVULAS DE FONDO: 

- Reparacion o cambio de valvulas y tuberias de acceso 

- Reparacidn de las cajas de mar. 

c) SISTEMA DE PROPULSION: 

- Reparacion, balanceamiento y cambio de las helices. 

- Alineamiento y embocinamiento de ejes 

- Reparaaon de bocin de popa del tunel del eje 

- Reparaaon y alineamiento de bancadas. 

d) SISTEMA DE GOBIERNO: 

- Mantenimiento o reparacidn del sistema hidriwlico 

- Revisi6n y cambio de bocines de mecha y tintero. 

e) EQUIPOS Y MAWINARIA: 

- Reparacib o cambio de maquinaria principal. 

- Reparacih o cambio de maquinaria auxiliar. 

- Mantenimiento y reparacidn de calderas 

- Reparacion y mantenimiento de equips de cubierta. 

- Reparacion de sistemas hidraulicos de tapas McGregor. 
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- Reparacion y mantenimiento de plumas y gruas. 

- Reparacion de intercambiadores de calor. 

- Reparaah de cajas de reduccion. 

9 SISTEMAS DE DETECCION: 

- Instalacion o reparacion de ecosondas y correderas. 

- Mantenimiento, reparacicjn y cambio de antenas. 

- Instacion de navegadores por satelite 

- Instalacion y mantenimiento de pitos y sirenas 

g) REQUERIMIENTOS ESPECIALES: 

- Alineamiento de sistemas de armas para buques de g m .  

- Procesos de soldadura especiales TIG, MIG, MAG 

- Deteccion de fallas por m&dos no destructivos. 

- Analisis vibratorio de ejes y maquinaria. 

- Procesos de galvanizacion al frio. 

- Sistemas contraincendio, hallon, foam, C02, gas inerte, etc. 

- Banco de pruebas hidraulico y neumatico. 

- Reparacion en aluminio y fibra de vidrio. 

- Reparacion y mantenimiento de frigorificos. 
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* Aslamiento termico para tuberias y bodegas. 

- Rebobinado de motores el6ctricos. 

- Almacenaje y custodia de carga. 

En el anexo No.5 se presenta un listado de trabajos de dique del B\T 

LOJA, un ejemplo tipico de reparacion de un buque tanquero, que 

pertenecio hasta hace poco a la flota mercante nacional. 

2.1.2.3.- Otros Requerimientos 

Dentro de este punto se presentaran las necesidades que tienen 10s 

buques que permanecen en dique, es decir las facjlidades con que 

debe contar el astillero, para proporcionar el bienestar adecuado al 

armador y a sus funcionarios. 

a) AGUA DULCE: Para consumo humano, es decir para la cocina, 

para 10s baiios; o para us0 de calderas, para acondicionadores 

ambientales y sistemas de intercambio de calor. 
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b) AGUA SALADA Principalmente para sistemas de enfnamiento de 

la maquinaria auxiliar, para 10s circuitos contraincendio y sanitario. 

c) ENERGIA ELECTRICA: para consumo bbsico y alumbrado 

general. 

d) VAPOR Y AlRE COMPRIMIDO: El vapor para la cocina, 

lavanderia y calefacdh y el aire comprimido para herramientas 

neumaticas y abastecimiento de 10s bancos de aire, partidores de las 

maquinas principales, etc. 

e) RECOLECCION DE BASURA Y DESECHOS: El retim de 

desechos domhticos, la basura resultado de las reparaciones, asi 

como tambien, las aguas de sentinas y sobrantes de la limpieza de 

tanques. 

9 SERVlClO DE PRACTICO Y REMOLCADORES: Factor muy 

importante para la seguridad en el ingreso y egreso del buque al 

dique. 
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g) SEGURIDAD INDUSTRIAL Y FISICA: sistemas contra incendio, 

sistemas de pmteccib de las personas que laboran abordo, custodia 

de la integridad fisica las instalaciones det dique y a su vez del buque 

en reparacion. 

h) ALOJAMIENTO, SERVlClO DE FAX Y TELEFONO: En el caw 

de requerir el armador se d e b  pmveer de alojamiento acorde con la 

necesidad del diente, asi como tambien el importante servicio de 

comunicacih que son el telefono y ei fax. 

i) SERVlClO DE PASARELA: Que se constituye como la unica via 

de acceso hacia el buque. 

j) SERVlClO DE GRUA: Para el etementos que por su peso no se 10s 

puede ingresar manualmente. 

k) SERVlClO DE BUZOS: Para la seguridad en la varada y para las 

reparaciones o limpieza bajo el agua antes o despues de la varada. 
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I) SERVlClO DE ENFERMERIA El servicio de primeros auxilios para 

caso de accidentes o curadones. 

2.2.- Demanda Futura 

Dentro de cualquier empresa, se debe considerar la proyeccion que 

tener a futuro y nuestro dique de reparaciones no puede ser la exce 

razon por la cual se comenza6 detallando las causas que actuan 

demanda, para continuar con la demanda del transporte de mercaderias ydtWTfCA 
CEN~RAL 

evolucion de la flota mercante nacional, para finalmente y en funcion de estos 

datos, preveer las necesidades futuras de buques que sedn nuestros 

principales clientes a servir. 

2.2.1 Causas que actcan sobre la demanda 

La demanda se caracteriza, segun Porter M. (1986), por sus variaciones 

y estas obedecen a diferentes causas, las mismas que se presentan a 

continuacib en tres grades grupos bien definidos: el primero, causas 

de larga dumci6n; el segundo, causas de coda duracion y finalmente las 

causas contingentes: 
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2.2.1.1 Causas de larga duraci6n 

Estas a su vez se subdividen en causas que representan aumento y 

en causas que representan disminucion de la demanda. 

a) QUE REPRESENTAN AUMENTO: 

Continuo aumento de poblacih: lo que trae como consecuencia 

mayores necesidades de abastecimientos y recursos: alimenticios, de 

vestimenta, de construccion, etc. 

Emigraci6n hacia zonas poco desarroltadas: en donde existen 

grandes potenciales de riqueza; tos ejemplos tipicos, la explotacion 

maderera en Alaska, la de petroleo en Ecuador, Venezuela y Mexico; 

la de bauxita en Jamaica y Surinam; la del mineral de cobre en Chile, 

etc. La explotacion de estas riquezas, produce a su vez aumento del 

trsifico maritimo. 

La especializacidn en el transporte: lo que inicialmente se 

transportaba en buques de carga al granel hoy aparecen 10s buques 

\ 
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Petrolem, 10s Sea Bee, 10s Ro-Ro, 10s Gaseros, 10s 

Portacontenedores, 10s Frigorificos, 10s Bulkcamers, 10s Lash, etc. 

La creacion de zonas francas: que traen como consecuencia una 

apertura al desarrollo de actividades industriales y esto a su vez 

aumenta la demanda del transporte maritimo. 

b) QUE REPRESENTAN DISMINUCION: 

Los impedimenta del libre comercio internacional: que traen 

como consecuencia la bajas en las exportaciones de los paises 

pmductores, caso tipico, la imposicion de aranceles at banano 

ecuatoriano por la comunidad econ6mica europea. 

La depresion economica: que, reduciendo la renta nacional impide 

la realization de gastos, y consecuentemente la disminucion de 

consumo. 
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La aparicibn de vias multimodales: mmo nuevas fuentes de 

transporte, creando de esta manera una baja en la demanda del 

trasporte maritimo. 

La construccibn de oleoductos y gaseoductos: que sustituyen a 

10s buques especializados en transportar hidrocarburn, aunque solo 

para 10s que hacen servicio de cabotaje. 

2.2.1.2.- Causas De Corta Duracion 

Estas a su vez se subdividen en causas de cahcter coyuntural y de 

caracter estacional: 

a) DE CARACTER COYUNTURAL: 

Dependen de circunstancias de produccion y consumo, cuando las 

cantidades transportadas son pequeiias en relacion a la produccion 

mundial, las variaciones de la demanda del transporte maritimo 

pueden ser muy grandes, por ejemplo del caMn de cuya produccion 

total s610 se trasporta por mar alrededor del 5%. En el caso contrario, 

es decir, en el de mercaderias, de las males se transportan por via 

\ 
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maritima un elevado porcentaje de la produccion mundial, hay una 

gran estabilidad, tat sucede por ejemplo con el petroleo, el banano, 

los cereales, etc. 

b) DE CARACTER ESTACIONAL: 

La demanda de determinadas mercaderias varia segun la epoca del 

aiio; en general, depende de las estaciones inviemo y primavera. 

Entre las mercaderias que presentan fuertes variaciones, destacan en 

nuestro pais: 10s hidrocarburos, el banano y otros productos 

alimenticios, cuya demanda aunmenta en el invierno nortico. Como en 

10s dos hemisferios estas epocas son opuestas, hay una cierta 

tendencia a la compensaaon, per0 no lo suficiente, porque 10s paises 

de mayor demanda estan sin lugar a dudas en el hemisferio norte, 

corn0 el caso de Estados Unidos, Jap6n y 10s europeos, que son 

indiscutiblemente nuestros principales compradores 

2.2.1 3.- Causas Contingentes 

Estas causas pueden ser de caracter natural, politico y t h i co -  

economico: 
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a) DE CARACTER NATURAL: 

Dentro de este punto puede citarse la abundancia o escasez de 

cosechas; corn ocurre con alguna fi-ecuencia en el pais con las 

necesidades importacion o exportation de arroz, azucar, etc; y las 

cathstmfes naturales cOmo son 10s terremotos, las inundaciones, 10s 

huracanes, o eventos naturales corn "EL Niiio" que azota la mna 

costera del Ecuador con Frecuencia aleatoria. 

b) DE CARACTER POLITICO: 

Que son una consecuencia de las crisis intemacionales, 

declaraciones de guerra, cierres de fronteras, huelgas nacionales, 

firmas de tratados de paz, acuerdos comerciales intemacionales, etc. 

c) DE CARACTER TECNICO ECONOMICO: 

Resultado de la necesidad de sustituir algunas materias primas o 

bienes de consumo por otros equivalentes, tal es el caso del petroleo 

y sus derivados que sustiiuyemn al carMn corn fuente de energia. 
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2.2.2 La demanda del Transporte de Mercaderias 

La demanda que no es otra cosa que el comportamiento de 10s 

compradores o en nuestro caw de 10s annadores, quienes ser-6n 10s que 

adquieran las prestaciones de servicios que ofrezca nuestro dique. Este 

cornportamiento va a depender principalmente, de la cantidad de buques 

que navegen por esta zona geog&fica, lo que a su vez depender-6 sin 

lugar a dudas de la cantidad de carga que puedan transportar por estas 

rutas. 

Entonces se podra afinnar que la demanda de reparaciones navales, 

dependerii en gran manera de la dernanda del transporte de 

mercaderias en nuestra zona. Es por esta razon que a continuacibn se 

presentan 10s datos correspondientes al movimiento de la carga por 

puertos ecuatorianos segun su tipo, correspondiente a 10s 8 ultimos 

aAos; estos datos fueron elaborados en la Direccion de puertos y 

terminales de la Direccion de la Marina Mercante y del Litoral: 
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Tabla NO.? 

petroleo (En millones de ton.metricas) 

Movimiento de carga por puertos ecuatorianos, no incluye 

AN0 I TOTAL 1 C.REFRI I GRSECO I GR.LIQ. 1 C.GERAL 

1987 3.993 1.549 0.568 0.192 1.684 

1988 4.267 1.629 0.589 0.283 1.766 

1989 4.270 1.792 0.639 0.154 I .683 

1990 4.736 2.353 0.735 0.046 1.601 

1991 1 5.631 1 2.936 1 0.890 I 0.097 I 1.906 

1992 5.733 2.678 0.746 0.080 2.230 

1993 5.884 2.758 0.751 0.094 2.281 

1994 1 7.397 1 3.380 1 1.087 I 0.213 I 2.717 
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Fig No.2. Movimiento de carga pot puertos ecuatorianos 

1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 19 

ANos 

+ TOTAL -C-C.FiWRlG +GRSECO 

+GRLIQ. + C . m L  

Como se puede apreciar en la fig.No.2. donde se grafica 10s valores de 

la tabla N0.7, la tendenaa del movimiento de carga por los puertos 

ecuatorianos e s ~  en aumento, aunque cabe recalcar que la mayor 

pendiente lo tiene sin duda, el movimiento de carga refrigerada, que en 

10s ultimos 0 afios aumento alrededor de un 250%, que esta en total 

acuerdo con la tendencia &I increment0 de buques portacontenedores y 

buques frigorificos. Esto nos d a ~  una pauta para pensar, que habra 

mayor posibilidad de reparacion y mantenimiento en este t i p  de 

unidades a flote. 
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A continuadn, se presenta los valores correspondientes a las 

importaciones y exportadones totales efectuadas por 10s puertos y 

terminates petroleros, siendo estos data obtenidos en la misma 

Direccion de puertos y terminales de la DIGMER, e incluye 10s valores 

correspondientes al transporte petrolem, en donde la carga total se ha 

duplicado en 10s 8 ultimos afios. 

Tabla No.8: Movimiento total de carga por puertos ecuatorianos y termina-les 

petroleros. ( 10s valores en millones de toneladas m4tricas) 
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Si bien es cierto que la balanza comercial representa el total de comercio 

exterior del pais, vale indicar que alrededor del 98% de la carga se lo 

transporta por mar, lo que indica la magnitud de capitales que dependen 

de este tipo de trasporte, donde se puede notar que existe una tendencia 

creciente y esto confirma, 10s valores del movimiento de carga 

presentados anteriormente. 

Tabla No.9: Balanza comercial del Ecuador (Valores en millones de USD) 

Fuente: Estadisticas del comercio exterior, MICIP. 

Ai l0 EXPORTACIONES IMPORTACIONES 
VALOR FOB VALOR CIF 

1987 2.01 7,l 1.890,9 

1988 2.192,7 1.71 3.4 

1989 2.353,8 1.854,9 

1990 2.714,4 1.862,2 

SALDO 

126,2 

479,3 

498,9 

852,2 

512,2 

960,o 

587,3 

722,3 
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Tabla No.10: Exportaciones por categ/product.(mill. de USD) 

CATEGORJPRODUCTOS 

3.531 

I 4.361 

En la Fig.No.3 que representa 10s valofes de la tabla 10 anterior, se 

presentan las exportaciones por categorias de los productos entre 10s 

afios 1992 y 1995 donde se nota un aumento sustancial en 10s 

"Productos Primarios" que en 4 afios aumento en un 50%, no asi 10s 

"Productos Industrializados" que su aumento es poco considerable y 

peor aun con 10s "Otros Productos" que inclusive tuvieron tendencias 

negativas, corroborando de esta manera que nuestro pais, es 

principalmente un exportador de productos primarios. 
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Fig.No.3 Exportaciones por t i p a  de productos. 
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Finalmente se presentan, 10s valores CIF que corresponden a las 

importaciones en el period0 1992 - 1995, donde hay un increment0 de un 

75% en 10s valores totales, destachdose como 10s mayores mbros Eos 

correspondientes a materias primas y bienes de servicio para la 

industria, contribuyendo al concept0 de que el Ecuador forma parte del 

grupo de paises en vias de desarrollo. 
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Tabla No.11: lmportaciones por grupos de productos (valores CIF en millones 

de USD) 

1 BIENES DE CONSUMO 

I COMBUSJLUBRICANTES 

I MAl-ER!.AS.!?RlMAS.- . ---~------.- 

BIENES DE CAPITAL 

I OlROS 
I I 

I 

2.048 I 2.475 I 3.272 I 3.539 

-- 

2.2.3 La evolucibn de la Flota Mercante Nacional 

Los origenes de la Marina Mercante Ecuatoriana, se pueden remontar a 

las embarcaciones que surcaban el no Guayas realizando el transporte 

de pasajeros y mercaderias, antes que el comercio de ultramar surgiera 

en la epoca republicana. 

%gun Vacacela (1986) "Las embarcaciones del no y tr&fim de 

Guayaquil son barquitos, chatas, canoas y balsas", y son 10s barquitos y 
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algunas chatas las que cubren la ruta hacia La Punta de Santa Elena, al 

C h d  y a Panama. 

Al comienzo de la indepenwncia, Manuel Luzurraga compni la goleta 

"ALCANCE1 y mando a construir unidades en 10s astillems nacionales 

hasta llegar a formar la primera flotilla mercante local, cuyas principales 

unidades a flote e m :  "PERSEVERANCIA", "ROSARIO', "PANCHITA", 

"CUATRO HERMANAS', "TEODORO, "ROCAFUERTE y "ADELA" 

esta ultima de contrucci6n norteamericana. En el aiio 1848, inmrpor6 a 

su flota dos grandes veleros de 980 ton. cada uno, "CIUDAD DE 

BILBAO" y "CIUDAD DE GUAYAQUIL", cuya principal ruta era la costa 

del Pacifico desde Valparaiso en Chile hasta Acapulco en Mexico. En la 

decada siguiente Pablo lndaburu 0. crea la "Empresa de Vapores 

Fluviales" conocida posteriormente corn0 "Empresa de Vapores 

Indaburu" con 10s vapores "BOLIVAR', "QUITO", "GUAYAQUIL", 

"PICHINCHA", "MILAGRO, THIMBOWO', "SAN JACINTO', 

"ORIENTE", "INDABURU", 'SUCRE', "AMERICA", entre otros, empresa 

esta que se mantuvo a la cabeza del transporte fluvial hasta finales del 

siglo XIX. 
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En 191 5 el Congreso Nacional faculta a que se forme la empresa "THE 

UNITED STATES AND ECUADOR STEAMSHIP COMPANY", la misma 

que se compromete a poner dos vapores de primera clase con bandera 

ecuatoriana en la ruta Filadeffia - Guayaquil, convenio que no se pudo 

concretar. 

Para el afio 1920, Guayaquil ya contaba con 11 empresas de 

navegacion fluvial a vapor. En la decada de 1930 el banano mmenzaba 

la conquista del memdo norteamericano, aunque con mucha dificultad 

debido a la dependencia de transporte, porque no se contaba con 

ninguna unidad de trafico intemacional de bandera propia. No fue hasta 

el aiio 1946 cuando comienza otra vez a flamear nuestro pabellon, no en 

unidades ecuatorianas propiamente dichas sin0 en las de la "Flota 

Mercante Grancolombiana", que estaba subordinada a 10s intereses de 

la Federacion Nacional de Cafeteros Colombianos favoreciendo de 

manera exclusiva a la balanza de pagos de la vecina Republica de 

Colombia. 

El despertar de la conciencia maritima, impulsada por la Armada 

Nacional, determino la necesidad de contar con una marina mercante 
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propia y no es sino hasta finales de 1966 que se crea en Guayaquil "LA 

FLOTA BANANERA ECUATORIANA", con la participacion mayoriaria 

del Ministerio de Finanzas y el impulso detinitivo de la Armada Nacional. 

Pero el verdadero desarrollo naviero nacional se inicia en la decada de 

1970, cuando la Armada decide contribuir sin escatimar esfuerzos a1 

desanvllo del puder mantimo ecuatonano, creando en 1971 la e m p m  

Transportes Naviem Ecuatorianos "TRANSNAVE" y posteriormente en 

el aiio 1973 la Flota Petrolera Ecuatoriana "FLOPEC". Finalmente en el 

aiio de 1977 con apoyo de la Direccion de la Marina Mercante y del 

Litoral se crea la Asociacion Nacional de Armadores "ASONAR' 

agrupando en su Sen0 a 16 empresas navieras privadas. 

En la tabla No. 12. se presenta la evoluckjn del tonelaje de registro bruto 

de la flota mercante Nacional en el period0 1965 - 1995 de buques 

mayores de 1000 ton. 
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Tabla No.12: Crecimiento de la flota mercante ecuatoriana. 

AfiOS 

1965 
1970 
1975 
1980 
1982 
1984 

1986 
1988 
1990 
1991 
1992 
1993 
1994 
1995 

No. DE BUQUES 

9 
10 
19 
35 
44 
52 
50 
46 
49 
48 
47 
46 
45 

41 

T.R.B. 

29.745 
67.794 
164.892 
235.196 
340.666 
395.563 
390.923 
336.673 
339.292 
337.120 
334.946 
318.870 
321.370 
301.897 

2.2.4 Necesidades Futuras 

Como se indic6 anteriormente, la demanda futura del transporte de 

mercaderias, depende de varias causas, entre ellas las mas influyentes 

aquellas que corresponden a las de lama duration, es decir: "el aumento 
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de pobtaadn", que sin lugar a dudas ha traido como consecuencia ta 

mayor demanda de productos alimenticios, semielaborados y 

elaborados, necesarios para el convivir d e m o ;  "el avance en el 

desarrollo de la zonal', que como lo expresa claramente las tablas No.9 y 

10 ha aumentado las exportaciones, principaimente en los productos 

primarios y se ha importado materias primas y bienes de capital para la 

agricuttura y para la industria, lo que mfim que nuestro pais esta en 

un proceso de desarrollo; "la especializacion del transporte" porque 10s 

puertos ecuatorianos cuentan ya con las facilidades necesarias para 

manipuleo de caqa especializada, es decir muelles para buques Ro-Ro, 

graneleros, gruas para contenedores, etc; y principalmente "la creacion 

de zonas francas", proyecto, que si se llega a realizar, harh de 

Esmeraldas una zona de gran influencia en el aumento de la demanda 

del transporte. 

Es por esto que hem- sido testigos, que la Rota mercante privada 

ecuatoriana ha crecido y seguira creciendo conforme aumente la 

demanda del transporte de mercaderias, qempfo claro de esto lo da la 

empresa NAPACA que en los uttimos 2 aiios adquirio 6 unidades 

nuevas, aumentando su capacidad de transporte de carga en 85.000 
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T.R.B. y en casi 2.000 T.E.U. (contenedores de 20 pies). Basbdonos en 

la teoria del analisis numerico para proyectar 10s valores y usando el 

metodo de los minimos cuadrados, se extrapol6 10s valores de la carga 

de la tabla No.7 y de 10s arribos a puertos del Anexo No.2, siendo 10s 

valores calculados 10s siguientes: 

Tabla No.13: Proyeccion de valores de carga y arribos. 

Anos 

1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 
1993 
1994 

2000 
2005 
201 0 

2020 

CARGA PTOS COMER. 
(miUon.de ton.) 

3.323 
3.859 
4.314 
4.244 
3.993 
4.267 
4.270 
4.736 
5.631 
5.733 
5.884 
7.397 

7.206 
8.314 
9.922 

11.637 

ARRIBOS A PUERTOS 
COMERCIALES 

1740 
1818 
1930 
1970 
1978 
2097 
2202 
2475 
2722 
2792 
2667 
3028 

3637 
4223 
4891 

5981 
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2.3 Oferta Actual 

La cuarta fuerza o la de 10s "Competidores actuales" se la presenta bajo el 

titulo de Oferta actual y para 10s fines de este trabajo se la ha dividido en 3 

regiones: Region 1 6 la costa del Pacifico, Region 2 6 Area del Caribe y 

Region 3 o Costa del Atkntico, dasificandolas asi, porque estas zonas estan 

cubriendo Ias principales nrtas de navegacion de las conferencias que tocan 

puertos Ecuatorianos. 

Ademas la informacion que se presenta solamente comprende a aquellos 

diques con capacidad de 3.500 toneladas o mas de levantamiento, destinados 

a reparacion y mantenimiento, es decir se descarta todos aquellos que se 

dedican a la construccion naval exclusivamente. La informaci6n 

correspondiente a esta oferta esta indicado en el anexo No.6, la misma que 

presenta la ubicacion, el nombre de la empresa, tipo de dique, dimensiones 

y facilidades. 

' 
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2.3.1 Costa del Pacific0 

Esta zona comprende toda la costa de America desde Canada hasta 

Chile, siendo nuestra principal futura cornpetencia, 10s astilleros cercanos 

de BRASWELL INTERNATIONAL en Panama, Servicios lndustriales de 

la Manna SJMA en el Per6 y ASMAR en Talcahuano Chile. 

2.3.2 Area del Caribe y el Golfo de Mbxico 

Esta zona comprende el golf0 de Mexico, la Florida, el mar Caribe, 

induidas las costas del norte de Sudamerica y todas las islas al sur de 

Jacksonville. C a b  destacar que esta ruta de navegacion 8s la m& 

transitada por 10s buques mercantes que llegan al puerto de Guayaquil. 

2.3.3 Costa Del Atlantic0 

Esta zona comprende desde las costas de Brasil hacia el sur, llegando 

hasta Argentina, presentandose wmo la posible cornpetencia de 10s 

sevicios de reparacion y carenamiento, en 10s buques que cubren la ruta 

hacia 10s puertos brasileiios y argentinos. 
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CAPITULO 111 

111. DISENO PRELlMlNAR 

El presente capitulo tiene mmo finalidad, establecer las consideraciones th i cas  

para presentar un disefio preliminar de un espado fisico que siwa para varar 10s 

buques, el mismo que se divide en dos partes. La primera contempla el 

dimensionamiento de la dmara de varamiento, es decir 10s valores 

correspondientes a la eslora, calado y manga interiores del dique, es decir 10s 

limites de espacio para recibir 10s navios en la c6mara y en la segunda parte, se 

presenta las altemativas de 10s diferentes t ips  de opciones, demostrando que para 

nuestro pais, el dique seco, es sin duda la mejor opcion a escoger. 
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3.1 Dimensionamiento 

El argument0 principal para el dimensionamiento del espacio interior de la 

dmara de varamiento, es el siguiente: "que no sea tan grande que permita un 

ma1 us0 de recum, ni tan pequefio, que no de cabida a un considerable 

porcentaje de posibles usuarios", es decir, en base a un muestreo de nuestros 

p i b l e s  clientes, encontmr un dimnsimamiento optimo que haga al dique lo 

suficientemente util y rentable; cabe recalcar que se tendra que pensar en el 

futuro es decir, corn minimo debed dar cabida a 10s buques mercantes t i p  

"PANAMAX" muy de moda en estos tiempos. Basados en lo anterior y tomando 

mmo referencia a las estadisticas de la Autoridad Portuaria de Guayaquil, en 

donde se llevan 10s registros de anibo de las naves, por eslora y calado, se 

realiza el dlculo de las tres dimensiones primarias. 

3.1 .I Calculo De Calado 

Para nuestro caso el calado sera, la profundidad suficiente que debera 

tener el dique sobre 10s picaderos, para brindar una segura maniobra en el 

momento de la varada y desvarada. En la tabla 14, se presenta la 
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inbrmacion de las llegadas de buques al puerto de Guayaquil clasificados 

estos, por calado de arribo. 

Seguidamente en la figura No.4, se representa en una curva con 10s datos 

de buques arribados vs. rangos de calados, desde 1989 a 1994, donde se 

puede apreciar que la tendencia es aumentar el calado de 10s buques 

mercantes en el rango de 7 a 9 metros. 

Tabla No. 14: Arribos de naves al Puerto de Guayaquil; clasificacion por 

calado, en metros (corresponde a buques cargados) 
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1500 

2 g 1000 

Fig: 4.- Arribo de naves al Puerto de Guayaquil clasificacion por calado 

en metros. 

i---- 

1989 1990 1991 1992 1993 1994 

A m  

-+-0.00a4.99 -m-S5.000a6.99 +7.00a9.75 

*9.00 B 9.75 +myor 9.76 +TOTAL 

Con 10s datos y grafica anteriores se demuestra que 10s calados de 10s 

buques han aumentado con 10s aiios, sin embargo hay que considerar 

que estos datos corresponden a calados de buques cargados y para 

ingresar a dique, lo hacen sin carga, esto hace que exista una disminucion 

de 2 o 3 metros, es por esta razon que si un buque cargado tiene un 

calado de 10 metros, el valor en desplazamiento ligero calado de este en 

rosca, fluctuara entre 7 y 7.5 metros, entonces el calado suficiente para 
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una varada en la emara sera, 10s valores anteriores mas 1 o 1.5 m. para 

maniobra, es decir "8.5 METROS', sobre 10s picaderos. 

3.1.2 Determinacidn de la Eslora 

Usando el mismo criterio que para el dado, se presenta a continuacion, 

en la tabla 15, las estadisticas de 10s arribos al puerto de Guayaquil, 

segun 10s rangos de esloras, donde se puede apreciar claramente que la 

mayor cantidad de buques que amban son aquellos con esloras 

comprendidas entre 100 a 150 metros y entre 150 a 200 metros, aunque 

no por eso debemos obviar 10s buques con esloras entre 200 y 250 

metros que han ido en aumento en 10s ultimos aiios; esto compnreba que 

10s buques tipo PANAMAX han proliferado en el mercado del transporte 

maritimo y por ende en las llegadas a puertos nacionales. Por todo esto 

memos deducir que la eslora recornendable para servir a una mayor 

cantidad de buques que surcan nuestras aguas, ser5 de "250 metros", 

proyectandonos asi a cubrir las demandas futuras. Ahora mismo se 

conOce que FLOPEC esta contratando la construccion de 4 tanqueros del 

tipo PANAMAX de 60.000 ton de carga en Korea. 
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Tabla No.15: Ambos de las naves al Puerto de Guayaquil, 

Clasificaci6n por eslora, e n  metros. 

AiWS I 51-100 1 101-150 

1988 47 570 

1989 43 458 

1990 50 551 

1991 45 775 

1992 55 750 

1993 83 644 

1994 135 723 

I 
I 151-200 

464 

581 

627 

564 

574 

704 

787 

201 -250 

66 

79 

71 

75 

54 

52 

65 

TOTAL 

1150 

1173 

1325 

1513 

1531 

1570 

1817 

Asi tambien se representa en la fig5 siguiente, las cutvas de 10s diferntes 

rangos de eslora vs. 10s aiios, destacandose claramente, que 10s mayores 

valores estan en 10s rangos 100 a 150 metros y 150 a 200 metros, que 

nos dara la pauta, para pensar en implantar una &mra interior del dique, 

con mas de una opcion compuerta, se podria pensar inclusive, en 
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compuertas a 150 y 200 metros, y de esta manera disminuir 10s tiempos 

de maniobra de varada y desvarada. 

ig: 5.- Arribo de n a m  al Puerto de Guayaquil clasificacion por eslora 

en metros 

I 

0 4  iJ 

1988 ISM 1990 1991 1992 1993 1994 

+201-250 +TOTAL 
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3.1.3 Calculo de Manga 

El buque mercante ecuatoriano con mayor manga es el "ISLA DE LA 

PIATA" de TRANSNAVE que tiene 32.2 m., ademas hay que indicar que 

en su gran mayoria, 10s posibles usuarios de nuestro dique seran, 

aquellos con acceSO al canal de Panama, y como ya se indioi, 

anteriormente se proyectat-6 hacia el futuro tendiendo a dar cabida al 

buque mercante t i p  PANAMAX siendo sus caractensticas la siguientes: 

ESLORA : 250m. 

MANGA : 32m. 

CALADO : 8m. 

T.R.B. : 60000 Ton. 

Desplazamiento de servicio: 20.000 ton. 

Entonces, si la manga mhima de 10s buques que usarhn esta facilidad es 

de 32.2 m. y dando un espacio de un metro a cada lado para realizar los 

trabajos y 40 cm. de cada lado por 10s accesorios de proteccion de las 

paredes, entonces la manga calculada serh: 
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M.C.= 32.2m. + 2m + 0.8m.= 35.0m. 

Manga Calculada : 35.0 metros 

3.2 Seleccion de tip0 de Dique 

Como 10s posibles dientes son 10s buques sobre las 3.500 ton. de peso en 

rosca, se debe buscar cual es la mejor opcion, para este sector de usuarios; 

remitiendonos al subcapitulo 2.3, que es la cuarta fuerza o la de 10s 

competidores aduales, vemos que para este rango, las alternativas para el 

varamiento son tres: el syncrolift, el dique Rotante y el dique seco, 10s dos 

primeros usan el levantamiento mmo proceso de varada y el tercero por 

asentamiento. El Syncrolift de mayor capacidad est& en Argentina con un 

levantamiento mkimo de 16.000 ton, y 10s siguientes estan ubicados en el 

rango de 5.000 a 6.000 ton de levantamiento, por esta d n  que como no hay 

synmlift de esta capacidad, las unicas altematiias para nuestro caso, son 10s 

diques. 
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3.2.1 Dique Flotante 

Se deber& comentar indicando que 10s diques flotantes se dasifican en 

dos tips, 10s "AUTOCARENABLES y 10s "NO AUTOCARENABLES", 

cuya principal diferenda esta en que 10s autocarenables, son construidos 

en bloques desmontables o desarmables, que le dan la versatilidad de 

poder carename a si mismo por partes, no asi 10s otros que requieren 

necesariamente de otro dique de mayor tamaiio, para realizar sus trabajos 

de reparadon o carenamiento. 

Ventajas: 

MOVILIDAD: Este tipo de diques apaheron en la segunda guerra 

mundial, con la necesidad de poder trasladarlos hacia las areas de 

operaciones navales, resultado de la acentuada necesidad de 

reparadones de buques, que eran averiados en combate y la imperiosa 

urgencia de volverlos operativos en el menor tiempo posible, debido a que 

10s astilleros de aquella epoca, eran diques secos y casi siempre lejos de 

las zonas de donde ocuman las averias; es p r  esta razon que a finales 

de la guerra, estas plataformas, fueron usados para carenamiento y 
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reparaciones normales de buques que lo requerian. Per0 para nuestro 

caso, este no es un argument0 contundente, debido a que se ham dificil 

pensar en que tengarnos estas misrnas drcunstancias y necesidades. 

Aunque indiscutiblemente nos da la versatilidad de cambiar de lugar 

geogrAfic0 cuando sea necesario, hay que pensar tambien que la 

infraestrudura de apoyo es compleja y de un elevado costo, lo 

restringe la aparente ventaja de la MOWLIDAD. 

VALOR DE LA REVENTA Sin duda la mejor ventaja es la posibilida 

comercializar la plataforma flotante, en el supuesto caso de que la 

empresa tenga la urgente necesidad de recapitalizarse o reubicar el 

negocio en otra parte. algunas cotizauones hechas por Astinave para 

Diques de 20.000 Ton. fluctuan entre 20 y 25 millones de USD para 

usados y entre 45 y 56 millones de USD para un nuevo. 

CENIRAL 

TIEMPO DE CONSTRUCCION: Se cOnOce que la ejecucion de la obra en 
I 

el caso de ser dique flotante esta al rededor de 2 aiios, mientras tanto que 

para la construtxion de un dique seco esta sobre 10s 3 aiios. 
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Desventajas : 

ALTO COST0 DE MANTENIMIENTO: Considerando que este tipo de 

dique es una platafotma flotante y que en las dimensiones requeridas por 

nuestros posibles clientes, son construidos exclusivamente de acero; 

est6n expuestas a la corrosion manna, lo que hace que 10s costos de 

mantenimiento Sean elevados, trayendo consigo una disminusion de las 

utilidades para la empresa. Como ejemplo podemos tomar 10s gastos 

efectuados por ASTINAVE, con 10s diques NAP0 y AMAZONAS, cuyas 

cuentas de carenamiento y reparacion en los astilleros extranjeros, 

superan 10s dos millones de dolares y 10s costos de mantenimiento anual 

estan sobre 10s 800 millones de sucres, por cada uno, es decir que un 

dique de las dimensiones que necesitamos, tendra su respectivo cost0 de 

mantenimiento, que porsupuesto ser6 mucho mayor que 10s anteriores. 

VlDA UTlL LIMITADA: Las estructuras metalicas en ambientes salinos 

estan mas expuestas al deteriom, que las obras civiles, es por esta razon 

que un dique flotante tiene una determinada vida util, que podria ser al B 

rededor de 45 a 55 afios, no asi un dique seco que cuenta con una vida 

util mucho mas prolongada, ejemplo tipico de esto, nos dan 10s diques 
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flcrtantes nacionales que wentan am cem de 50 a h  y en este tiempo 

estan en su limite de edad. 

DlFlClL ACCESO LOGISTIC0 A CUBIERTA PRINCIPAL Y CAMARA: 

Por el hecho de que son plataformas flotantes con tanques inundables, 

estan sujetos a la variacion de las mareas e inundaciones controladas, es 

decir tendrhn un continuo movimiento en sentido vertical, lo que origina 

que la cubierta principal est6 ubicada, a diferentes cotas respecto a1 piso 

del muelle; esto trae cOmo consecuencia que el acceso al interior sea 

dficultoso, principalmente debido al soporte logistico que requiere todo 

buque en esta situacion. 

POCO ESPACIO PARA MANIOBRA Y lRA6AJOS: Corm la cubierta 

principal es de poca manga, es decir, queda un espacio reducido para la 

manipulacion de Ios equipos, maquinarias e imptementos usados, esto 

trae corn0 consecuencia la dificultad en las maniobras y en 10s trabajos 

rutinarios en dique. 

HI' 
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UBlCAClON EN ZONA DE MAYOR PROFUNDIDAD: Anteriormente 

cuando hablamos del calado del dique, se indid sobre la profundidad de 

maniobra, para el calado de un dque flotante la profundidad del agua en 

el area donde esta ubicado, debera ser mayor, debido a que el valor 

anterior se lo considera solo desde 10s picaderos o bloques de 

varamiento, en este caw se debera aumentar la altura de estos que son 

alrededor de 1.80 m. y sumarle la altura de 10s tanques de fondo que 

podrian estar sobre 10s dos metros mas, entonces la profundidad para un 

dique flotante requiere de mayor calado, que para el caw de un dique 

SeCO. 

CONSTRUCCION FUERA DEL PAIS: Debido a que en nuestm pais no 

contamos con la infraestrucctura para construir, un dique de las 

dimensiones que pretendemos implantar, se hace necesario que se 

realice en el exterior, lo que trae como consecuencia pagar elevados 

costos, principalmente al tratarse de mano de obra foranea, msa que no 

ocurriria a1 tener la capacidad de ser construido aqui en el Ecuador, 

ejemplo de esto se puede decir que la HH promedio en Astinave es 4 

USD, en Braswell Panama 8 US0 en Curazao 12 USD. 
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LlMlTAClON POR LEVANTAMIENTO: Cuando se habla de capacidad 

de un dique, se piensa inicialmente que el buque a carenarse quepa 

dentro del dique; per0 al especrftcar que se tmta de un dique flotante es 

muy importante incluir la capacidad de levantamiento, que dependera de 

la cantiad de agua que pueda desalojar de sus tanques de lastre y de su 

rigidez estructural, es por esta razon, que un buque puede caber en un 

dique flotante per0 por su elevado peso, no se lo p0df-A levantar, ademas, 

mmo el mencionado dique se deteriora con 10s aiios, pierde su 

capaciadad inicial, ejemplo de esto nos da otra vez 10s diques NAP0 y 

AMAZONAS que originalmente fueron constmidos para levantar sobre las 

3500 ton. hoy no se puede usar m6s alla de las 3200 ton. por temor a 

colapsar su estructura principal. 

3.2.2 Dique Seco 

Ventajas: 

SEGURJDAD P E R S O W  E INDUSTRIAL: Es Egko afimr que la 

segufidad de todas las personas que laboran en un dique seco, esta 

mucho mejor preservada que en un dique flotante; simplemente porque la 
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cimara de varamiento es una fosa con amplios espacios a sus mtados, 

situacion que no es la misma en uno flotante, debido que tendr6 ademas, 

el peligro de sus bordas; sin olvidar que en cam de emergencias, como 

incendio es mucho mas facil el control, y a todo esto se debe agregar el 

peligro constante, que corre una plataforma flotante por mantener la 

estanqueidad. 

BAJO COST0 DE MANTENIMIENTO: Facilmente y por sentido comljn 

se sabe que las obras civiles en contact0 con ambientes marinos, sufren 

muy poco deterioro comparado con las plataformas metalicas flotantes; 

por esta mzon, mientras en un dique flotante hay que preocuparse en 

prot&n galvanica, anticorrisiva, antincrustante, cambio de planchaje y 

caiierias, estanquidad; en un dique seco el cost0 de mantenimiento mas 

fuerte esta en su compuerta. 

LARGA VlDA UTIL: Como ya se indicb con anterioridad 10s diques secos 

por el hecho de estar contruidos en concreto cuentan con una vida util 

mucho mayor a la de un dique flotante, ejemplo palpable de esto nos da el 

dique de ASMAR en Talcahuano que acaba de cumplir 10s 100 afios y se 
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mantiene operativo brindando servicio tqular de carenamiento y 

reparacion en la costa Sureste del Pacifico. 

FACILIDAD DE ACCESO LOGISTICO: Este tipo de dique, no es otra 

cosa que una fosa de construccion civil, que cuenta a sus alrededores con 

amplios y faciles accesos, es por esto que tendrh una ventaja 

considerable en lo relacionado al s o w e  logistico, debido a que 10s 

proveedores podra llegar mucho mas cerca y con mayor facilidad de la 

unidad varada. 

FACILIDAD DE W I O B R A  Y TRABAJOS. Por \a misma razon 

expresada en el Mrrafo anterior, se facilitaran las maniobras y trabajos a 

realizar, razon por la cual se disminuik 10s tiempos de estadia de buques 

en carenamiento, creando de esta manera un ventajoso argument0 para 

captar la leabd de 10s clientes. 

FUENTE DE TRABAJO LOCAL DESDE EL INICIO: Al tratarse de una 

obra de construccion civil, se la debe realizar "in situ", w o n  por la cual, 

necesariamente habra que recurrir en su gran mayoria, a la mano de obra 
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local, lo que trae como consecuencia un apoyo al desarrollo del sector, 

creando plazas de trabajo, desde el inicio de la obra. 

Desventajas : 

NO TIENE MOWLIDAD: Si bien es cierto que la rigidez de este tipo de 

dique, es debido a que se trata de una obra civil, es tambien cierto que es 

una ventaja al tratarse de algunos trabajos especiales de alineacion donde 

se requiere de una rigidez absoluta. 

APARENTE ELEVADO COST0 INICIAL: ASTINAVE realizo algunas 

cotizaciones de diques flotantes nuevos y usados, en Europa, Asia y 

Nortreamerica y sus precios fluctuaron entre 25 y 65 millones de USD, 

FOB en su lugar de origen y en Venezuela en 10s astilleros DIANCA existe 

un proyecto de construccion de un dique seco con capacidad para varar 

buques de hasta 100.000 ton. cuyo presupuesto esta cercano alos 80 

millones de USD. indiscutiblemente, que 10s costos son superiores al 

tratarse de 10s dique secos, mas que por wt0s de material sec4 por la 

mayor cantidad de Horas-Hombre que sec4 requerido para el segundo 

caw; per0 al construir este dique seco en el Ecuador, 10s costos de la 
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mano de obra nacional compensaran la diferencia antes anotada, es por 

esta razon que se podria afirmar que la elavada inversion inicial es sdo 

aparente. 

Por todo lo anteriormente expuesto se estima que la mejor opaon para 

implementar en el pais este tip0 de servicio, es sin duda la de eScOger al 

dique seco, con las siguientes caractensticas fisicas o dimensiones 

intemas: 

ESLORA TOTAL 

ESLORA UTlL I 

ESLORA UTlL II 

250.00 metros 

200.00 metros 

150.00 metros 

MANGA UTlL 35.00 metros 

CAIADO SOBRE PICADEROS 8.50 metros 

CAIADO TOTAL 10.00 metros 
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CAPITULO IV 

IV.- SELECCION DEL SlTlO 

La localizacion del proyecto es de suma importancia y va a depender de muchos 

factores, entre los cuales se destacan los siguientes: la disponibilidad de terreno, las 

condiciones oceano-atmosf&icas predominantes en el sector, la protecdon at oleaje 

natural, las instalaciones civiles y portuarias existentes, la disponibilidad de mano de 

obra calificada, la disponibilidad del soporte logistic0 adecuado, las vias de acceso, 

la seguridad fisica del area, las cercanias a cent- poblados y por ende las 

faciliades cOmo energia el&trica, hoteles, aeropuertos, comunicaciones, terminales 

portuarios, etc., factores estos que junto a 10s que se expondran a continuacion, 

repercutikn significativamente en 10s m t o s  de instalacion, la eficiencia en la 

produccion y en la captacion de 10s M u m  dientes. 
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3 por esta w o n  que en el presente capitulo, se analiza en forma generalizada 

3tOS factores. 

4.1 Criteria para la seleccion del sitio 

4.1.1 Camcteristicas Fisicas 

a) Consideraciones Ambientales: Es decir las atmos@ricas, 

oceanogrfrficas y de suelos, son las que dahn la pauta para el t i p  de 

obra civil, dragado y de ser necesario la construccion de un rompeolas, 

aunque esto repercutira en gran manera en la dificultad de la obra y por 

ende en el cost0 final, siendo los factores a considerase, 10s siguientes: 

- Atmosfericas: clima y vientos. 

- Oceanograficas: Batimetria, corrientes, olas y mareas. 

- Suelos: Topografia, geologia y geotecnia. 

b) Consideraciones fisicas: Estas consideraciones nos indicadn, la 

facilidad o no del acCBs0 a1 lugar por tierra y agua, de donde se puede 

calcular 10s costos de construccion de las vias de acceso necesarias, por 

otro lado la disponibilidad de terrenos para la ejecud6n de la obra, siendo 

estos factores 10s indicados a continuacion: 

- Acceso por tierra. 
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- Accesos por agua. 

- Disponibilidad de terrenos 

4.1.2 Soporte Logistic0 

a) Disponibilidad de materiales de construcci6n: Para la construccion 

de un dique de las dimensiones mencionadas en el capitulo anterior, son 

necesarios algunos miles de toneladas de cemento, arena, piedra, rocas, 

material de relleno, que aun con pequeiias diferencias entre precios 

unitarios, podrian resultar en un cost0 adicional considerable, por las 

grandes cantidades requeridas, es por esta razon que Jas ventajas, lo 

tendr6n aquellos, que dispongan de materias primas cercanas. 

b) Disponibilidad de agua duke y energia electrica: Se requiere una 

buena provision de agua dulce en el sitio del astillero, principalmente 

durante la construccibn; para el hormigbn, para la compactacion de 10s 

temnos y para el consumo de los trabajadores. Una vez concluida la obra 

civil, sera necesario gran cantidad de agua para su operacion y para el 

contingente humano que laborara en el astillero, por lo tanto el sitio que se 

seleccione, deberd contar con buenas fuentes de agua dub .  
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Es tambien importante, el suministro de energia elktnca desde el inicio 

de la obra, de preferencia de krente exterior, aunque serA necesario tomar 

las medidas pertinentes para que el astillero tenga su propia fuente de 

energia en caws de emergencia. 

c) Disponibilidad de suministros para la producci6n y proximidad de 

industria auxiliar (proveedor): Las materias primas y productos 

elaborados que se usan en la reparacion y construccion de buques son 

muy diversos, y la disponibilidad inmediata de estos, afectara 

significativamente en el tiempo de ejecucion de 10s trabajos, aunque esto 

se lo podra controlar con una eficiente organizacion de 10s suministm en 

bodega. 

4.1.3 Consideraciones Estrategicas 

Dentro de estas consideradones se podria hablar de dos t i p ,  las 

comerciales y las de Seguridad Nacional desde el punto de vista 

comercial, se tomara como prioritarias a aquellas, que ayuden a la 

capta&n de clientes y desde el punto de vista de Seguridad Nacional 

e s t a ~  me@ ubicado aquellos lugares geograficos con mejor proteccion 
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ataques militares enemigos es por esta m o n  que las consideraciones 

estrathicas, estan seguidamente presentadas. 

a) Proximidad a terminales portuarios y rutas de M c o  maritimo: 

Considerando que 10s principles usuarios setin 10s buques de thfico 

intemacional, es muy importante tener en cuenta las opciones de sitios 

cercanos a puertos de inicio y fin de ruta, como el caw de Puerto Bolivar y 

Terminal de Batao en Esmeraldas, con las flotas bananera y petrolera 

respectivamente. 

b) Proximidad a plantas industriales: Se debera tomar en cuenta 

tambien a la industria como cliente, debido a que 10s astillems, emplean a 

personal con muchos oficios y es th  mas acostumbrados a reparar equip0 

pesado y complejo, que la mayoria de las plantas industriales. 

Analizando brevemente las adiidades mundiales no rdaaonadas con 

buques podemos enumerar las siguientes: 

- Boyas grandes 

- Plataformas costa afuera 
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- Estructuras de acero para puentes y edificios 

- Torres para lineas de transmision 

- Tanques de atmacenaje 

- Tuberias de gran diametm 

En general los clientes industriales a menudo requiem de 10s astilleros 

para trabajar con equips y estructuras muy pesadas; siendo 10s mas 

opcionados 10s siguientes: 

- Industria de la oonstruccih 

-Autoridadesportuarias 

- Plantas ektricas y de agua 

- Compaiiias petroleras 

- lndustria azucarera 

- Plantas quimicas y refinenas 

Hay zonas en el Ecuador, donde este tipo de actividades est&n 

mncentradas, es decir tanto mmo plantas industriales y terminales 

portuarios, entonces seria muy ventajoso ubmr al dique cerca de estas 

actividades. 

d) Desarrollo regional: Es importante para el pais incorporar nuevas 

zonas de desarrollo economico, aunque el hecho de establecer un astillero 



93 

en una zona sin poblacion y sin industria, perjudicaria la factibilidad 

financiera del proyecto, debido a que se debera ademas invertir, en 

vivienda, agua potable, alcantarillado, calles, energia elktrica, etc. Sin 

embargo 10s benefcios sociales del desarrollo, podrian ser considemdos 

ya que la migracion a1 sitio del astillero, aliviaria de alguna forma las 

presiones sobre 10s centros urbanos. 

4.1.4 Disponibilidad de Recursos Humanos 

Como en toda empresa el recurso humano es de suma importancia, en 

este caso y debido al sinnumero de areas que se requiem para la 

producci6n del astillero, es necesario contar con funcionarios tanto del 

area th ica ,  como del area administrativa; con niveles de educacion que 

van desde la escolidaridad b&ica, hasta el postgrado. 

Esto significa que la disponibilidad de este tipo de gente cerca del astiltero 

es otro factor de importancia, que indinar6 la balanza haaa sitios con 

cercania a grandes zonas pobladas. 
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4.1.5 lmpacto Ambiental 

El factor ecolcigico, tiene tambien una influencia importante en la seleccion 

del sitio, pues todo proyecto a relizarse debe tener su estudio de impact0 

ambiental, principalmente tratandose de zonas agricolas, turisticas, y de 

manglares que son areas muy sencibles a la degradacion ambiental, es 

por esta razon que a1 concretarse un proyecto de esta magnitud, deberh 

necesariamente, contratarse a expertos para que efectuen el mencionado 

estudio. 

En este caso 10s impactos esperados son de dos tipos: el primero que se 

originaria durante la construccion de las obras civiles, por la prepam& 

del sitio que dara origen a la destruccion o mutilacion de habiW de 

especies animales y vegetales propios de la zona costera, cams 

especlficos podemos citar: el sector de Puerto Lopez en las cercanias del 

Parque Nacional Machalilla y Puerto Bolivar cerca de la reserva ecologica 

de Churute. El segundo tip0 esta relacionado con la operacion misma del 

astillero que por sus actividades normales, estari propenso a la 

contaminacion del sector, por 10s desechos product0 de 10s trabajos 
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rutinarios como son: la limpieza y pintada de c a w  y de tanques, 

almacenaje y manipuleo de combustibles y lubricantes, etc. 

Entonces necesariamente se tendra que diseiiar un plan de manejo 

ambiental, principalmente encaminado hacia el manejo de 10s desechos y 

su tratamiento previo a ser descargados al medio natural. 

4.1.6 Costos de Construccion 

Un factor primordial en la seleccion final del sitio es sin dudas el cost0 de 

construccion, 10s factores anteriores son al igual importantes, per0 cab  

destacar que casi todos tienen una relacion directa con el mencionado 

cost0 de construccion, y aunque el analisis economico no es tema de este 

trabajo, hay sin duda que exponer estimativamente, 10s porcentajes de la 

importancia de 10s mismos. 

4.2 Alternativas de U bicacion 

Las altemativas para la localkadon del proyecto, se las extrae de las 

referencias bibliograficas (1,3,12 y 16), en donde se presentan como opciones, 
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las siguientes: En el Estero del muerto junto al Puerto maritimo de Guayaquil, 

en la lsla La Esperanza en el canal de acceso al puerto maritimo de Guayaquil, 

en Posorja, en Puerto Lopez, en Jaramijo cem de Manta, en las cercanias del 

puerto de Esmeraldas y junto a Puerto Bolivar, en la provincia de El Oro. 

4.2.1 Puerto Bolivar 

Ubicado geogrhficamente en la Latitud: 03"15.1'(S) y Longuitud: 

079'59.9'0, segun se puede apreciar en la fig.6, cuyas principales 

caracteristicas se presentan a mntinuacion: 

a) Ventajas: 

- Cercania del terminal portuario, puerto de inicio de nrta de la flota 

bananera. 

- Cercania a centm poblado importante, Machala a 10 Km. - Buena 

protecci6n a1 oleaje natural. 

b) Desventajas: 

- Zona de manglares con elevada fluctuacion del nivel de mareas. 

- Soporte logistic0 limitado por su pequeiio comercio . 
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- Ninguna instalaaon civil ni portuaria, debido a que en el area disponible 

no cuenta ni siquiera con el relleno. 

- Ninguna via de acceso. 

- Aeropuerto intemacional a 2 1 0 Km . (Guayaquil) . 

- Poca disponibilidad de mano de obra calificada 

- Poca disponibilidad de fond0 para maniobra con buques grandes. 
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Figura 6.- UbicaciCin Geogrhfica del Dique en las cercanias de Puerto 

Bolivar 

pro O O L I V f i R  
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4.2.2 Esmeraldas 

Ubicado geogrdficamente en la Latitud: 00°58.9(N) y Longuitud: 

079"38.5'(W), seglin se puede apreciar en la fig.7, cuyas principales 

r 

L 

caracteristicas se presentan a continuacion: 

a) Ventajas: 

- Cercania del puerto maritimo y terminal petrolem, terminal este, que es 

el inicio y fin de ruta de la flota petrolera. 

- Cercania a zona poblada importante. 

- Vias de acceso construidas. 

b) Desventajas: 

- Poca proteccion al oleaje natural. 

- Poca disponibilidad de espacio fisico en tierra. 

- Alto nivel de transporte de sedimentos, resultado de la desembocadura 

del no Esmeraldas 

- Poca disponibilidad de mano de obra calificada 

I1 - Aeropuertos internacionales: desde Quito 31 8 Km., Guayaquil472 Km. 
! I I  
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Fig. 7.- Ubicaci6n geogdfica del Dque en las cercanias det Puerto 

de Esmeraldas 
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- Condiciones meteorol6gicas pooo tbvorables, niveles relativamente altos 

de precipitacion (promedios anuales superiores a 600 mm). 

- Soporte logistic0 limitado, por su limitado comercio. 

- lnfraesttuctura civil y portuaria Msica. 

4.2.3 Manta (Jaramijo) 

Ubicado geogrhficamente en la Latitud:0O056. 1'(S) y Longitud: 

0 8 0 " 4 0 . 1 ' ~ ,  segun se puede apreciar en la fig.8, cuyas principales 

caracteristicas se presentan a continuacion: 

a) Ventajas: 

- Cercania a centro poblado importante. 

- Cercania a terminal maritimo intemacional. 

b) Desventajas: 

- Muy poca proteccion al oleaje natural. 

- Poca disponibilidad de mano de obra calificada. 

- Condiciones meteorol6gicas poco favorables, (Regimens de vientos 

relativamente elevados segun lo indica la carta meteorol6gica nacional). 
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Fig. 8.- Ubicaci6n geogdfica del Dique en las cercanias del 

Puerto de Manta 

f-- 
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- Soporte logistic0 limitado. 

- lnfraestructura civil y portuaria nula. 

4.2.4 Puerto Lopez 

Ubicado geogdficamente en la Latitud:Olo32.9'(S) y Longitud: 

080"48.2'0/\1), segtjn se puede apreciar en la fig.9, cuyas principales 

caracteristicas se presentan a mntinuacion: 

a) Ventajas: 

- Fondo m s o ,  bajo nivel freatico. 

- Proteccion al oleaje natural, deficiente. 

- Buena disponibilidad de espacio fisico en tierra y mar. 

b) Desventajas: 

- Disponibilidad de mano de obra calificada, nula. 

- Soporte logistim lejano. 

- Infraestructura civil y portuaria, nula. 

- Was de acceso deficientes. 

- Aeropuertos internacionales, desde Quito 410 Km., Guayaquil. 165 Km. 
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Fig. 9.- Ubicaci6n geogdfica del Dique en las cercanias de Puerto 
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- Disponibilidad de acometida el6ctrica deficiente. 

- Poca disponibiidad de agua d u b .  

4.2.5 Posoja 

Ubicado geogrhficamente en la Latitud: OZ041.6(S) y Longitud: 

080"14.6'0/\1), segun se puede apreciar en la fig.10, cuyas principales 

caracteristicas se presentan a continuacion: 

a) Ventajas: 

- Buena proteccion al oleaje natural. 

- Buena disponibilidad de terrenos. 

- Buena disponibilidad de area para maniobra de buques 

- Cercania a ruta de trafico intemacional. 

b) Desventajas: 

- Poca disponibiidad de agua d u b .  

- Disponibilidad de mano de obra calificada, deficiente. 

- Soporte logistic0 lejano. 

- lnfraestructura civil y portuaria basica. 
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Fig. 10.- Ubicacion geogdfica del Dique en las cercanias del Puerto 

de Posorja 

N 
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- Was de a m s o  temtre defcientes. 

- Aeropuertos intemacionales, Gquil. 125 Km. 

- Disponibilidad de acometida elfktrica deficiente. 

4.2.6 Ester0 del Muerto 

Ubicado geogrhficamente en la Latitud:O2*15.9(S) y Longitud: 

079"54.6'O(v), segun se puede apreciar en la fig.11, cuyas principales 

caracteristicas se presentan a continuacion: 

a) Ventajas: 

- Cercania a zona poblada importante. 

- Vias de acceso contruidas. 

- Seguridad fisica inmejorable. 

- Cercania al puerto con mayor demanda de buques del 

- Facilidad de soporte logistico. 

- Disponibilidad de mano de obra calificada 

- Oleaje natural nulo. 

- Cercania de industria (diente y proveedor). 

- Disponibilidad de agua dulce y energia elktrica. 

pais. 
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Fig. 41.- Ubicaci6n geogdfica del Dique en las cercanias del Puerto 

Maritimo de Guayaquil 

N 
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b) Desventajas: 

- Estuario con manglares, nivel fre&icm elevado. 

- Limitada area de maniobra para buques. 

4.2.7 lsla La Esperanza 

Ubicado geogMcamente en la Latitud: 03"15.1'(S) y Longi c,,LG, (; , 
B *' ! S : a  '> 

079"54.60/\1), segun se puede apreciar en la fig.12, cuyas principag?*Y 

4.-.*?$ ;;, $= caracteristicas se presentan a continuacion: 

'" 

p'! ' .**+ 
kqy-2 b.%, 

Yi&i Kli ih  E U  K?W' 

BIBLIOTECA 

CENTRAL 

a) Ventajas: 

- Cercania a zona poblada importante. 

- Cercania al puerto con mayor demanda de buques del pais. 

- Facilidad de soporte Iogistico. 

- Disponibilidad de mano de obra calificada 

- Oleaje natural nulo. 

- Cercania de industria (cliente y proveedor). 
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Fig. 12.- Ubicacion geogdfica del Dique en la lsla La Esperanza en 

N 
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b) Desventajas: 

- Falta la construccion de las vias de acceso. 

- Estuario con manglares, nivel frehtico elevado. 

- Limitada area de maniobra para buques. 

- Limitada seguridad fisica. 

- Zona camaronera. 

4.3 Valoracion y decision final 

4.3.1 Comparacion de las diferentes alternativas 

a) Viento, oleaje y corriente: Un astillero en Manta o Puerto Lopez debe 

protegerse del oleaje natural con la construccion de un rompeolas. En 

Esmeraldas se necesitarian obras costosas para canalizar el rio e impedir 

la sedimentacion de la darsena del dique. Esto significa que 10s sitios 

Puerto Bolivar, Posorja, Estero del muerto e lsla de Esperanza, tienen una 

marcada ventaja 

b) Geologia y suelos: Esta informacion es algo limitada, per0 

basicamente las ventajas tendran Esmeraldas, Manta y Puerto Ldpez por 

no estar ubicados en sectores de manglares con altos niveles freaticos. 
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c) Acceso por agua: Todos 10s sitios se encuentran cerca de aguas 

navegables, sin embargo en cada uno de e l k  se requiere una cierta 

cantidad be dragado. Los ubicados en el Estero del Muerto e lsla la 

Esperanza, son 10s unicos que no esan directamente sobre la costa, el 

acceSO a estos tiene una distancia de 90 Km. desde la boya de mar. 

d) Acceso por tierra: En la mayoria de 10s sitios se tiene carreteras 

cerca, indudablemente que la principal ventaja la tiene el estero del 

muerta, que cuenta al momento con un acceso de primer nivel. Por otro 

lado la desventaja la tendra la lsla de la Esperanza que necesita de la 

construccion de carretera y dos puentes mmo se puede ver en la fig 12. 

e) Materias primas y matetiales de contruccidn: Muchas de las 

materias primas necesarias para el carenamiento y reparacion de 10s 

buques pueden llegar por agua, sin embargo es necesario tener cerca a 

10s proveedores; la ventaja entonces esta~, en 10s sitios: Estero del 

Muerto e lsla la Esperanza por su cercania a Guayaquil. 
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Por otro lado 10s materiales para la construcckjn del astillero, como 

cemento, arena y piedra triturada para el honnigbn, dan a 10s mismos 

sitios anteriores, las mejores opciones. 

f) Temno: Tanto en Manta como en Puerto Lopez, hay suficuente terreno 

para construir el astillero, en Puerto Bolivar y Esmeraldas habh dificultad 

para encontrar suficiente terreno por encontrarse muy mrca a zonas 

densamente pobladas. En Posorja, lsla La Esperanza y en el Estero del 

muerto, hay suficiente terreno per0 habra necesidad de gran cantidad de 

relleno para habilitarlo. 

g) Recursos human-: En Puerto Upez y Posoja serd imposible 

encontrar el recurso humano idoneo, en Manta y Esmeraldas habra seros 

problemas para conseguirlos. Sin lugar a dudas 10s lugares con mas 

opcion seran, Estero del muerto e Ida la Esperanza. 

h) Proximidad a rutas navieras: Los mas aventajados seran 

Esmeraldas, Puerto Lopez y Manta, por estar cerca de mar abierto y en 

menor escala, Puerto Bolivar. 
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i) Proximidad a plantas industriales: Las comunicaciones terrestres 

entre 10s centms industriales han venido mejorando paulatinamente, 

reduciendo la marcada influencia de la distancia, sin embargo y 

oonsiderando que en la costa, Guayaquil, es la zona industrial mas 

importante, la ventaja la volveran a tener, Estem del muerto e lsla la 

Esperanza. 

j) Agua duke y energia elktrica: Puerto Bolivar, Posorja y Puerto 

Lopez son 10s sitios con mayor deficiencia del liquid0 vital, no asi el resto, 

que podhn abastecerse sin mayores dificultades. El sistema 

interconectado nacional tiene la bondad de proporcionar energia elktrica 

a todo el pais, sin embargo, para 10s cams de Puerto Lopez e lsla la 

Esperanza, se tendfd que invertir un poco m&, por no contar con las 

cercanias de la red principal del sistema nacional interconectado. 

k) Desarrollo regional: La influencida de tener un astillem con sus 

cientos de trabajadores y sus actividades afines, seria grande aun en 

ciudades mmo Esmeraldas, Puerto Bolivar y Manta, sin embargo se 

estima que se atcanzaria su mayor grado, si en sectores mmo Posorja o 

Puerto Lopez se estableciera un complejo industrial completamente 
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nuevo. De esta manera aliviaria la presion demografica sobre las 

principals ciudades. Aunque para el astillero mmo empresa le 

convendria mas si pudiera utilizar 10s centros de vivienda ya establecidos, 

como en el caso de Guayaquil, evitando asi todo el gasto que demanda la 

ejecucion de un nuevo centro poblado, por esta razon y en benefiao de la 

alta inversi6n economica 10s mejores opaonados serian, el Estero del 

muerto e lsla la Esperanza. 

I) lmpacto ambiental: El factor ecologico es muy delicado, mientras que 

en Puerto Bolivar, lsla la Esperanza y Estero del Muerto, habra que talar el 

manglar, En Manta, Puerto Lopez y Esmeraldas se vehn afectadas sus 

zonas turisticas cercanas. Entonces, la ventaja aunque pequetia la tiene 

Posorja, en consideracion que actualmente es una zona industrial y no 

esta sobre manglares ni cerca de area turistica. 

m) Cost0 de construcci6n: Los costos de construccion van a depender 

de la cantidad de obras adicionales que se realicen, si bien es cierto, el 

dique tendra el mayor rubro, no hay que olvidarse del rest0 de obras 

civiles y montaje de talleres, que requiere un astillero para su 

funcionamiento. 
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En el cuadro siguiente se presenta un analisis comparativo porcentual, 

detallando las obras que requiem? un astillero para su irnplantacion. La 

segunda colurnna indica 10s valores porcentuales de cost0 global 

estimado. De la tercera a la novena, con valores de 1 al 10 en funcion de 

10s costos relativos entre si, la norninacirjn de 10s sitios es la siguiente: 

(I) Puerto Bolivar 

(2) Esmeraldas 

(3) Manta 

(4) Puerto Lopez 

(5) Posorja 

(6) Estero del Muerto (Guayaquil) 

(7) lsla La Esperanza (Guayaquil) 
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Tabla 16: ANALISIS COMPARATIVO PORCENTUAL DE COSTOS 

OBRA I SIT10 

DIQUE SECO 

RELLENOS 

ROMPEOIAS 

MUELLES 

DFWGADOS 

TALLE RES 

VlVlE N DAS 

BODEGAS 

VlAS ACCESO 

TERRENOS 

ENERGIA ELEC. 

AGUA POTABLE 

SEGURIDAD 

- 
% 

- 
45 
10 
15 
6 

6 
6 

3 

2 

2 
2 
2 
0.5 
0.5 - 

Pta 

Bdivr - 
8 

7 
- 
5 
7 
8 
- 

8 

3 

5 
3 
4 
5 
7 

8 

8 

8 

7 

8 

7 

7 
1 

5 
3 
4 
5 - 

- 
Manra 

- 
7 

3 

8 

6 
4 

7 
- 

8 

3 

3 

3 
4 
5 - 

- 
pta 

w= - 
7 

3 

8 

6 

4 

9 

8 
9 

6 

1 
7 
8 

6 - 

8 

5 
- 

5 
6 
8 

5 
8 

6 

2 
8 

7 

7 

Isb Espera. 

8 

9 
- 
6 

7 

1 
- 

1 

9 

5 
4 

5 

5 

4.3.2 Calificacion 

Como se indid anteriormente, el cost0 total sera sin lugar a dudas, el 

factor mas importante en la elecci6n final, basandonos en 10s valores 

porcentuales del cuadro anterior, se puede realizar un ciilculo relativo del 

cost0 total del proyecto, cabe indicar que este trabajo tiene por objeto 

solamente el estudio del dique, per0 necesariamente estan involucrados 
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en su contorno, todo lo que contemplaria la instalacion completa de un 

astiilero. 

Tabla 17: CALCULO RELATlVO DEL COST0 TOTAL 

OBUASKIO 

DIQUE SECO 

RELLENOS 

ROMPEOIAS 

MUELLES 

DRAGADOS 

TALLERES 

VlVl ENDAS 

BODEGAS 

ACCESOS 

TERRENOS 

E. ELECTRA. 

POTABLE 

SEGURIDAD 
~~ 

TOTAL 

m. 

Boiw 

3.6 

0.7 

0.3 

0.42 
0.48 

0.16 

0.06 
0.10 

0.06 
0.02 

0.03 

5.93 - 

3.6 

0.8 
1.2 

0.42 

0.48 
0.42 
- 

0.1 4 
0.02 
0.10 

0.06 
0.02 
0.02 

7.29 

3.15 
0.3 

1.2 

0.36 

0.24 
0.42 
- 
0.16 

0.06 
0.06 
0.06 
0.02 

0.03 

6.06 - 

3.15 
0.3 
1.2 

0.36 

0.24 
0.54 
0.24 
0.18 

0.12 
0.02 
0.14 

0.04 
0.03 

6.56 

3.6 

0.3 
- 

0.3 

0.36 
0.48 
0.15 
0.16 

0.12 

0.04 
0.16 
0.04 

0.04 

5.74 - 
Ademas hay que recalcar que estos cuadros estan 

3.6 
0.7 
- 

0.3 

0.48 

0.06 
- 
0.02 
- 
0.12 

0.02 
0.01 

0.01 

5.31 - 

3.6 

0.9 

0.36 

0.42 
0.06 

0.02 

0.12 
0.10 

0.08 

0.025 
0.025 

5.77 

basados en 10s 

metodos empleados por 10s expertos de la consultora "PARSONS, 

BRICKERHOFF, QUADE and DOUGLAS ING' (1975) en su trabajo 
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presentado a la Comandancia General de Marina del Ecuador y 

menaonado en el Capitulo No.1 de esta tesis. 

Por tas razones expuestas anteriormente y por 10s resultados del cuadro 

anterior, el Estero del Muerto, resulta ser el sitio con mayores ventajas de 

inversibn. es decir con el menor cost0 relative. 

4.3.3 Decision Final 

Haaendo un balance general, la altemativa mas conveniente resulta ser, 

el sitio seleocionado en el "Estero del Muerto", por su cercania a 

Guayaquil, y tener favorables: sus condiciones Ocean0 atmosf&icas, sus 

acceSos por tierra y por agua, su proximidad a materias primas y plantas 

industriales, recursos humanos, Agua dulce y energia elitctrica, 

disponibilidad de terrenos, cercania al Puerto de Guayaquil y 

definitivamente por su menor cost0 mlativo. 
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CAPITULO V 

V.- EQUIPAMIENTO E IMPLANTACION 

Los equipos necesarios para este proyecto tienen una relacion directa con 10s 

requerimientos de 10s usuarios. Retomando lo presentado en el capitulo II, se 

detalla 10s servicios y facilidades, con sus respectivos equipos, maquinaria y 

herramientas, que debe poseer el astillem, basado en la expenencia de 10s diques 

Mantes nacionales, posteriormente se presenta 10s taileres con su respectivo 

equipamento, para terminar el capitulo con la irnplantacion en el sitio elegido. 

5.1 Sewicios 

a) Soldadura: Para cubrir las necesidades de 10s usuarios, el astillem d e b  

poseer 25 equipos moviles de soldadura, principalmente del tipo "de soldadura 
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elktrica”. Al tratarse de un dique de reparaciones, se necesita tambien 20 

equipos de corte completos, que pueden ser 10s oxi-acetileno, 10s oxi-propano y 

plasma. Ademas se debe pmveer de equipos de soldadurn aukgena, TIG, MIG 

,MAG, que son 10s mas usadas para estos casos. 

b) Reparacibn de anclas y cadenas: Para este tip0 de reparacion se requiere 

herramientas manuates y catentadores de antorcha de acetiteno o de propano, 

herramientas para inspeccion de espesores de estaMn y grilletes. 

c) Reparacion de maquinaria in situ: Para reparaciones pequeiias, se 

requirirh de un equipo con herramientas manuales, tecles, tomos portatiles, 

calibradores, etc. 

d) Reparaci6n de sistemas de propulsibn: Para estas reparaciones se 

necesitan: 02 gatos hidrdulicas de 50 a 100 ton., para la extmccibn de ejes, 

helices y bocines, 02 tornos pathtiles para reparacion de boclnes ”in situ”, 03 

tecles de 5 ton. para la manipulauon de ejes y helices, 02 teodolitos para la 

alineacion de los sistemas de propulsion, 01 balanceador dinamico y estatico 

para helices, 01 equipo de atineaubn y balanceo laser, 05 tedes-camaron de 2 

ton , 10 medidores de claros en ejes y boclnes, etc. 
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e) Reparaci6n de sistemas de gobierno: Se requiere el mismo t i p  de 

herramientas que el caso anterior, quiza en algunos caws se necesitara, 2 6 3 

estractores de nrlimanes y herramientas para desarmar los sistemas hidr6uCcos 

del gobierno. 

9 Limpieza de Qnques: Normalmente se to reatiza en fixma manual con la 

ayuda de quimicos, muy m u n e s  en el mercado, para finalizar con la 

extraccion de las aguas negras o lodos con la ayuda de 3 o 4 bombas 

neumaticas, con rangos de trabajo 100 a 150 PSI. 

g) Reparacibn de vhlvulas: Hay dos tipos de valvulas, tas de fondo y las 

auxiliares, las primeras son mandatorias y generalmente requieren de 

asentamiento en el torno y/o cambio de empaquetadura, y tas auxiliares que 

pueden o no ser solicitadas por el armador, siendo su trabajo el mismo que el 

caso anterior. 

h) Sandbtasting y pintura: Para este trabajo se requiere de cuatro (04) 

maquinas de lawar a presion (1000 a 2000 PSI), cuatro (04) mhquinas para 
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arenar a presion (1 00 a 150 PSI) y cuatro (04) maquinas para pintar (1 00 a 150 

PSI). 

i) Servicio de bums: Al menos dos e q u i p  completos para b u m  autonomo 

(SCUBA) y 4 o 5 botellas adicionales de aim comprimido (3000 PSI) que 

serviriin para el trabajo de controlar el asentamiento del buque en 10s picaderos 

y/o cualquier emergencia antes o despues de la estadia en el dique, equipo de 

toma de espesosres bajo el agua, equipo de fotografia y filmadon submarina. 

j) Servicio de gruas: Debera poseer al menos una grua movil de 5 a 10 ton. 

para manipular pesos en el astillem y dos gruas que mrran en los costados de 

la fosa del dique, con una capacidad de 20 a 30 ton. con un braso de aeon lo 

suficientemente versatil para cubrir tadas los sectores del dique. 

k) Servicio de remolcadom: El astillem debmi poseer dos remolcadores 

portuarios, con capacidad de apoyar en tas maniobras de entrada y salida de 

10s buques usuarios al dique. 



124 

5.2 Facilidades 

a) Aire comprimida: Deber4 dotar de aire comprimido seco a las herramientas 

neumAticas, tanto en el dique como en 10s talleres (100 a 150 PSI), per0 su 

principal us0 esta en el alto comumo de aire que requieren las maquinas para 

arenar (250 cfm. cada una) y las maquinas de pintar (150 cfm. cada una), es 

decir el dique necesita un compresor estacionario de 1250 cfm. y dos 

compresores portatiles de 500 cfm. cada uno, 10s mismos que deber6n proveer 

de aire en un rango de 100 a 150 PSI. 

b) Agua duke: Debera poseer un circuito tal que cubra las necesidades tanto 

de 10s buques usuarios como de todos 10s requerimientos del astillero, cuyo 

consumo diario fluctuaria entre 10 y 15 ton. 

c) Agua salada: DeberA poseer 2 o 3 bombas con un circuito, que sea capaz 

de proveer al buque usuario presion (80-100 PSI) y flujo necesario (400-500 

litwmin) para mantener las 24 horns del dia en servicio sus plantas frigorificas 

o su sistema de aire acondicionado. 
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d) Energia el6ctrica: Deberi poseer capacidad para dotar a1 buque usuario 

energia elktrica en 10s rangos 110,220,440V y 60Hz. o 380V con 50k. para 

el caso de 10s buques de contruceion europea, cuyo consumo fluctua entre 100 

y 200 amperios. 

e) Seguridad industrial: Dentro del astillero deb& poseer una doctrina 

idonea para el control y el cuidado de los procedimientos de seguridad tanto del 

personal mmo del material. 

9 Telefonm, fax y e o m  eleett6nieo: Debera dotar al usario de una linea 

telefonica para su us0 exclusivo, mientras dure la permanencia en el dique, 

ademas debera proveer de un terminar fax y/o correo electr6nico para su 

completa satisfaccion y asi cubrir 10s requerimientos de comunicacion. 

g) Habitabilidad para annadores: Deber6 dotar de una oficina y una 

habitacion con las comodidades del cam para cubrir tas necesidades del 

armador o de sus representantes. 

h) Control de calidad: El astillero debet-5 poseer una dara politica de calidad 

para brindar la confianza necesaria a sus clientes, seria de suma importancia 
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que este en capacidad de poder recibir auditorias de catidad por parte de 

tercem, y necesariamente ingresar en un proceso de certificacion bajo 10s 

terminos de las normas IS0 9000. 

5.3 Talleres y Maquinarias 

a) Taller de tornos : debeh contar con tornos de variado rango, de tal manera 

que pueda cubrir las demandas de 10s mas exigentes usuarios, 10s mismos que 

se listan a mntinuacih: 

- 1 torno de 14 m e t m  de largo y 1.5 m. de volteo. 

- 1 torno de 10 metros de largo y 1 .O m. de volteo. 

- 2 tornos de 5 metros de largo y 0.6 m. de volteo. 

- 5 tornos de 1.5 metros de largo y 0.3 m. de volteo. 

- 1 torno al aire de 2 m. de largo y 2.0 m. de volteo. 

- 2 mandriladoras de 2.0 m. de largo y 1.5 de volteo. 

- 1 gata hidr&dica de padestal de 400 ton. 

- 2 sierras automaticas. 

- 2 cepilladoras a u t o M i s .  

- 2 limadoras automaticas. 
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- 1 balanceador dinamico con capacidad para helices de 3 metros de 

diametm 

- 3 grua p6rtico de 5 ton. 

b) Taller de vahrulas, caldereria y gasfiteria : Deberd contar con maquinaria, 

equipos y herramientas para trabajar tuberias y sus accesorios, las mismas se 

indican a continuacion: 

- I Dobladora de tub0 de hasta 2 .  

- 1 Dobladora de tub0 de hasta 5 .  

- 1 Dobladora de tub0 de hasta 10. 

- 1 Roscadora de t u b s  para varias medicas. 

- 1 sierra elktrica 

- 2 tornos de 1.5 m. de largo y 50 cm. de volteo. 

- 5 maquinas de soldar elStctflcas. 

- 3 E q u i p  completos de oxicorte. 

- 1 Equipo de corte con plasma. 

- 1 compresor de 3000 PSI. 

Ademas deberd contar con un banco de pruebas neumatico y otro hidrostatico, 

para las valvulas, con rangas desde 50 hasta 3000 PSI. 
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c) Taller de soldadura: debera poseer las siguientes maquinas y equipos para 

soldar, mrtar, biselar, rolar, doblar, etc.: 

- 5 maquinas de soldar multiple (8 en I). 

- 5 maquinas de soldar mig, mag, tig. 

- 5 maquinas de cortar con plasma. 

- 2 mdquinas de soldadura de punto. 

- 7 cizalla ektrica con capaerdad de 712" de corte. 

- 1 cizalla elktrica con capacidad de 1 'I de corte. 

- 1 dobladora elktrica para planchas de 112". 

- 1 dobladora ektrica para ptanchas de 1". 

- 5 taladm de pedestal con capacidad de brocas de hasta 2". 

- 1 biseladora para planchas de hasta 1". 

- 2 roladoras de hasta planchas de 1". 

- 1 pantcjgrafo para corte. 

- 2 mladoras de angulos de hash 5"x 1/2". 

d) Taller de fundicion: debera ser c a p  de cubrir las necesidades de fundir 

piezas, per0 principalmente de asegurar el cumplimiento de 10s trabajos de 

aluminio, bronce, hierro fundido, zing, plomo, hierro d u b ,  estaiio, magnolia. 

etc. y para esto debe tener: 

- 1 homo basculante con capacidad de 250 Kg. 
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- 1 homo bascutante con capacidad de 500 Kg. 

- 1 homo centrifugo con capacidad de 250 Kg. 

- 1 cubilote con capacidad de 5 ton. 

- 1 homo estatico de 8 m3. 

- 1 homo de templado de 8 m3. 

- 1 estufa de secado de mddes de 1 m3. 

- 1 grua Wrtico con capacidad de 5 ton. 

e) Taller elktrico: 

- Area de mantenimiento: Deber6 poseer un homo para secado de bobinas, 

pistotas para pulverizar 10s solventes efktricos y herrramientas bbsicas para 

medir vottaje, amperaje y Wenc ia .  

- Area de rebobinaje: Deberii poseer maquinas para rebobinar y aplicadores 

de bamiz de aire. 

- Area de automatismo: Deberii poseer un stock minimo de indicadores de 

control como: relays, contactores, termicos, presostatos, etc. para sustituir 10s 

averiados. 

9 Taller de motores: Quiza d mas completo de todos, deber6 tener capacidad 

instalada para trabajar en: 
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- Cabezotes y block. 

- Bombas. 

- Turbo compresores. 

- Hidraulica 

- lntercambiadores de calor 

- tnyectores. 

- Bancos de pruebas. 

- Sensores mechnicos. 

g) Taller eleetr6nico: D e M  tener capacidad, para reparar: sistemas de 

sonares, radares, e q u i p  de navegadon en general, transreceptores de HF, 

MF, VHF y UHF, modem, facsimiles, instrumentos de control, tarjetas de 

circuitos impresos analogas digitales o mix&. 

9 Taller o laboratorio de Control de catidad: Deberii contar con 

instrumentacion para rea t i r  ensayos o pruebas destructivas y no destructivas: 

- Equipos para ensayos destrudvos y no destructivos 

- Maquina universal para tracdn y tensib. 

- Maquina para medir dureza. 

- Equipos e instrumentadon para implementar la metrologia 
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- Equipo para medir espesores de planchaje. 

- Equipo para medir vibraciomes. 

- Equipo de rayos x. 

- Equipo para pruebas con particulas magneticas. 

- Tintas penetrantes. 

- Ultrasonido. 

5.4 Implantacibn General 

Despues de haber decidido como sitio idoneo, a orillas del "Ester0 del Muerto" 

en 10s terrenos pertenecientes a la Autoridad Portuaria de Guayaquil y a la Base 

Naval Sur, segun se puede apreciar en la Fig: No.13, se ubica el dique mmo 

esta indicado en la Fig: No.14, y junto a el, un muelle con 250 metros de largo 

para apoyar las reparaciones a Rote. 

5.4.1 Caracteflsticas 

El dique en si, s& de concreto y el diseiio de la obra civil pod6 ser tema 

de otra tesis de ingenieria, sin embargo aqui se presenta las capacidades 

generales del mensionado dique. 
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Fig. 43 I Ubicaci6n GeogMica de la Implantaci6n General (I) 
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Fig. 54: Ubicaci6n Geogdfica de la Implantaci6n General (11) 



1 3 4  

a) tiempo de desague: normalmente en estos casos 10s tiempos 

promedios de desague estan entre 10s 80 y 120 min, es por esta razon 

que para nuestro caso se tomar$ como el valor de 90 min. corn0 tiempo 

de desague. 

b) Capacidades de bombas: para este ~Alculo se tomar& como ejemplo 

10s datos encontrados en la publicmion No. 1 1 en la bibliografia, de donde 

se obtiene 10s siguientes valores: 

Tabta Ma. 5.1 Diques de sirnilares caracteristicas 

NOMBRE DE 

DlQUE 

ESLORA (m) 

MANGA (m) 
CALADO (m) 
No.BOMBAS 

DIAMETRO(m) 

Q Total (mamin) 

Q porbomba 

Vet . de flujo(mls) 

BALBOA 

DOCK: 1 

331 .o 
43.5 

15.0 

4 

1.37 

1750 

437.5 

4.93 

BOSTON 

DOCK: 2 

225.0 

34.5 
10.5 

3 

1.22 

850 

283.3 

4.03 

LONG BE. 

DOCK: 2 

358.0 

47.5 

15.0 

4 

1.37 

1750 

437.5 

4.93 

MARE IS. 

DOCK 2 

225.0 

33.5 

11.0 

2 

1.37 

875 

437.5 

4.93 

Entonces para nuestro caso s e ~  el siguiente: 
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Volumen total = Eslora x Manga x Calado 

Vt(m3) = 250 x 35 x 10 

Vt(m3) = 87.500 

Nlimero de bombas: 4, de las cuales 3 en us0 y una de respeto 

Capacidad total (m3/min.) = Vt(m3) / 90min.= 87.500/ 90 = 972.22 

Capacidad .por bomba(m3lmin) = 972.22/3 = 324.1 

Velocidad de flujo promedio (mis) = 4.5 

Diametro de bombas = I .2m. 

5.4.2 Distribucion General: 

Ubicado el dique en el sitio elegido, solo nos resta presentario en una vista 

de planta segun lo indica la Fig. No.5.3, en donde y como ultirna 

caracteristica se ubica 3 compuertas, las dos primeras a 150 y 200 metros 

del fondo con un sistema de control hidraulico similar a las encontradas en 

el Canal de Panama y la ultima como compuerta flotante tipo ponton, esto 

nos dara gran versatilidad, no solo para en mantenimiento de las 

mensionades compuertas, sin0 que pod& atender a m8s de un buque a la 

vez. 
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Fig. 15 Implantaci6n General el Dique 
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

a) CONCLUSIONES DE LA TESlS: 

1. La economia de 10s paises dependen de su comercio y este del transporte, que 

en su gran porcentaje se lo realiza por via maritima, lo que significa que el 

transporte maritimo y 10s buques que son sus elementos primanos, estaran 

siempre presentes. 

2. Aunque aparentamente la Flota Mercante Ecuatoriana, estA disminuyendo, 

resultado de la eliminaci6n de ta "Ley de Resewa de Carga", el numero de 

buques de armadores nacionales con bandera extranjera han tenido un 

considerable aumento. 
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3. La demanda del transporte de mercadenas estd siempre en aumento, ejemplo de 

esto son 10s valores presentados de arribos de naves y carga a puertos 

ecuatorianos, que en el aiio anterior tuvo una cifm mkima de 3246 arribos y en 

10s ultimos 5 aiios la tendencia ha estado siempre en aumento . 

4. Siendo que la ubicacion del dique & cercana a ta fmea ecuatoflal, tenemos sin 

dudas la ventaja de las distancias (respecto a ASMAR Chile y SlMA Peni), 

principalmente para captar el mercado de 10s buques centroamericanos y 

colombianos. 

5. Siendo que nuestro pais es inicio y fin de ruta de buques bananeros y petroleros 

podemos aprovechar esta coyuntura para captar estos posibles clientes. 

6. Nuestros clientes potenciales senan, 39 buques de armadores nacionales, 20 

buques charteados por Trarnabo, los 2 diques fotantes de Astinave, y todos 

aquellos que por tocar puertos ecuatorianos o por las cemnias del dique 

requieran de sus servicios,. Considerando a un prornedio de 2 semanas por 

buque, se asegurara la demanda que el dique requiem. 
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7. Siendo el dique seco en su construction, principalmente una obra civil, sin lugar 

a dudas, dar6 desde el inicio, trabajo a mano de obra local. 

b) RECOMENDACIONES: 

- I. Tomando en cuenta que una obra de esta magnitud requiem de una alta 

inversion inicial seria conveniente que se conforme un consorcio nacional, en 

donde esten agrupados empresas como: Grupo Noboa, ASTINAVE, Autoridad 

portuaria de Guayaquil, FLOPEC, etc. 

2. La implantacion de un astillem de esta categoria contribuye un aporte tecnol6gico 

del pais, entonces se podria pedir apoyo, para completar esta estudio preliminar, 

a fundaciones e instituciones, cuyos pmpositos fundamentales son ayudar a 

desarrollar la tecnologia en el Ecuador, pues sin lugar a dudas la industria naval 

abam un sinumem de areas tecnol6gicas. 

- 3. Tomando en cuenta que al contar con un dique de estas carcteristicas 10s 

Armadores nacionales puoddn carenar sus buques en el pais, esto trae como 

consecuencia la disminucion en la fuga de capitales, entonces se podria inclusive 
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pedir apoyo gubemamental, para considerarlo mmo un proyecto de prioridad 

nacional mmo lo han hecho Brasil, Chile, Pen& Venezuela,etc.. 

4 Por tradicion y por herencia Guayaquil se ha caracterizado por ser una ciudad de 

astillems y las generaciones actuates somos tos responsables de mantemrlas. 



ANEXO I 

LISTADO DE BUQUES DE ARMADORES NACIONALES 

NOMBRE 

DE BUQUE 

Chiquita 

Cristina E. 

Esmeraldas 

Esmeraldas 

Ciudad de 

Manta 

Tatiana V 

Rio Guayas 

Mayaicu 

Quito 

Warrior 

Rio 

Amazonas 

Rio Java 

Michelle del 

Mar 

Don Ernest0 

Cabo 

Pasado 

Anwn 

Albemar I e 

Island 

_p__ & 

ESLORA 

(m) 
125.0 

125.0 

126.7 

177 .O 
161.0 

119.0 

155.8 

120.0 

125.0 

122.0 

139.0 

139.0 

112.0 

128.0 

128.0 

117.0 . 
178.5 

I I I 
16.8 15.5 13629.0 I1972 

17.8 7.6 8935.0 1968 

17.8 7.6 8935.0 1968 

17.1 5.5 381 0.0 1972 

17.5 6.0 4558.0 1945 

17.5 6.0 4558.0 1945 

165 5.5 3847.0 1968 

25 2 9.2 14160.0 1993 

BANMRA 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Ecuatoriana 

Bahamas 



Artic Ocean I 150.9 122.0 19.35 ’- 

Atlantic 150.9 22.0 9.35 10829.0 1989 

Ocean 

Barrington 178.5 25.2 9.2 14160.0 1993 

Island 

Charles 178.5 25.2 9.2 14160.0 1993 

Island I 

Black Sea 179.0 27.0 9.5 22148.0 1983 

Coral Sea 150.0 20.0 9.0 9808.0 1 976 

Baltic Sba 150.0 20.0 9.0 9808.0 1976 

Celtic Sea 149.0 20.0 8.9 8636.0 1970 
I I I I I 

Iris Sea 1150.9 122.0 19.3 I10829.0 I1989 
I I I I I 

Constellation I 162.0 122.5 19.4 I17661 I1977 
I I I 

Gdaxy 180.0 30.0 9.7 2721 3 1975 

Scorpio 150.0 21 .o 9.2 10077.0 1974 

Zeti 152.0 21.5 9.3 11883.0 1976 

Gdmini 152.0 21.5 9.3 11883.0 1975 

Zodiac 152.0 21.5 9.3 11883.0 1975 

I Liberia 

1 Liberia 

Bahamas 

Bahamas 

Bahamas 

Bahamas 

Liberia 

ltalia 

ltalia 

Bahamas 

Bahamas 

Bahamas 

Bahamas 

Bahamas 

Bahamas 

Bahamas 

Panama 

Panama 

Panama 

Panama 

Panama 

Panama 

Fuente: Asociacion Nacional de Armadores (ASONAR) 
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ANEXO No.2 

TRAFICO DE NAVES POR PUERTOS ECUATORIANOS Y TERMINALES 
PETROLEROS NACIONALES 

FUENTE: Direccion General d e  Marina Mercante Ecuatoriana.-Estadisticas 
Portuarias 1994 
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ANEXO No.3 

RESUMEN DE ARRIBOS A PUERTOS ECUATORIANOS 
SEGUN BANDERAS 

NAVES EN UNIDADES, CARGA EN TOWLADAS METRICAS PARA EL AN0 
I994 

I BAHAMAS I 222 I 689.647 II 

I RUSIA I 102 I 266.725 I 

FUENTE: Direccidn General de Marina Mercante Ecuatoriana.-Estadisticas 
Portuarias 1994 



ANEXO N0.4 

RESUMEN DE ARRIBO A TERMINALES PETROLEROS NACIONALES 

BALAO LlBERTAD 

FUENTE: Direccion General de Marina Mercante Ecuatoriana.-Estadisticas 
Portuarias 1994 



ANEXO N0.5 
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01. 

02. 

03. 

04. 

05. 

06. 

07. 

08. 

LISTA DE TRABAJOS DE REPARACION DEL B/T LOJA 
(Realizados en ASMAR-Chile 1991) 

TRABAJOS DE CASCO 

MANTENIENTO DEL CASCO 
- LlMPlEZA 
- PINTURA 
- MISELANEOS: Nombre del buque 

Marcas de Plinsoll 
Marcas de d a d o  
Puerto de matricula 

FILTROS Y REJILLAS 
- LlMPlEZA 
- PROTECCION CATODICA 

IMBORNALES 

PROTECCION CATODICA DEL CASCO 

HELICES 

- LlMPlEZA DE ACCESORIOS: Tuerca y contratuerca 
- INSPECCION Y LlMPlEZA DE PAWS 

- BAlANCEAMiENTO DE HELICES 

VALVULAS DE FOND0 Y DESCARGAS DE COSTADO 

SISTEMA DE GOBIERNO 
- INSPECCION P A M  Y TINTER0 
- INSPECCION DEL SISTEMA ELECTROHIDRAULICO 
- LlMPlEZA Y ARMADO DEL SiSTEMA HlDRAULlCO 

EJE PROPULSOR 
- TOMA DE CIAROS. 
- CAM610 DE EMPAQUETADURA. 
- INSPECCION POR PARTICUIAS MAGNETICAS 
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09. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

- REMOCION DEL EJE DE COLA 
- ARMADO DEL SISTEMA 
- PRUEBA HIDRAULICA DE SELLOS 

ANCLAS CADENAS Y ESIABONES 
- INSPECCION DE CADENA 
- INSPECCION Y PRUEBA DE ESIABON 
- LlMPlEZA DE CADENAS Y ESIABONES 
- LlMPlEZA DE CAJA DE CADENA 
- CALIBRACION DE CADENAS Y ESIABONES 
- REPARACION DE ESLABONES 

BOMBA PRINCIPAL DE CARGA No. 1 , 2 Y 3 

VELOCIDAD PRUEBAS DE SOBREVELOCIDAD Y DISPARO DE 
EMERGENCIA 

CAMBIO DE EMPAQUES, ARMADO DE BOMBA. 

- CHEQUEO EN OPERACION Y AJUSTE DE REGUIADORES DE 

- INSPECCION DE CARCAZA, TOMA DE CLAROS DE IMPELENTE, 

BOMBA DE SENTINA 
- CHEQUEO EN OPERACION Y AJUSTE DE REGUIADORES DE 

VELOCIDAD, PRUEBA DE SOBREVELOCIDAD Y DISPARO DE 
EMERGENCIA. 

CAMBIO DE EMPAQUES Y ARMADO DE BOMBA. 
- INSPECCION DE CARCAZA, TOMA DE CLAROS DEL IMPELENTE, 

CABRESTANTE DE ANCIA Y WINCHE 
- LIMPIEZA, REMETALADO Y MAQUINADO DE PISTONES. 
- MANTENIMIENTO DE FRENOS Y BOZA DE MAR. 

TUBOS DE SONDAJE Y TAPAS DE TANQUES DE CBTA PRINCIPAL 

BOMBAS DE AGOTAMIENTO D€ CARGA 1,2 Y 3 

DE EMPAQUETADURA, PERNOS Y TUERCAS. 
- REMOCION, CALIBRACION Y REPARACION DE PISTONES, CAMBIO 

- MANTENIMIENTO DE VALVULAS. 
- LlMPlEZA NEUMATICA. 

SISTEMA DE CARGA PRINCIPAL 

DE EXPANSION. 
- LIMPIEZA E INSPECCION DE TANQUES, INSPECCION DE JUNTAS 
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16. 

17. 

18 

19. 

20. 

21. 

22. 

01. 

02. 

03. 

04. 

05. 

- PRUEBA HIDRAULICA DE TANQUES. 
- INSPECCION DE VALVUIAS DE CARGA. 

TOMA DE ESPESORES EN PIANCHAJE 

PESCANTE PARA MANGUERAS 

PROVISION DE REPUESTOS PARA GRUA 

INSPECCION DE SISTEMA GAS INERTE 

SISTEMA ELECTRO NEUMATICO DE MEDIDA DE " E L  DE TANQUES 

CAMBIO DE PLANCHAJE 

CAMBIO DE TUBERIAS 

TRABAJOS DE MAQUINARIA 

MAQUlNARlA PRINCIPAL 
- TOMA DE DEFLEXIONES DEL EJE INTERMEDO 

REPARACION DE ClLlNDROS 
- REMOCtON DE ClLlNDROS 
- REMOCION DE PISTONES 

- DESARMADO, LlMPlEZA E INSPECION DEL PRENSA ESTOPA 
- MEDIDASDE DESGASTE DE PISTONES, RINES, CAMISAS Y 
GUIAS. 

CHEQUE0 DE CLAROS EN CHAVETAS Y BOCINES. 

REMOSION Y REPARACION DE CARCAZA DE REGULADOR DE 
VELOCIDAO . 

REMOSION Y PRUEBA DE TENSION DE LOS PERNOS DE LA BASE DE 
MAQ U I NA. 

06. INSPECCION, TOMA DE CLAROS DE DESCANSOS PRINCIPALES, 
CAMBIO DE EMPAQUETADURA Y ARMADO. 
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07. 

08. 

09. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

DESARMADA, LlMPlEZA Y REPARACION DE LA VALVULA DE 
ENCENDIDO PRINCIPAL. 

INSPECCION Y TOMA DE CLAROS DE BOCINES DE EMPUJE. 

INSPECCION DE BIELAS. 

REPARACION DE VENTILADORES AUXILIARES. 

CHEQUEO, AJUSTE Y CALIBRACION DE BONlBAS DE INYECCION DE 
COMBUSTIBLE. 

CAMBIO DE AISLAMIENTO DE LOS DUCTOS DE AlRE DE LA 
M A W  I NA PRINCIPAL. 

BALANCEADORES DE LA MAQUINA PRINCIPAL 
- CHEQUEO HIDRAULICO DE TENSION DE TRABAJO. 
- INSPECCION DE CIAROS DE CADENA Y GUIA. 
- INSPECCION DE LAS BOQUILLAS DE LUBRICANTE DE ACEITE. 

ECONOMIZADOR DE GASES 
- DESCARBONIZADA Y LlMPlEZA CON AGUA FRESCA A PRESION. 
- DESARMADA Y LlMPlEZA DE TODAS IAS VALVUIAS DE 

SEGURIDAD. 
- CAMBIO DE LA EMPAQUETADURA. 
- ARMADO Y PRUEBA HIDRAULICA. 

PLANTA GENERADORA DE AGUA No. 1 Y 2 
- REPARACION COMPLETA, LlMPlEZA DE SUPERFICIES 

INTERIORES, LlMPlEZA MECANICA DE TUBOS DEL EVAPORADOR, 
APLtCACION DE PINTURA. 

- CAMBIO DE VALVULAS DE VAPOR 

VALWWS DE VAPOR DE SAM DE MAQUINAS 
- LlMPlEZA E INSPECCION. 
- CAMBIO DE EMPAQUETADURA, PERNOS Y TUERCAS. 

17. MEDIDORES DE PRESION 
- REMOSION Y CALIBRACION. 
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18. 

19. 

20. 

01. 

02. 

03. 

04. 

05. 

06. 

07. 

08. 

REGULADORES DE VELOCIDAD DEL GENERADOR PRINCIPAL 
- REMOSION Y MANTENIMIENTO. 
- LIMPIEZA INTERIOR Y PRUEBA DE FUNCIONAMIENTO. 

CAMBIO DE TUBERIAS EN SALA DE MAQUINAS 

CAMBIO DE PIANCHAJE EN SAM DE MAQUINAS Y TANQUE DlARlO 

TRABAJOS ELECTRICOS 

INSPECCION Y MANTENIMIENTO DE UNIDADES WITADORAS DEL 
GENERADOR PRINCIPAL No. 1 

INSPECCION DEL TABLERO DE CONECCION PRINCIPAL. 

PRUEBA DE ALlSTAM1ENTO DE CIRCUIT0 DE PODER Y ALUMBRADO. 

MANTENIMIENTO DE LOS MOTORES DE LOS VENTIIADORES DE AlRE 

INSPECCION DE LOS ARRANCADORES DE MOTOR PRINCIPAL. 

INSTAIACION DE LAMPARAS DE CALEFACCION PARA MOTORES 
ELECTRICOS. 

MANTENIMIENTO DE EQUIPOS DE NAVEGACION: 
- GIRO Y PILOT0 AUTOMATIC0 
- ECOSONDA 
- TELEGRAFO DE MAQUINAS 
- RADARES 
- SISTEMA ARPA 
- NAVEGADOR SATELITE 
- CORREDERA 
- GIROCOMPAS 

MANTENIMIENTO DE EQUIPOS DE COMUNICACIONES 
- ANTENA DE RADIO 
- SISTEMA DE ANUNCIADOR GENERAL 
- SISTEMA DE TELEFONOS INTERNOS 
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- TELEFONOS AUTOEXITADOS 

TRABAJOS ESPECIALES 

01. CAMBIO DE CALDERA AUXILIAR: 

TRAWOS DE EXTRACClON DE CALDERA VIEJA: 

- CORTE DE PLANCHAJE DE LA BASE DE LA CALDERA. 
- DESARMAR ACCESORIOS, ESCALAS INTERIORES, EXTERIORES, 

- DESARMAR Y REMOVER VALWLAS Y ACOPLES 
- DESCONECCION DE CABLES ELECTRICOS, TUBERlAS DE 

- REMOCION DE ASLAMIENTO DE CONECCION DE DUCTOS DE 

- DESCONECCION DE TUBERlAS INTERIORES. 
- DESCONECCION DE LA CAJA DE CONTROL DE GASES. 
- DESARMADA DE PERNOS Y ANCLAJE. 
- DESMONTAJE DE TUBOS PRINCIPALES DE ALIMENTACION. 

EST I BAS, ETC . 

CONTROL DE AlRE Y QUEMADORES. 

VENTILACION FORZADA. 

TRABAJOS DE INSTALACION DE NUEVA CALDERA: 

- INSTALACIONES DE ESCALAS EXTERIORES Y SOPORTES. 
- CHEQUE0 DE TUBOS. 
- INSPECCION DE LA CAJA DE CONTROL DE GASES. 
- INSPECCION DE LOS ACCESORIOS QUEMADORES Y SISTEMAS DE 
CONTROL. 
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ANEXO No.6 

ASTILLEROS DE LA REGION Y SUS FACILIDADES 

COSTA DEL PAClFlCO 

Esta zona comprende toda la costa de America desde Canada hasta Chile, siendo 

10s diques con su empresa y ubicacion las siguientes: 

CANADA: 

UBICACION: VANCOUVER 

EMPRESA VERSATILE PACIFIC SHIPYARD MC. 

DIQUE FLOTANTE No.1: 220 m.x 45.8 m. 

MUELLES DE REPARACION(3): 230m, 168m, 165m; CAIADO MAX.1Om. 

GRUAS MOVILES(4): 85ton,40ton, 1 Ston, 5tOn. 

EMPRESA VANCOUVER SHIPYARDS COMPANY LTD. 

DIQUE FLOTANTE No.1: 204m, 45.8m, 36.000ton. 

DIQUE FLOTANTE No.2: 95m, 27.44mI 9.50Mon. GRUAS hasta 150tOn. 

- USA:  

UBICACION: KETCHIKAN, ALASKA 

EMPRESA KETCHIKAN SHIPYARD INC. 

DiQUE SECO: 132m, 35.3m. 

UBICACION: PORTLAND, ONTARIO. 

EMPRESA PORTLAND SHIP REPAIR YARD. 

DIQUE FLOTANTE No.1: 299.3m, 56.4m, 10.6m, 

DIQUE FLOTANTE No.2: 201 Sm, 34.8mI 9.75m, 

DIQUE FLOTANTE No.3: 182.3m, 26.8m, 8.22m, 
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ENIPRESA: BATH IRON C0.- PORTLAND SHIP REPAIR FACILITY. 

DIQUE FLOTANTE No. 1: 227m, 43m, 12m, 77.728ton. 

DIQUE FLOTANTE No.2: 126m, 28m, 8m, 8.535ton. 

MUELLES DE REPARACION(2): 274m, 186m. 

GRUAS: 18 hasta 60ton. 

UBICACION: SAN DIEGO, CALIFORNIA. 

EMPRESA NATIONAL STEEL & SHIPBUILDING CO.(NASCO) 

DIQUE SECO: 304m, 54m, 14.8mI 180.000dwt. 

DIQUE FLOTANTE: 178m, 41.1 m, 11.5m, 25.400ton. GRUAS: Hasta 150ton. 

EMPRESA SOUTHWEST MARINE INC. CORPORATE HEADQUARTERS. 

DIQUE FLOTANTE No. 1 : 178.15mI 32.l5ml 1 1.73mI 22.660ton. 

DIQUE FLOTANTE N0.2: 121.91m, 20.12m, 6.4m, 4.065ton. 

MUELLES DE REPARACION(5): Lmax 247m, Hmax 10.67m. 

GRUA FLOTANTE: 15Mon. 

EMPRESA USN.SUPERVISOR OF SHIPBUILDING, CONVERSION & 

DIQUE SECO: 213.36mI 29.87m, 12.8m. 

DIQUE FLOTANTE: 181.66m, 27.47m, 10.06m, 9.855ton. 

REPAlR 

UBICACION: SAN FRANCECO, CALIFORNIA. 

EMPRESA: SAN FRANCISCO SOUTHWEST MARINE INC. 

DlQUE FLOTANTE No. 1: 274.39mI 45.1 m, 1 1.43m, 66.043ton. 

D l Q E  F LOTANTE No.2: 199.39q 29.87m, 8.38m, 21.337ton. 

UBICACW SAN PEDRO, CALIFORM 

EMPftESA SAN PEDRO SOUTHWEST MARINA INC. 

DIQUE FLOTANTE No.1: 200.8mI 29.6m, 7.62m, 15.240ton. 

DIQUE FLOTANTE No.2: 182.57mI 30.48m, 8.23m, 14.733ton. 

UBICACION: BALBOA, PANAMA 

EMPRESA ASTILLEROS BRASWELL INTERNATIONAL S.A. 

DIQUE SECO No.1: 318m, 33.5m, 12.8m. 

DIQUE SECO No.2: 134m, 25.5M, 8.1m. GRUAS(6):8ton, - 90ton. 
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UBICACION: CHIMBOTE. 

EMPRESA SERVIClO INDUSTRIAL DE LA MARINA. 

DIQUE FLOTANTE: 182m, 34m, lOm, 15.000ton. GRUAS; 2xlSton. 

UBICACION: CALLAO. 

EMPRESA SERVICIO INDUSTRIAL DE LA MARINA. 

DlQUE SECO: 194m, 26.8m, 6.7m, 25.000dwt. GRUAS(2): 15ton, 45ton. 

UB1CACK)N: VALPARAISO. 

EMPRESA SOCIBER CO. LTDA. 

DlQUE FLOTANTE: 167.lm, X l m ,  5.6m, 10.000 ton, GRUAS: 2xl5ton. 

UBICACION: TALCAHUANO. 

EMPRESA ASMAR TALCAHUANO YARD. 

DIQUE SECO No.1: 175m, 21.5m, 8.25m, 18.00Odwt. 

DIQUE SECO N o 2  242m, 33.8m, 10.5m, 9O.OOwWt. 

GRUAS(4): loton, 15ton, 30ton, 5Mm. VARADERO: 160m, 36m, 30.000dwt. 

UBICACION WNTA ARENAS. 

EMPRESA STRAITS OF MAGELLAN SHIPREPAIR. 

VARADERO No.1: 130m, 24m, 6Sm, 4500ton. 

VARADERO No.2: 120m, 24m, 6Sm, 4000ton. GRUAS(3): 4ton, 4ton, 45ton. 

AREA DEL CARIBE Y EL GOLF0 DE MEXICO 

Esta zona camprende d gdfo de Mexico, la Florida, el mar Carib, incluidas las costas dei 

norte de Sudam&tica y todas las islas al sur de Jacksonville. 
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- U.S.A. 

UBICACION; JACKSONVILLE, FLORIDA. 

EIWPRESA JACKSONVILLE SHIPYARDS INC. 

DlQUE FLOTANTE No.1: 232m, 33.05m, 7.95m, 31.00Mon. 

DIQUE FLOTANTE N0.2: 222.6m, 27.09m, 17.000ton. 

UBICACION: TAMPA, FLORIDA. 

EMPRESA TAMPA SHIPYARD INC. 

DlQUE E C O  No.1: 272m, 46.2m, 7.29m, 12O.OOOdwt. 

DlQUE SECO N0.2: 226.8m, 33.lm, 5.83m, 60.00Odwt. 

DIQUE SECO No.3: 226.8m, 33.lm, 5.83m, 60.ooodwt. 

UBICACION: NEW ORLEANS, LOUISIANA. 

EMPRESA ANVONDALE INDUSTRIES INC. 

DIQUE FLOTANTE No. 1: 274m, 67m, 1 1.6m, 73.500ton. 

DIQUE FLOTANTE No.2: 215m, 35m, 9.5m, 20.000ton. GRUAS(34): Entre 18 y 227ton. 

UBICACION: PORT ARTHUR, TEXAS. 

EMPRESA BETHSHlP SA6lNE YARD. 

DIQUE FLOTANTE: 252.58m, 36.58m, 9.14m, 60.000ton. GRUAS(3): 80ton, 2x30ton. 

UBICACION: PASCAGOULA, MISSISSIPI. 

EMPRESA INGALLS SHIPBUILDING INC. 

DiQUE SECO: 126m, 25m. 

DtQUE FLOTANTE: 186m, 56m, 10.35m, 36.000ton. 

UBICACION: CIUDAD MADERO, TAMPICO. 

EMPRESA ASTILLERO MADERO 2OOO. 

DIQUE SECO: 230m, 40.6m, 8.8m, 33.000dwt. 

UBICACION: SAN JUAN DE ULUA, VERACRUZ 

EMPRESA ASTILLEROS UNIDOS OE VERACRUZ SA (AWER) 

DIQUE SECO: 157m, 19.5m, 5.32m, 1O.OOOdwt. 
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DIQUE FLORANTE: 220m, 32.6m, 28.0OOton. GRUAS(5): 2x25ton ,2x40ton, 95ton. 

ANllLLAS HOLANDESAS 

UBICACION: PUERTO WILLEMSTAD, CURACAO. 

EMPRESA CURACAO DRYDOCK COMPANY INC. 

DIQUE SECO No.1: 280m, 48m, 85m, 155.00odwt. 

DIQUE SECO N0.2: 193m, 26.5m, 6.3m, 30.00wWt. 

DIQUE FLOTANTE: 165m, 30m, 10.000ton. GRUAS(5): 2x12.5ton, 25tOn, 6Oton, 75tOn. 

UBICACION: HABANA. 

EMPRESA EMPRESA NACONAL DE ASTILLEROS. 

DIQUE SECO: 147m, 22m, 8.3m, 10.000dwt. 

DIQUE FLOTANTE No.1: 95m, 19m, 54m, 4.500ton/8.000dwt. 

DIQUE FLOTANTE No.2: 22.0OOt0n/70.000dwt. GRUAS(7): 6x1 5ton, 40tOn. 

U6ICACK)IJ: SANTtAGO DE CUBA. 

EIWRESA ASTILLEROS ORtENTE 

DIQUE FLOTAflTE:95m, 19m, 5.4m, 4500ton/800Wwt. GRUAS(2): 2x5ton. 

PUERTO RE0 

UBICACION: SAN JUAN. 

EMPRESA: PTO RKO DRYDOCKS & MARINE TERMINALS INC. 

DIQUE SECO: 200m, 22.2rn, 7.2m, 20.200dwt. 
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ANTILLAS FRANCESAS 

UBICACION: MARTINKA. 

EMPRESA SOCIETE INDUSTIELU DE GESTlON DU BASSIN DE RADOUD 

DIQUE SECO: 180m, 23.5m, 7.6m, 30.000dwt. 

TRINIDAD Y TOBAGO 

U6lCACW PUERTO ESP-, TOBAGO. 

EMPRESA CARIDOC LTDA. 

DIQUE FLOTANTE: 166m, 22.2m, 7.8m, 1 1.000ton. 

CQLOYBlA 

UBICACION: CARTAGENA 

EMPRESA CONASTIL SA. 

SYNCROLIFT: 118M, 22m, 5.5m, 9.OOOdwt. GRUAS(6): 55ton, 4x20tOn, 15ton. 

UBICACION: PUERTO GUARANO, FALCON. 

EMPRESA ASTINAVE. 

DIQUE FLOTANTE: 1 10m, 21m, 8000ton. GRUAS: 2xlSton. 

UBICACION: PUERTO CABELLO. 

EMPRESA DlANCA CA. 

DIQUE SECO: 220.5m1 32m, 30.00Odwt. 

SYNCROUFT; 127m, 27m, 7.35Oton. 

MUELLES DE REPARACiOH: L=600m. 
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COSTA E L  ATLANTIC0 

Esta zona comprende desde las costas de Brasil hacia el sur, hasta Argentina. 

UBICACION: NEROI, RiO DE JANEIRO. 

EMPRESA: COMPANHIA COMERCIO E NAVEGA€AO (CNN). 

DIQUE SECO: 168m, 22.5m, 22.000dwt. GRUAS(3): IOOton, 3Oton, 15ton. 

EMPRESA ENGENHARIA NAVAL E INDUSTRIAL, ENAVI SA. 
DIQUE FLOTANTE: ZOOm, 32.8m, 7.75m, 15.000ton. GRUAS: 2xlOton. 

UBICACION: ILIA DO VIANNA, RIO DE JANEIRO. 

EMPRESA: RENAVE. 

DIQUE SECO No.1: 184m, 27m, 24.00odwt. 

DIQUE SECO No.2: 136m, 17.4m, 12.OOOdwt. 

DiQUE FLOTANTE M0.l: 215m, 32m, 9.4m, 20.00Mon160.000dwt. 

DIQUE FLOTANTE W.2; 170M, 25m< 7Sm, 28.00Odwt. GRUAS(3): 12x1 Zton, 18ton. 

UBICACION: CAJU, RIO DE JANEIRO. 

EMPRESA ENGENHARIA E MAQUINAS SA (EMAQ). 

VARADERO No.1: 130.000dwt. 

VARADERO N o 2  12.00Odwt. GRUAS(6): 60ton, 5OtOr-1, 3 ~ 2 O t O n ,  6ton. 

UBICACION: ANGRA DOS REIS, ROI DE JANEIRO. 

EMPRESA: VEROLME ESTALEROS REUNIDOS DO BRASH. 

DIQUE SECO: 80m, 70m, (para ptataformas OFFSHORE) 

DIQUE FLOTANTE: 76.4ml 23.78ml 4.000ton. GRUAS(6): 4X80ton, 2x40ton. 
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URUGUAY 

UBICACION: MONTEVIDEO. 

EMPRESA: SERVICK) DE CONSTRUCCIONES Y REPARACIONES. 

DIQUE SECO: 150m, 18.7m, 8.74m, 45.000dwt. GRUAS: 2x30ton. 

EWRESA TSAKOS INDUSTRIAS NAVALES. 

DlQUE FLOTANTE: Zoom, 33m, 8m, 20.000ton. GRUAS(2): 1 Oton, 1 Ston. 

ARGENTINA 

UBICACION: BUENOS AlRES 

EMPRESA TANDANOR SAC1 Y H. 

DlQUE SECO No.1: 150m, 19m, 6.5m,16.OOWwt. GRUAS(2): ZOtan, 25tan. 

UBICACION: PUERTO BELGRANO. 

EMPRESA ARSENAL NAVAL PTO BELGRANO. 

DIQUE SECO No.1: 211m, 20m, 9.75m, 

DIQUE SECO No2 222m,33m, 13.lm, 

GRUAS(3): 35ton, ZOton, loton. 
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