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PROLOGO

El presente {rabajo de Investigacién Individual pretente dar -
una idea general de los origenes, evolucidn, estado actual, po
liticas v programas de desarrollo de la Flota Mercante Nacionol

para el proéximo quingquenio 1988-1992.

Bajo el titulo de "Desarrollo de la Flota Mercante Nacicnal" -
enfoco la problemética del transporte marftimo 'y de las activi
dades de las otras flotas, de cabotaje, pesqueras y de servi--
cios especificos, en forma real y objetiva tanto en la narra---
cidn de hechos histdricos, como en el an&lisis v apreciacidén -
de la situacidn actual. .
.

Es mi propdsito fundamental, colaborar decidicamente, en un cent
po tan aiplio como es el de las actividades maritimas y de la-

TAT nx 4= ™ . B !
Flota Mercante Racional, especificamentc, para ayudar en dar -

‘informacién a quienes lo requieran y quizd en dar una pequeiia-

luz, en la problemidtica tan sofisticada de la relacidn uonbre-
Mar.

Finalmente quiero expresar a través de estas lineas un agrade-
cimiento profundo a la Armada Nacional por haberme permitido -
representarle, en el "XIV Curso de Desarrollo ¥ Seguridad Ha--
cional”, al Instituto de Altos Estudios Wacionales en 1las per-—
sonas de sus Directivos y Asesores, por los conocimientos im-—--
partidos que ayudaron a un mejor enfogque de esta tesis, y a tc
las aquellas personas gque de una u utra manera, prestaron su -
valioso aporte para la feliz culminacién de este Trabajo de In

vestigacidn Individual.
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IXITRODGCCION

El presente trabajo tiene por objeto demostrar con la fuerza -
de los hecihos, gque el mar constituye para el Ecuador una de las
mis wvaliosas fuentes para la obtencidn de recursos alimenticins
recuyrsos mineros, recursos hidrocarburiferos, v sobre todo re-
cursos socio-econdmicos, que basados en las fuentes de trabajo
gue de ellos se derivan, basados en la infraestructura mariti-
ma, y de entre ellos los medios de comunicacidn del pais por -
medio de las diferentes vias v rutas maritimas con el resto de
paises del mundo, base y pilar de la economia de las naciones-
a nivel mundial, vy del Ecuador principalmente, constituye una-
de las fuentes de desarrollo del pais, de ese desarrollo tan -
ansiado, que nos llevari al bien comlin, premisa que encierra -~

.
a2l znhelo v meta de nueve millones de ecuatorianos.

En el contenido de este trabajo, intentaré detallar en estos ca
.pIltulos resaltando y demostrando la importancia y el signiftica
tivo valor que la Marina Mercante tiene con respectc a los 0Ob-
jetivos de Desarrollo y Seguridad Nacional, por medic del for-
‘talecimiento de una de sus principales actividades e instrumen

tos de sus politicas: "La Flota Mercante Hacional".
Con el objeto de alcanzar este objetivo, en primer lugar, efec
tuard una revisién retrospectiva histérica del Transporte Hari

timo en nuestro pais, marftimo por excelencia, con vocacidn ma

Am o 3
do alej

b

una visidn clara y futurista, na

dad histérica.

Posteriormente haré& un andlisis de la situacibn actual de la-
Flota llercante enfocando a las exportaciones e importaciones -
gque el pais requiere, o sea la relacidn geografia-economia-mar
detewminando las condiciones esencialmente maritimas, sus vosi
bilidades vy liiitaciones a corto, mediano y largo plazo; tanto
en el dmbito interno comdexterno, bajo el prisma de la pesca,-

cabotaje, servicios especializados y tré&fico exterxior.



Una vez conocido lo anterior, y luego del andlisis del comer--
cio exterior, de los volGmenes de carga, estudio de los termi-
nales de mercado, de ingreso ¥ egreso de divisas por fletes, -
tasas portuarias y otros conceptos que inciden en la balanza -
comercial, se demostrarid la influencia de la Marina Mercante e
indefectiblemente unida a ella el Transporte Maritimo, y su -

contribucidn al Desarrollo Nacional.

Trataré en las conclusiones y recomendaciones de hacer un ver-
dadero diagndstico-resultado, resaltando los factores tanto -
adversos como favorables gque el desarrollo de la Flota Mercan-
te tiene en la actualidad en el Desarrollo Nacional, en el pri
mer punto, y luego esbozaré las principales politicas en mate-
ria de Trafico Maritimo'y Flota Mercante Nacional que a mi pa-
recer sean las mds objetivas, claras, y tendientes a mejorar y
timizar el desarrolleo de la flota en todos sus puntos, fases
actividades y especialmente come factor prepcnderante dentro -

-de los Objetivos de Desarrollo 'y Seguridad Nacionales.
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CAPITULO I

LA FLOTA MERCANTE NACIONAL EN LA HISTORIA

"Ouien domina el mar, domina el comercio-
Quien domina el comercio mundial, domina
las riguezas del mundo y, consecuentemen=—

te el mundo entero".

A.~- BREVE RESENA HISTORICA

La historia nos ha demostrado, que desde las épocas més re
motas, el mar ha constituido el elemento de la naturaleza que-
mi&s ha influldo en-el desarrollo, supervivencia, poderio y evo
lucidn de los pueblos y naciones desde las tribus hasta la so-

ciedad de naciones de hoy dia.

-La influencia gue el mar ha tenide sobre la humanidad, sSe ha -

‘manifestado en todos los campos del poder nacional: econSmico-

politico, psico-social v militar.

Como un bpbreve prefmbulo, recordaré gue los pueblos costaneros-
en la antiguedad, tuvieron en el mar, su mejor via de comunica
2y

[ -
mariti-

e

cidn, a la vez que les proporciond la alimentacifn nc

ogax

0

les impuls® al desarrclio. Es por esto gue el tré&fic

@]

mo y el desarrollo del comercio, no sdlo gue nacieron juntos -
Sino gque se desarroliarou, crecieron y han madurado paralela--
mente.

La civilizacién del Mediterrdneo vi® crecer a Francia, y Cérta
go, Anibal el Cartaginés cruzd el Mediterrdneo, invadid Europa
y'expandié el Imperio Otomano con su poderosa flota, posterior
mente Grecia y Roma se disputaron la supremacia del Mediterrd-
neo y diseminaron su influencia cultural, econdémica y politica

en el mundo antiguo.

La importancia del mar llegd a tener tal influencia que las -

A



grandes potencias de la época se disputaban su dominio y con--—
trel y por ella tuvieron lugar grandes batallas navales, las -
gque frerou ganadas por agquella nacidn que logrd tener el domi-
pio del mar. Surgid la idea del "Mare Nostrum" en el Medite--
rrémeo v del "mare Ckaussum” (Mar Cerrado) teoria inglesa en los
inicios y luego del "Mare Liberum” (Mar Libre) cuando posterdior

mente le convino a sus intereses.

Recordemos que América fue descubierta, conquistada y coloniza
da a través del mar, pero anotar® que va antes de esa &poca, -
en la era prehispinica ya podemos encontrar noticias del avan-
ce del transporte maritimo que se efectuaba en estas regiones.

-

i1.- EPOCA PRE-COLONIAL

Situandonos exclusivamente en lo que hoy dia es el Ecua--

fu

or, se vuede indicar, gue por estar en una zona t8rrida, con

-

'un clima tropical, la preéervacién de los materiales es muy di

ficultosa, y mds afin si son de origen vegetal, es por eso que

los arquedlogos en las excavaciones, han encontrado un pequeno

-porcentaje de lo que debia existir en épocas remotas en estas-—

tierras, limitAndose a objetos de piedra, concha, cerdmica, -

huesos y también de metales preciosos como son oro, plata, pla

tino vy cobre, pero siempre y cuando las condiciones sean £avo-
rables, por ejemplo suelos no écidosl. Especialmente en logue
hoy es el Ecuador se ha comprobado que las embarcaciones por -
lo general, en esa épocé fueron construidas de madera © totora
(Seirpus totora) y su preservacidn es posible solamente bajo -
condiciones anaerdbicas, caso que no ha sido registrado en el
Ecuador, hasta este momento, salvd la localizacidn de uno que-
otro navio sumergido, naufragado en las costas en &pocas pre--

coloniales.

Por las investigaciones realizadas, se ha encontrado que la -

1 QLAF HOLM, NAVEGACION PRECOLOMBINA I. (ARMADA DEL ECUADOR.-
CANSTATUTO DE HISTORIA MARITIMA.- Dic./86. PAG. 7.
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culitura "LAS VEGAS" fue pre-cerlmica y se situd en la Peninsu-
la de Santa Llena, cerca a la ciudad de este nombre, y por los
studios efectuados se desprende que uno de sus principales a-
limentos erw 2l pescado, en diversas especies, algunas de mar-—
adentro, aungque eso no fundamente que "la gente de LAS VEGAS -

era diestra en navegacién mar adentro.

Ciertos rasgos dela cultura "Las Vegas", ha sido hallada en -
SICHES y EL ESTERO, en las costas norte:. del Perfi, a 270 Kms.-
por mar de la Peninsula de Santa Elena, siendo el camino mis -
f&cil por via maritima, los dos sitios y culturas coinciden -
en sus 8.000 a 6.000 anos antes de nuestros dias. Resulta 80X
prendente el que las costumbres funerarias de la cultura“Las -

> P . ;
Vegas”es idéntica a las’ encontradas en ""Cerro Mangote" en Pana

3
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ritima igualmente la mis facil y corta.

Se habla de los "Canoceros" que fueron los gue poblaron y dis--
tribuyeron al hombre en Sudamérica, con movimientos migratorios

de Norte a Sur gue es hasta hoy dia la teoria més aceptada, ¥

.&sto debe haber sido realizado por via maritima exclusivamentie

'por eso la investigadora Betty J. Meggers al defender su teo-

ria difusionista "por via maritima", manifestd que para ella —-
era incomprensible el c¢riteric de muchcs cclegas: gue soste--

nian que "por tierra si, por mar no”.

De todas maneras es innegable que la civilizacidn o cultura -
"Las Vegas" es la primera manifestacidn que tenemos en nuestro
pais, como uno de nuestros antepasados, y vemos gue- incursiona
ron en el campo maritimo. Las embarcaciones que dispusieron -~
como ya se indicd, fueron de madera o totora. por lo cual no -
existen rastros de la fecha. Esta cultura sf nos demuestra -

que tuvieron contacto con el mar, por tres prop&sitos:

- Para la pesca,

-  Para comunicarse entre varios puntos; vy,

{
P!
b
3
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~ Para expandir su cultura o en plan 4



Posteriormente nace la canoa de un solo tronco, cuy# construc-
cibn es mas complicada y que-aparece en la primera cultura ce-
rénica, de Valdivia, que se inicié alrededor de unos 3.500 a--
fos antes de Cristo. De todas maneras, la canoca Valdivia no -
se inveni® de un dia para otro, teniendo sus antecedentes cn -
las embarevaciones de la Cultura "Las Vegas"

La Cultura Valdivia con aciento principalmente en las costas -
de la Provincia del Guayas, en sitios como: San Pablo, Valdi-—-
via, Buena Vista, Posorja, Real Alto, Chanduy, incursiona en -

el mar con sus embarcaciones para:

- Pesca,
_,'= Comercio e intercambio de productos;, v,

ies de expansidn y conguista. oy

.

- Con £

A

Luego tenemos la Cultura Chorrera, mé&s avan ; a gue cubrid des-

. . . . . ! .

de el Litoral ecuatorianoc hasta la Sierra enjque se perfeccio~-
) .

na las embarcaciones, mias seguras, mis ampl ? . surcandclcon -

ella las cuencas del GuayasBaoanoyo, Daule, ”tc-, la Deninsula

e

de Santa Elena y CObtdS de Manabi, y se conoce fueron expertos

ens

- el comercio; v, ' .

WV
. . Nt N . ;
- la conguista de nuevos territorios. ;
Todo esto ﬁor via maritima y £luvial, con lothemas de navega-

cién primitivos de aquella é&poca. r

[
s

r s

Posteriormente en las culturas Guanqala (500 zjos A.C. a 1:500
aflos D.C.) gue se extendid afin al Oriente ecuaterianc. I[En la
cultura Milagro—-Quevedo, origen de la Cultura Mantena o Huanca
vilca que igualmente florecid en la &poca 500 aAlJOO D.C., se-

as @

desarrolla el transporte maritimo en varias forr
t

- embarcaciones para la pesca,
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~ eabarcaciones para su defensa.

4

Tuvieron cono base el litoral manabita, la Peninsula de Santa

Elena, la Cuenca del Rio Guayas y los principales rfos, Baba-

hoyo, Daule haszta las partses navegables.
En esta fase, aparecen la Balsa Mantense-Huancavilca (fig. 1)--

y la Balsa de Guayaquil (fig. 2) ya que son embarcaciones Jue

poseen caracteristicas técnicas avanzadas para la &poca y gue-

LA BALSA MARTENSE — HUANCAVILCA (fig. 1).

son las que los espafioles dan cuenta. )

La Balsa tripulada por Vital Alzar, réplica de las antiguas, -
zarpd desde Guayaquil y llegdé a Nobold Bahfa de Brisbane, Aus-

tralia, ton lo gue alcanzd la vuelta propuesta v demostrd gue



pobladores autSctonos de nuestras costas como Mantas, Huanca-
vilcas, Pumies, Atacames, en' sus balsas a lo largo de la costa
.eccidental de la Ax&rica del Sur, recorrieron en la época pre-
colonial @ inclusive a lo ancho del inmenso Oc&ano Pacifico; -

estos viajes 2e los primitivoes habitantes de la costa ecuato-

riana, los convierten, ademis, a estos pueblos no solamente -~
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Balsa «x Guayagquil (fig. 2).

como precurscres de la navegacibn y transporte marfitimo, e in-
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clusive, transpacifica, dando a sus culturas tanto Chorrera -
como Guangala y su desarrollo regional un mérito innegable, -
teniendo cocmobase a la Costa Ecuatoriana.

Estos pabladores pre-histdricos de la (osta ecuatoriana fueron
los prrimeros en lanzarse a la aventura de la expansidn mariti-
ma, por lo que es necesario destacar gue 1los Mantas, Huanca-
vilcas y Pundes, siendo magnificos navegantes y constructores
de balsas, utilizaron y llegaron en uno de los tantos viajes-
a las Islas del Archipiélago de Galdpagos, tesis que es soste
nida por las mas autorizadas opiniones cientificas contempor&d
neas?.

Es en base a este conocimiento que mupac~Yupanqu1, en posesidn

-

de 3a versgidn, hasta ciero punto cnnflrmada- de .1a exigstencia

de aquellas islas, es que organiza el viaje al Archipiélago,—

: S -
pués, de otra magénera no hibiera efectuado eﬂGobernante Inca-

un wiaje hacia lo incierto vy solo impulsado por la aventura,-

si €l viaje lo realizd fue en balsas grandes, con sus clési--

cas velas cuadradas las mismas gue fueron conducidas por los

hébiles pilotos manktenses y huancavilecas, 8i a esto gumamos-

. ) L. ) p
la existencia de la madera "balsa" propia solo de estos luga-

res, cae sin base alguna la teoria de Heyerdhal, de que las -
expediciones salieron del Perd, va que toda su costa es arida
y no conocfan a fondo el arte de la navegacidn, como los habi
tantes de clima tropical y subtropical que tenfan igualmente-
el material apropiado para desarxrollar el arte del transporte
marftimo y fluvial.

La twotalidad de los cronistas de Indias, entre ellos el propio
Garcilazo de la Vega, sostienen que los Incas no conocian, -
mucli menos podian dominar el arte de la navegacidn, tanto -~

mis @i se lo ubica haciendo travesia en alta mar.

2. Dr. Jerge ¥. Villacrés M., EL ESTADO ECUATORIANO EN LA -
CUEMCA DEL PACIFICO.- (ARMADA DEL ECUADOR, INSTITUTO DE -
HISTORIA MARITIMA)Pag. 18




2.- EPOCA COLONIAL

Bartolom& Ruiz, compafiero de Francisco Pizarro, llamado
"#ILOTO DE LA MAR DEL SUR", el 21 de septiembre de 1526, lle-
ga a Esmeraldues, a la Bahia San Mateo, a la Isla de Gallc y -
posteriormente a Cabo Pasado siendo el primer europeoc que a-
travesd la linea del Ecuador en el Pacifico Oriental. al mis
mo tiempo, refiere dicho piloto Ibérico, slUbitamente aparecia
una vela extrafia y nunca vista en elhorizonte. Cuando la Ca-
rabela se aproximé a la curiosa embarcacidn, los viajeros pu-
dieron distinguir que se trataba de una balsa indigena, lle-—-
vando a boxdo un buen nfimerc de nativos. "Era una nave cons-
truida con grandes troncos de una livianisima madera de balsga,
atados entre si vy éubiertos con una plataforma, sobre la cual
se ergufia un méstil con una vela cuadrada, grande, de alyoddny,

los nativos iban vestidos de tela fina de lana y curiosa tex-

.
r " - - i 2 T
tura™ narrz Barteolomd Rufiz, v sigue "llavaban chietos circula

'res, v entre ellos un par de balanzas para pesar oro”. Todo -

esto demostraba indicios de una cultura nativa muy notable.

.Iuego de la conyuista que Pizarro hizd, llegando por mar a nues-—

tras costas, Almagro, sube a la sierra y en 1534 el 15 de a--

gosto funda. la ciudad de Santiago de Quito en las faldas del

- A B““".‘":""“ P,
Qe LTllaiicaLal Ui

on

Chimborazo, pero posteriormente Sebasti
ple el anhelo de llegar a tomar posesidn de la antigua Capi-
tal indfgena y avanza al norte y el 6 de diciembre de 1534 -
funda San Francisco de Quito. La ruta gue siguieron fue de
las Playas de Bahia de Caraquez en febrero de 1534, inicilan-
do el viaje hacia la ‘regidén andina hasta llegar al otro la@o

de los cerros Quisapincha y Pasa.

La conquista del Reino de Quito, su posterior desarxrrollo y -
el comercic que comenzd a florecer, obligaron al desarxcllo-
de un puerto, gue ofreciera el apoyo que la zona interandina-
requéria, y para atender las necesidades de los congquistado-
res y colonos que se habian adentrado en la relativamente -

aigilada regién andina.

-



Se requeria un puerto por donde enviar el oro de Zaruma, Zamo
ra. y del Oriente a Panam& y a la inversa, para mejorar el flu
dw de conquistaﬁores, oficiales reales y mercaderia espanola-
en direccidn opuesta. Por todo esto Guayaquil fue fundada -

por dos razones principales:

a) Se encontraba en la ruta de acceso mds f&cil a Quito y -

asi podia servir de puerto para el altiplano,

b) Su situacidn era estrat@gica para controlar las indémitas
tribus del litoral.

Guayaquil dependia en la época colonial de cuatro actividades
pPrincipales: el corte y exportacidn de madera, la construc—-
cibn naval, su funcidn portuaria para la siembra y 1la cosecha
Yy exportacidn de cacao, como se ve todo encaminado a la activi
dad maritima. ©Ts por todo esto., gue su utilizacibn comc puexr
to para casi toda la Audiencia de Quito, obliga a Guayaquil a
crear su Flota Mercante y de Guerra al mismo tiempo para el -

desarrcollo comercial de sus productos y los de la sierra con-

‘el resto del imperio. Aungue el oro de Quito gue se remitia-

a Espafa constituia un -renglbn principal de exportacidn en las

etapas iniciales, los productos exportables y su destino, mani

festaron una clara tendencia a la diversificacifn en el siglo
ZVII destacandose: paios, sombreros, mantas, alpargatas, jamo
nes, biscochos, quesos, breas y Jarcias, gue fueron a diver--
sos sitieos del Virreinato y a Europa principalmente y como in
termediaria para las importaciones de mercancias espaholas vy
orientales, y tambi&n para articulos como higos, vinos y pasas

producidos en el Virreinato del Perd.

El comercio maritimo, tanto legal como el contrabando, repre-
sentd un lucrativo renglbn que suministrd crecidos ingresos a
los vecinos y did empleo estable a los demés habitantes, per-
mitiéndoles cmonformar una estructura urbana que alentaba otras

actividades.
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El comercio del cacao representd en los siglos XVI y XVII el-
mayor producto de exportacidn, alcanzando niveles respetables,
¥y por endes 21l fleorecimiento de Guayaquil, tanto en los aspec-
tos politicos, culturales y econfmicos, lo cual irritd a 1los
hakitamtes de Quito, Capital de la Audiencia. Las rivalida--
des suscitadas matizaron la historia primitiva de la ciudad, -
reflejando hasta cierto punto las usualeg relaciones entre -
los puertos de su hinterland. El1l distanciamiento de Quito se
hizd mds drastico, por la relacidn especial gue existia entre
Guayayuil y Lima, va cque siendo la primera un Puerto Maritimo,
dependia del comercio y se vinculaba mucho con Lima, gue era-
el centro de todo movimiento comercial espafiol en el Pacifico.
El comercio de la Real Audiencia y de todo el Virreinato. se-
vid en peligro por las invasiones al Pacifico de ingleses y ho
landeses en especial gue contaban con el apoyo de sus respec-

-
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tivas gobiernos, los cuales asaltaban y despojaban a los na--
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‘'chas ocasiones asaltaron y destruyeron varios puertos, produ-

ciéndose especialmente el sagueo en Guayaguil en el siglo XVII

Esta situacién obligd a la Corona Espafiiola a desarrollar un -

Ccomplejo de astilleros -en Guayaguil para crear naves de defen

sa en el Pacifico, creando la "Armada del Mar del Sur" y cuyas
galeras, navios, bergantines, galéones, portaches, etc., los-
mejores del nuevo mundo, fueron botados de estos astilleros.

Es notorio el doble papel que tenfan los buques gue conforma-
ban la "Flota Colonial™ Que al mismo tiempo de ser naves ade-
cuadas para el transporte de mercaderias, servian también pa-

ra combatir a los ingleses, holandeses y portugueses, asi co-

mo a piratas corsarios, y mds formas de interrumpir el comer-
cio existente entre puertos del Virreinato, y entrc &ste y -

Espaiia.

Larga serfa la lista de embarcaciones botadas en los astille-
ros de Guayaquil en los siglos XVI, XVIT y XVIII, pero sdlo =
se enumara los principales en el anexo N? 1, y come base se -

tomaron los planos detallados en el anexo N%® 2. Estos navios
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fueron utilizados minimo por quince anios lo cual certifica una
buena construccibn, especialmente compar@ndolas con embarcacio
nes gue eran construidas en Europa y cuya vida itil apenas era
de cuatro viajes redondos a América. Existieron casos en que-
sobrepasaron los setenta ahos de vida {itil, Alcede vy Herrera -
indica "siendo tan permanente, las naves que han durado mucho

sesenta y setenta anos no obstante el mal trato con que los ma
nejisu marineria", Juan y Ulloa comenté: "los navios gue se fa
brican en Guayaquil y Pun&, son de una duracidn nunca oida en-
Europa, pues dejando aparte los navios que hay en aguella mar
con cincuenta o mids aflos de servicio, todavia alcanzamos a uno
a guien llaman "El Cristo Viejo" cuyo nombre le habfian puesto-
por sertal su antiguedad que se habia perdido la memoria del -
tiempo y construccidn que lo fabrico“?"
La comparacidn que se hacia en é&poca colonial de les bugues de

— PP, - . r A i T 3 7 A -
la Plota eran de una evaluacibn objetiva "lLa expericncia de

los siglos tiene manifestado que 1os navios de Ta Habana {cons

truidos) tienen doblada vida que los de Espafia, y los de Guaya

guil doblada vida que los de la Habana“?

La pesca fue otra actividad gue logrd cierto avance en la &po-

ca colonial aun que ni fue en proporcidn tal, que logrd la in-

dustrializacién. Solo se desarrollo en Forma tal que abaste—-—

cid el consumo de los pueblos riberefios o costeros.

El transporta y las comunicacionhs marfitimas dentro de la Real
Audiencias de Quito, fueron significativas y de tal magnitud, -
gue los pueblos costaneros y riberefios, vivieron dindole a la

via maritima la primera prioridad como via de comunicacidn y -

n

indienensables.

apropiada para el comercio de los productos mi

Tas embarcaciones ma&s utilizadas eran los barcos de velas de -

2. FRANCISCO ORREGO VICUNA, LOS ASTILLEROS DE LA COLONIA EN -
GUAYAQUIL.~ (Editorial Universitaria) Pag. 48

3. DR. JORGE W. VILLACRES, EL ESTADO ECUATORIANO EN LA CUENCA
DEL PACUIFICO.- Armada del Ecuador, Instituto de Historia -
Maritima) Pag. 19.
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gawfa, los chinchorros, los bageles y bergantines, con los -~

cuwales se comunicaban y comerciaban.

Posteriormente las Flotas Mercantes, pasaron a manos de fami-
lias como "lps Castro", que a mds de constructor naval fue -~
fundador de una dinastia que tuvo necesidad de barcos para -
sus empresas salineras y para las exportaciones e importacio-
nes que realizaba. La Armada le recomendd la construccién de
muchas embarcaciones y Toribio Castro llegd a obtener titulos
v nombramientos importantes como Superintendente~Gobernante.

La construccidn de bugues y el tr&fico maritimo a fines del -
siglo XVIII y a comienzos del siglo XIX, estuvo en manos pri-

vadag y con capitales de empresarios locales.

La aparicidén de flotas mercantes francesas en el Pacifico, -
fue uno de los factores que se combinaron para producir una -

fuerte competencia, gue alteraba todo el sistema comercial -

~del virreinato pPeruano, y.-de la Real Audiencia de Quito, ini-

ciando una lenta declinacibn de la prosperidad de la industria

v comercio maritimo.

1 desarrollo de la flota de la Real Audiencia se encontraba-

limitada por los fuertes vinculos gque ataban al Guayas con la

‘Capital Virreinal. Lima siqnificaba la gquinta esencia de los

intereses espafioles y su poder en el Pacifico, por ello fue -
una de las tltimas ciudades en capitular a los Libertadores,-
en las guerras de la independencia que se iniciaromn a comien-
zos del siglo XIX. Los contratos, la gente técnica y los in-
tereses comerciales - marfitimos afianz6 el puerto de Guayaquil
con la Capital Metropolitana de Lima aunque la industria na--
val Guayacquilefia se resistid exitosamente a ser controlada -
desde Lima, desarrollando su propio sistema de trabajo y lie-
gando casi a la anarquia, e imponiendo en materia de arquitec
tura naval cambios importantes dentro de labextructura del im
perio espaficl y su industriay allf es donde comenzb a germi-
nar la semilia de una nueva sociedad, independiente y prospe-

ra como contribucidn de la industria al desarrollo econdmico-

~
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y social primero de la ciudad de Guayaquil y luego de toda el
&xza vecina, comenzando con el 9 de octubre de 1820 y termin-
nando el 24 de mayo de 1822 en Pichincha.

3.~ EPOCA REPUBLICANA (1822-1960)

El 9de octu bre de 1822 Bolivar funda la primera Escuela-
Nautica, en Guayaquil analizando desde va el poder marftimo -
que debian tener estas tierras recién liberadas de Espaiia.
Las luchas de la independencia asi lo confirmaron, ya gue el
9 de octubre de 1820 fue testigo de una accién naval, cuando-
el movimiento insurgente que proclamd la independencia de nues
tro Puerte Principal. Guayaquil acondiciond esa maflana una em-
barcacidén de alto bordo cedida por Antopio Luzuriaga y con 120
hombres, Integraron la primera dotacién de marina libre ecua-—
toriana en el primer buque de guerra republicano "ia Goleta -
Alcance". ‘

La primera Escuela Niutica se forma en la Goleta "Patria"; pa

ra esta &poca el Perf no se resigna a que Guayaquil forme par

‘te de la Real Audiencia de Quito y de gue el Virreimato de Li

ma, no posea el mayor astillero del Pacifico, Sudamericano.

Es por esdp que en muchas ocasiones trata de bloguear el trafi
co de naves mercantes desde y hacia Guayaquil, v no sS5lc eso,
s5ino dque bloquea el mismo puerto, tratando de anexario al Pe-
ri por la fuerza, por eso la Corbeta Libertad, nave peruana -
poderosamente armada, es enfrentada por la Goleta "La Guaya—-
guilena" para romper el blogqueo, en la Punta Malpelo, logran-
do con menor esfuerzo, consequir lo propuesto y gque se resta-
blezca el trifico marfitimo a més de los buques, navios, gole-
tas, galeones, bergantines, etc., que en manos privadas, espe
cialmente de las familias Castro {(nietos), Navarrete, Uribe,-
Guzmén y o%xas; la flota de guerra se componia de la Fragata-

Colombia y c¢inco cahoneras.

En 1833 el Teniente José Rodriguez Lavandera cruza el Rio Gua

vas en el sumergible "HIPOPOTAMO" su inventce.
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El 3 de agosto de 1841, se bota al agua el "Guayas" primer bu
gues a vapor construido en América del Sur, a partir de enton-
ces, con este nuevo tipo de construccidn de diferente material
a: la madera, los astilleros de Guayaguil declinan y terminan-
en empresas artesanales.

la filosofia de la Escuela Nautica de unir las actividades de
Seguridad ¥Wacional con las actividades estrictamente mariti---
mas, como el comercio,arquitectura e ingenieria naval en los
astilleros, conciencia maritima, desarrollo portuario, pesca,
etc., no fue secundada por los gobernantes de turno, que pen-
saron en gue el desarrollo de la Flota Mercante, ligada al de
sarrollo de una Flota de Guerra potente no se justificaba., -
Esto dié Iugar a que en dos ocasiones la misma Seguridad del
Ecuador se vea gravemente amenazada, en 1846-1847 ante la po-
sible invasidn de Flores junto a fuerzas espaholas, y luego -

por el Mariscal Castilla, més la desarticulaci&n nacional en

‘- cuatro gobiernos diferentes, en 1858.

La Flota Mercante se vio enfrentada a serios problemas en los

-comienzos del siglo, hasta su finalizacién gque fueron los si-

guientes.

La aparicidn del buque a vapor hizo gue la construccidn naval
v los astilleros de Guayagquil decaigan completamente al punto
de desaparecer prActicamente ya que la nueva tecnologia y la
necesidad de importar las principales piezas de la nueva ma--
gquinaria eran de gran egreso econdmico. Igualmente repercutid
la construccidn de bugues de meta;, lo que determind que los
buques de madera, pasen a segundo plano. Estas circunstancias
hacen que los paises de alta tecnclogfa, en especial Inglate-
rra, se vuelva soberana indiscutible de los mares e imponga -
sus ériterios en la &poca gque lo analizamos, obstaculizando -
el desarrollo de nuestra flota. Los buques de la Flota Mercan
te Nacional pasaron obligadamente a ser de metal, a vapor, ¥
a hélice, reduciéndose notablemente y compitiéndo en forma de

sigual con las grandes potencias. Los principales Armadores-—



y duefios de los buques mercantes nacionales, surgfan siempre-
Yy cuindie se asociaban con las compaflas inglesas, francesas o
anericxnas "Estados Unidos”, que comenzaron a hacerse presen-

tess en el campo marftimo con gran impulso y alto nGmero.

La Flota Mercante se redujo apenas a un par de bugues de

v
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berdo,y a unas pocas para tr&fico de cabotaje; luego de estas
medidas anotadas.

La pesca en esta &poca, se desarrolld muy lentamente y no con

sigub grandes r&ditos, ni adguirir una tecnologfa adecuada.

La industria naval.de los astilleros descendi

@)}

L | ~ -—
& nive. ae pe-

guenas industrias y empresas artesanales, sin motivacidn ni -

con miras a metas futuristas.

- -

La primera guerra mundial marcd el inicio de nuevas fictas, -

Gstados Unidos, Japbn, Italia, Francia y Alemania gue se dis-

putaron el Mar, el comercic y la soberania de sus Estados. =~

Es por ello que l&gicamente vino la sequnda guerra mundial, -

- en que la amenaza Alemana-Italia-Japdn, en contra de los inte

reses de Inglaterra-Estados Unidos-Francia y Rusia, no solo-
por la disputa de la economia, comercio y hegemonia mundial -
del poder.

Al termino de la segunda guerra mundial, Inglaterra se incli-
na ante el poder naval de Estados Unidos en todos los campos,
y com¢ primera potencia naval, amenazada por una potencila nue-
va: Rusia, que ha proyectado su poder naval a aguaé'calientes

con miras de una hegemonia mundial.

En el EBEcuador al mismo tiempo, su flota crecid muy lentamente,
més debido a una iniciativa y esfuerzo de particulares, en el
campo comercial y pesquero, sin ninglin empuje del Gobierno -

Qentral.

La construccidn naval pasa a ser exclusivamente artesanal, in
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cipiente, sin capital, iniciativa, y sin administradores capa
citados. '

El traficc de cabotaje se reduce a enlazar Guayaquil con Puer
to Bolfvar, con la Peninsula, con Manta y Esmeraldas, mis, -
por la falta de carreteras y vias terrestres. El Archipi&la-
go de Colbn o Gal&pagos, toma s8lo una importancia relativa,-
en la Segunda Guerra Mundial, cuando es "arrendada a Estados-
Unidos". El1 tr&fico de bugques es muy limitada hacia las Is--
las y hacia los Puertos Principales, la Marina de Guerra sSin
ningGn desarrollo tecnificado y la infraestructura portuaria-
reducida a Guayaquil en forma limitada, y casi nada a Manta,-
Puerto Bolivar y Esmeraldas.

En esta &poca se puede citar al Combate de Jamhelf, debido al
blogueo de Guayaquil y el Golfo por parte de las fuerzas nava
les peruanas en 1941, el 25 de julio, en que nuevamente se lo

gra una azafla naval por parte ecuatoriana. .

de-

(>

En la Flota Mercante es igualmente Importante la creacid
A

.la Flota Gran Colombiana en la que Lcuador partic

1+

28 Junto a
' Colambia y Venezuela primeramente como miembro separado de la
misma, y en los filtimos afios, el Ecuador, también optd por la
liquidacidn de la Flota, en sus accicones que no alcanzaban ni

al 20% de la totalidad de la empresa.

La Flota Pesquera en las d&cadas de 1940, 1950, se desarrolla
muy lJentamente, con base en Manta, -Machalilla, Puertc Bolivar

y muy poco en Esmeraldas. -

El tréfico de cabotaje logra en las décadas anteriores incre-
mentarse relativamente, ya que cubre las rutas de Guayaquil a
Puerto Bolivar, Manta, Esmeraldas y Galdpagos en forma regu--
lar, aunque con una edad bastante pronunciada de las naves. -
88lo uwas pocas son introducidas al trédfico maritimo, en con-

diciones wodernas.
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- derechos soberanos de las 200 millas de mar territorial,
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La industria naval se incrementa un tanto para atender los re
guerimientos de la flota pesquera, pero en forma limitada Yy -
no muy técnica; la construccidén de nuevas embarcaciones, es-

a nivel artesanal y nada futurista.

Ja infraestructura portuaria se desarrolla especialmente en -
Guayaquil y Puerto Bolivar, con el Terminal Marftimeo{(Puerto -
Nuevo) y construccidn de espigones. Manta comienza a planifi
car su desarrollo portuario. Es asi el panorama que encontra

mos en los inicios de la década de 1960.

4.- EPOCA CONTEMPORANEA (1960-1986}.

»

s

cante Nacional, se produ
cidn de Santiago de Chile en la que Perti'y Ecuador proclaman-

ante todas las organizaciones marftimas internacionales. sus

s
£
i

esa manera defender los recursos marinos ictioldgicos y mine-

A

rales, que empezaban a ser aprovechados indiscriminadamente -

-por las flotas de los palises desarrollados.

El Ecuador toma a su cargo la posicidn més dif
cada de 1960 comienza la famosa gusrra del Atfn, ontre el FEoua
dor v las grandes flotas pesgueras de California y 3apdn, que-

se rehusaron a aceptar la tesis expuesta en Santiago de Chile.

La tecnificacidn de la Armada, la creacidn de organismes técni
cos como la Direccidn General de Intereses Maritimos, la Di-
reccidn General de la arina Mercante y del Litoral, la Direc
cidn General. de Puertos, la Direccidn de Pesca, el Instituto-
OéeanOgréfico, etc., contribuyeron al despegue de la Flota -~

Mercante Nacional.

La subordinasién por varias décadas del transporte maritimo -

ecnatoriano a la Federacibn de Cafeteros de la Repfiblica de -

joh

2

k=

Colonbia, coma secio maritimo a compafifa o Flota Granco--

Iomkiana, sin obtener beneficos, sino mis bien entregando y -

4

-

o~
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coadywvando al objetivo primordial de la fedéraciﬁn creada, -
cual era la venta'y promocidn del café& colombiano, entregando
divisas a la balanza de pagos del pafis del norte v sumandoc a
gsto al

oy

nélisis sereno, patribtico y visionario por parte de
las; autoridades maritimas, determiné y propuso el hacer una -
#weirdadera flota bi-nacional con Colombia, con iguales dere--
zlos y réditos lo cual no fue aceptada por el "trust colombia
no?, obligando asi al Ecuador a crear una flota netamente ecua
toriana.

La Ley de Reserva de Carga expedida el 28 de septiembre de -

1979, mediante Decreto Supremo N% 523, abre definitivamente
el camino y da los recursos indispensables a la Flota Mercan-

te MNacional para su desarrolio y despegue .definitivo.
El 2 de julio de 1965 se crea la Flota Bananera Zcuatoriana,-

aspiracidn cue se tuvo desde el afio de 1953. Comienza como =

una emnpresa maritima internacional Ecuatoriano-Israeli, repre

sentada por la firma "SOMERFIN" con el propdsito de transpor-

tar el banano ecuatoriano y los citricos israelies y asi rom-

per el monopolioc a nivel exportadores que existian en ambos -

" paises,

‘Se inicia la operacidn con cuatro bugues, dos bananeros para-

Ecuador, v se implemengan disposiciones legales que otorgaban
a la flota bananera proteccidn industrial y comercial. Luego
de ser disuelfa la sociedad por escéndalos surgidos, se crea-
la "FLOTA BANANERA ECUATORIANA S.A.", completamente nacional,
pero a cargo de personas sin conocimiento naviero, lo cual in
¢i1idid en las pérdidas millonarias-de los ahos 1967; 1968, 1965
1970, 1971, 1972, sumando mis de 60 millones de sucres, y te-
riendo que el Estado subvencionar a dicha empresa para gue -
jmeda subsistir. El Ministerxrio de Finanzas adguirid la mayo-
iniar de acciones, pasando a ser una Empresa Bstatal cuyo Arma-
dor' es el Ministerio de Finanzas y hasta la fecha la sigue ad
ministrando, merxra de modo antitécnico que la tiene en precaria

situacibn.
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besde el ano de 1968 la Armada del Ecuador comienza a realizar
estmdos v gestiones para organizar una empresa naviera, ya gue
lass operaciones de transporte de cardcter comercial, los hacia
cwr burques de la Fiota de Guerra, como los bugues “"Tarqui”, “Jam
L:ed'T" para tranmsporte de madera carga, cemento, viveres a San
Lerenzo, Esmeraldas, Puerto Bolivar, etc., especialmente a las
Islas Galdpagos. Es por eso que se adquirid el buque de trans
porte "Calicachima", debido a la demanda creciente y a la aco-
gida de los usuarios, yva que la empresa privada no habia em~ -~
prendido en este campo.

El 24 de septiembre de 1971, con Decreto Supreo W2 1447, del -
sefior Dr. José Maria Velasco Ibarra, se crea una Empresa Nacio
nal Naviera, dependiente de la Armada Nacional, con personeria

juridica, patrimonio propic y administracidon autdnoma. &I

[\
(99)

de marzo de 1972, mediante Decreto Supreme N¢ 132 se aprueba -

4

b
{

vt
v [

&l Reglamento de la Empresa. v la explotacifn interna

‘na.

El gran salio se da en 1974, en que se adgquiere la M/N. "ISLA

PUNA" e ingresa a la Conferencia Naviera, Europa-Pacifico Sur

Magallanes, permitiendo con eso importar y exportar productos

‘a Buropa y Sudamérica (Pacifico Sur).

En 1975 entxa a la Conferencia del Japdn y se chartea bugues;-
en 1977 se incorpora la M/N. "ISLA SANTAY"; en 1978 la M/N "IS
LA BALTRA"; en 1979 la M/N "ISLA SALANGO". Con estos buques -
més algunos que han sido arrendados, la Empresa TRANSNAVE (Trars

portes Navieros Ecuatorianos) se constituyd en la empresa mas-—

significativa nacional, din&mica y progresiva de la historia -
maritima.

Paralelamente a la creacidn de TRANSWAVE, y bas&ndose en la -
"Ley de Reserva de Carga" qgue da el 100% de transporte de com-
dustible, la Empresa TRANSNAVE visionariamente compra el B/T -~
"WLEO MAERSK® v lo bautiza con el nombre de B/T "ECUADOR", de

31.a00 toneladas de Registro Bruto y opta la cmpresa por efec-
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tuar la conformacibén de una compafifa mixta ecuatoriano-japone

sa exclusivamente para el transporte de hidrocarburos.

EYX 3% ¢ septiembre de 1972 por Decreto Supremo N 1048 se au
toriza la creacifén de esta empresa, con duracibn de 10 ahos, -
conformada por FLOPEC (Flota Petrolera Ecuatoriana) y la KAWA
SAKY KISEN-KAISHA (japonesa) . .

El 13 de junio de 1973 FLOPEC incorpora el B/T "NAPO" de 32.633
toneladas, el 13 de julio de 1973 incorpora el B/T "PASTAZA",
igqual al "NAPO", el 22 de mayo de 1975 pasa el B/T "ECUADOR"-
de TRANSNAVE, a ser de FLOPEC, el 31 de octubre de 1975 se in
corpora el B/T "SANTIAGO" de 35.662 toneladas y el 26 de di--
ciembre de 1976 el 'B/T "ZAMORA" de 35.672 tonelada.

En 1978, el 26 de abril, la Empresa "FLOPEC" pasa a ser una Em-
presa Estatal con patrimonio propio y administracifa autfnoma
‘a2l adgquirir el pagquete accionario de la compafifa KRWASAKI-KI-
SEN KAISHA y de acuerdo al Decreto Supremoc N2 2450 gue asi lo
estipula.

" Como se puede ver en las décadas del 60 y 70, en que la Flota
Mercante Nacional se desarrolla vertigionosamente, debido a -
1a proyeccidn visionaria de la Armada Nacional. al sistema e-
confmico mundial de esa. época, y tambi&n al auge petrolero que

tnvo nuestro pais desde 1972.

Las rutas abiertas en los mares por las unidades mercantes. a
fiote, de las Empresas de la Armada sea en el transporte de -
carga general, como en el de hidrdcarburos, con una marcada -
incidencia en la economia nacional, fueron posteriormente se-
guidas por empresarios privados que dejando los beneficios -
gque la tierra firme y el cabotaje costero ofrecen, se lanzaron
e incursionaron en la dura problemdtica y muy técnica navega-
cidén de alto bordo y comercio navierco. Estas empresas agrupa
das ern: trafico internacional y de cabotaje de hidrocarburos

y de tuwismo suman 25 empresas nacionales, navieras privadas
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gque llevan el pabelldn nacional, por los mares del mundo y es-

pecialmente el que nos pertenece. Las Flotas Pesqueras se in-

crementaron muchisimo en estas
de grandes cardumenes de ATUN,
blanca en general. Igualmente
plicaron, hasta que se pasd al

modalidad nueva.

décadas, debido a la presencia-
MACARELLA, SARDINAS, v pesca -
los buques camaroneros se multi

cultivo de camarbn en piscinas,

En todo caso el desarrollo alcanzado por la Flota Mercante Na-

cional es muy alto y se desemvuelve actualmente con pasos fir-

mes que serdn analizados en el préximo capitulo.



CAPITULDO II

LA FLOTA MERCANTE NACIONAL

A.—- AFALISIS DEL DESARROLLO ACTUAL DE LA FLOTA MERCANTE MNACIC-
NAL. ’

£l tratar de efectuar un andlisis del desarrollo actual -
de la flota, es bastante complejo y exije el an8lisis de mu-—-
chos par@metros, comenzando desde la situacidn econdmica mun-—
dial y sus efectos sobre el comercio global, madre y origen -
del tansporte maritimo y con ello, de las Flotas Mexrcantes -

del mundo, y de entre ellas el de la nuestra.

El comercio mundial a partir de los afids 80 y con un serio a-
gravamiento en 1982, en que sale a la luz, lo impagable de la

deuda externa de los paises subdesarrollados, especialmente -

ios de Amé&rica del Sur, es cuando comienza una aguda depresidn,

gque muchos entendidos en la materia la comparan con la famosa

depresidén de la década de 1930.

' Es I6gico pensar que esta baja del comercio mundial &sti vincu

lada con el estado de crisis internacional, alto proteccionis

‘mo estatal, gran nivel de desempleo a nivel mundial, baja cons

tante del ddlar en los mercados europeos, déficit astrondmico
del presupuesto de los EE. UU. y una abultada deuda externa -
en los pafises en vias de desarrollo, especialmente los de Amé

rica Latina sin visos de solucidn.

Si hacemos un analisis de este panorama sombrio que prevalece
hasta nuestros dias, podemos aseverar que es una crisis més -
bien extructural, antes que coyuntural y se ha reflejadc, 18-
gicamente en una crisis en el transporte maritimo, con una in
mensa sobre/oferta de naves en comparacién con su demanda, lo
cual incide directamente en una mayor competencia en los mer
cados de fletes, sin restriccién alguna, en donde las fuerzas
de la sferta y la demanda jucgan libremente, lo que ha genera-
do una yedaccidn sostenida en las tarifas de fletes expresa-—-

- 22 - R
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das en una moneda real.

3 muy sensato deducir, que siendo el Ecuador un pais pequefio,
21 vias de desarrollo y con una enorme deuda externa, gue basa
su crecimients Gnicamente en las exportaciones de petrélec y -
productos agricolas como el banano, café@, cacao, azficar, arroz,
flores, frutas, etc., es 1ldgico suponer gue existird gran im--
pacto en el tréfico maritimo y en el desarrollo de su flota -
mercante, para eso iremos analizando cada una de las flotas -
que lo conforman.

1.~ FLOTA BE TRAFICO DE CABOTAJE

-

Entendiéndose por tr&fico de cabotaje, el gque hacen las -
embarcaciones nacionales cuyas lineas de navegaciSn no van mas

alld de los puertos nacionales.

‘Este trafico de cabotaje estd en general reservado por la ley-

para las embaraciones ecuatorianas, pudiendo las naves extran-

'jeras hacerlo, previa autorizaci®n del Ministerio de Defensa -~
Nacional.

Lastimosamente en nuestro pais el tré&fico de cabotaje es una -
actividad que ha ido perdiendo importancia y decreciendd COMO-
resultado del desarrollo vial en el litoral y en que las pro--
vecciones futuras son menos prometedoras, debido al incremento
de vias terrestres, poliductos, gasodiuctos, oleocductos y otras
obras de infraestructura gue reducen costos de traasporte y a-

fectan definitivamente al trafico de cabotaje.

El fréfico maritimo de cabotaje entre Guayaguil v Salinag, pa-
ra el transporte de sal y alimentos, se ha extinguido completa
mente; el tr&fico de pasajeros entre Guayaquil y Puerto Boli--
var igualmente ya no existe; Esmeraldas y Manta, tenian un con
siderable trdfico con Guayaquil, el cual de momento casi no -

existe.

-
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pero si se encuentra, para cabotaje hacia las iIslas Galapagos,

- 24._.

Es apreciable la disminucién del tr&fico fluvial entre Guaya-
quii, Daule, Babahoyo, Quevedo, etc., los mismos que transpor
tadban banano, café, arroz, productos agricolas hacia Guayvaquil
v retornaban con productos elaborados y de uso y consumo dia-
riw; actualmente, todo esto se hace por caminos y vias terres

tres, ahorrando tiempo y facilidades.

Lo Gnico que afin tiene importancia es el trédfico de cabotaje-
transportando combustible, para uso interno y que cubre las -
rutas de Balao~ La Libertad, La Libertad-Guayaquil, La Liber-
tad-Puerto Bolivar. Esta actividad es vital para la economia
del pais y del cual depende el funcionamiento de la industria,
el comercio v las actividades afines, la flota ha tenido un -

(]
'_l
1

relativo auge, yva que la demanda de progductos derivados d

petrdleo ha aumentado en el pals. Esta flota

‘lencia.

Existen muy pocas unidades para carga general en el litora

al igual gue bugues de turismo.
Este trafico es significativo, ya que es base de turismo y se
ha desarrollado dentro de las limitaciones gue ia iey ha im--

puesto al turismo a las Islas con el fin de preservarlas.

En las islas, a las cuales llegan los turistas, los recogen -
bugques y naves comodas para el recorrido de isla a isla y tam-
bien para el transporte de los colonos a su sitio de residen-
cia. Este tr&fico recibe la inyeccién de délares va que casi
lé totalidad del turismo es extranjero, representando un ren-

glén de ingresos de divisas al pais.

De las islas afin sale un poco de ganado, sal y pescado seco,-
33 cuales usan los pocos transportes existentes, e igualmen-

te: reciben productos como cemento, hierrc, viveres, cerveza, -
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colas, maquinarias y otros productos de dificil transporte aé-
reo, como combustible, agua, lubricantes etc.

Haciendo una evaluacidn del tréfico de cabotaje tendrfamos que

enfocar tan solo los dos mds representativos.

a.- Tré&fico de cabotaje de hidrocarburos y;

b.- Tréfico de cabotaje a Galdpagos y en las islas para tu--
rismo y carga general.

El tr&fico de cabotaje de hidrocarburos, crecid pero ha enveje
cido, presentando serios riesgos a esta actividad. Los Armado
res no se arriesgan a adguirir nuevas unidades ya que eXiste -

la posibilidad de poner en ejecucibn lgs proyectos de carrete-

ras, poliductos -y méds para transporte de hidrocarburcs de Dsme
raldas a Quito de la Libertad a Guayaquil, etc., con lo cual -
se asestaria el gelpe mortal a este trafico.

Sin embargo es reconccido a nivel mundial, gue el transporte -
de combustible por via maritima es el medic més econdumico para

- distancias largas y en aguas navegables, el transporte &5 mis-—

flexible y seguro por esta via; va que el dano de un bugue no-
afecta sino a esa cantidad, lo cual no ocurre en un poliducto
que paraliza toda la produccibn ¢ regquerimiesntos.

En cambio el tridfico de cabotaje a las Islas Galdpagos v en las
Islas propiamente es indispensable, ya que conforme se va desa
rrollando esta provincia, sea en lo turistico como en su vida-
misma se hace més dependiente del Continente para su provisidn
de materiales, maguinarias, y materias primas bésicas que su -

transporte solo es posible por via maritima.

Se conoce inclusive que por el turismo, a corto plazc scran im
plementadas dos naves de 4.000 toneladas, cada una, para una -

capacidad de 250 a 300 pasajeros cada nave.

]

Bate trifico es muy prometcdor y se estf desarroliando de mane



.de alto rendimientoc econfmico, per lo cual poses una £

- 26 -

ra no arwdnica, pero aumenta firmemente dentro de lo que las
disposiciomes del Departamento de Parques Nacionales del Mi-
nisteriv de Agricultura y Ganaderia ha impuestoc como limite,-
la ceartiidad de 150.000 turistas que pueden visitar anualmente

las ‘slas, sean extranjeros o nacionales.
Para mayor conocimiento en el anexo N2 3 en el que se ve el -
volumen de la flota de cabotaje, por actividades y sus princi

pales pardmetros.

2.— FLOTA PESQUERA

Podemos indicar gque en el pais la actividad pesguera pue-

de dividirse en dos categorias completamente diferenciadas:

a.*la pesca industrial, y:
b. 1la pesca artesanal.
a. El andlisis de cada una de ellas nos indica gque la

e
pesca industrizl se dedica a la captura de aspecies
1

embarcaciones motorizadas, se halla organizada en asociacio--

nes pesqueras y a veces estd vinculada a compaifas procesado-
ras que le ofrecen wventajas econfmicas.

b. En cambio la pesca artesanal se caracteriza por te

ner embarcaciones de pequefio tonelaje y calado, co

ma son canoas balandras, bongos, etc., y usa artes as pesca —

simples realizando sus trabajos individualmente, estf& en manos

que depende su economia de vida, de su rendimiento dedicdndose

a la captura de pesca misceld@nea en lugares pocco apropiados,-

pbr lo cual su rendimiento es bajo y su grado de tecnificacitn

deficiente.

La produccidn nacional cubre el 100% de la demanda interna y-
los excwdentes son muy grandes, gue sirven para la exportacin

sienda las m&s importantes, el camardn, la sardina, el atlin y



la harina de pescado.

Junto con los otros componentes del factor econbmico las pesgue
rZ¥as tienen una enorme importancia econdmica y social para el
smeblo ecuatoriano.

8i comparamos actualmente la situacidn pesquera ecuatoriana -
con la situacidn pesquera mundial y continental, debemos medi-
tar profundamente y ponernos a la defensiva y en guardia, va -
gue naciones como Japdn, Rusia, FE.UU. y todos los pueblos del
mundo tratan de pescar en aguas cada vez mas alejadas de sus -
puertos. En la regi®n son conocidos los programas de desarro-—
lio pesguero de Mexico, Brasil, Uruguay, Argentina, Chile, Cu-
ba y en el ambito ﬁecinal,Colombia ha cobrado un gran incremen
to, no digamos del Perf gque alguna vez estuvo - a 1a cabeza del-
mundo, pero hov dia si bien ya no es la ﬁanguardia,su industria
flotas v capturas son de alto grédo a nivel mundial, lo cual -

-hace ver la dura competencia dentro de esta actividad.

La flota pesguera ecuatoriana estd constituida por pesqueros -

distribuidos de la siguiente manera.

18% Atuneros

'28% Camaroneros

46% Pesca blanca -
8% Langosteros.

Esta flota ha variado su caracteristica, ya que en el alio de -
1980, en qgue comenzaba la explotacidn del camardn en piscinas,
la flota camaronera era la m&s numerosa y se componia asi: de-

los 595 bugues:

10% - - Atuneros
45% Camaroneros
F9% Pesca blanca

&% Langosteros.
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Como podemos observar, la flota camaronera se ha reducido os~
tensiblemente ya gue hoy las capturas son en los viveros y =
piscinas, mientras gue antes se lo hacia en alta mar. La flo
ta atunera se ha incrementado y la de pesca blanca, habiéndo-
sigc adecuade a varios buques camaroneros para los otros tipos-

de: pesca.

Bxisten 63 empresas pesqueras gue realizan elprocesamiento vy
comercializacidén de los productos del mar, siendo los més no-
torios los de la exportacidn del camardn, langostinos y hari-

na de pescado.

1Los puertos pesqueros més notables estén localizados en Manta,
Posorja, Esmeraldas, Puerto LSpez, Manglaralto, Monteverde y-

ttienen gran faturo, ya que la demanda siempre va en aumento.

Para los afios de 1983, 1984, 1985 y 1986 los productos del mar

“han adquirido volumen y montos significativos, siendo los si-

guientes:

2983 206 millones de ddlares
© %984 231 millones de ddlares
1985 260 millones de ddlares
‘986 264 millones de ddlares

[ mantenerse este crecimiento y si se une a los fletes que -
son otra fuenﬁe de ingresos muy importante, tendremos que la
actividad maritima, es el segundo rengldn en materia de ingre
sos y divisas para el Estado, después del petrdleo, superando
en 250% a los ingresos por el banano y siendo la tercera par-

e de los ingxesos petroleros.

De la estructura de la flota, podemos indicar gque son unida--
des pequefias en su mayoria, més de 4.000 embarcaciones como -
balandras, canonas, bongos, botes, lanchas, etc., para pesca -

axt=sanal.
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Las camaroneras son unidades pequenas de hasta mas de 200 to-
we:ladas, la mayoria son de edad sobre los 25 anos, 1lo cual -
hace una flota vieja.

La pesca de arrastre de fondo, para pesca blanca, como corvina
dorado, pardo, cherna, lenguado, merluza y cabezuda, cuenta -
con muy pocas unidades y se desarrolla muy lentamente, poseen
tonelajes de 300 toneladas o menos.

Las unidades para pesca de canha, son aguellas gque iniciaron -
la pesca del atin en todas sus variedades desde hace aproxima
damente 30 afios, en la actualidad son obsoletas, de poca auto
nomia y con falta de refrigeracidn, actualmente se los ha con
vertido en bugues rederos. .
Los buques PURSE-SEINER utilizados en la.pesca con red de cer

co-y equipades con medics electrdnicos modernos, para deten——

- cidn de peces, navegacidn y comunicaciones; estos bugues son

una combinacidén de arte y técnica, manejados por tripulantes-

muy capacitados, se dedican a la pesca del atdn, aleta amari-

.1la, barrilete, atlin ojo grande y bonito. Estas unidades soi

muy pocas en la flota pesquera, v las pocas que existen, tie-

nen ya mis de 15 afios v su mantenimiento es muy costoso.

Existen bugques con valongre o Long Liner, empleados por los -
japoneses en especial, para las capturas de atin ojo grande,-
pez espada y tiburdn. Existen muy pocas unidades y tienen -
méds de 10 a 12 afios de empleo. Los bugues sardineros son si-
milares a los PURSE-SEINER pero preferentemente especializa--
dos en Pinchahua, para enlatados f la morenilla, chumumec y - .

chuhueco para elaborar la harina de pescado.

La iltima estadistica lograda del aho 1986 indica las siguien

tes cifras de captura,.

ATUN 173.000 Tons.
SARDINAS 285.00 "
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CAMARON 7 16.000 Tons (solo en el mar)
LANGOSTA _ 525 " o
PESCA BLANCA -143.000 " .

627.525 Toneladas

Los efectos de la Corriente de El Niho en 1982-1983 y en 1987

Toomnm o
ildil oL

Ch

o desastroscs, por¥ lo cual este aho los volGmenes dé -
captura, béjarén_ostensiblemente. Igual problema tiene el ca
mardn, en gue las _semillas se estdn acabando por la depreda—-—
cidn antitécnica de las larvas y la no implementacifén de cria
deros de larvas, laboratorios y mds lugares en que se defien~
da ‘este producto.

i
L.

_Lé tangosta y el cangrejo llevan la misma suerte, a pesar de-

que existe "periddos de veda", que si en'algo evitan el depre-
dar estos recursos, no son efectivos por. la falta de contrxol,

adecuado, por las autoridades correspondientes.

Todo este anélisis indica que la flota pesquera si bien se ha

incrementado y desarrollado, aunque no muy arménicamente, su-

fre al momento problemas muy serios que le afectan en su cre-

‘ cimiento; los podria resumir asi:

a. El combustible se lo ha incrementado muy drésticamente, -

guiténdoseles el subsidio que tenian
b. Competencia desfavorable con las flotas de otros paises -
‘més desarrollados, mis tecnificados.
c. Obsolescencia de la flota en edad promedio.
d. Palta de complejos, pesqueros adecuados o R
e. Situaciones climé&ticas desfavorables e impredecﬁbles
£. Salarios muy altos y en continua alza

g: Restriccidn y gravamenes altos, impusstocs a nuestros

ro

s

ductos en Colombia y Venezuela, mercados muy aceptables -

- para estos productos en ahos anteriores.
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3.- FLOTA DE SERVICIOS ESPECIFICOS

Esta flota es muy pequefia y de momento no tiene gran pro-
yeccidn en nuestro medio, estdn incluidos dentro de esta divi
sién los siguientes tipos de naves: Remolcadores ds altura,-
remolcadores de bahias y servicios pequefios, aguateros, moto-
bombas, buques hospitales, buques cientificos como oceanografi
cos, hidrogréaficos de pesca, recolectores de petrdleo (SKIMER), -
gabarras, de salvataje, dragas, (tanto de altura como fluvia—-—
les), para pr8cticos y carga peligrosa, no se incluye los di-
ques.

Esta flota casi nunca se lo ha tomado. en cuenta a pesar de e-
xistir varios tipos en nuestro pafs y as muy opertunc el men-
tarla, analizarla y ver sus proyecciones.

-

embarcacimes, casi siempre se 1o contahiliza, de-

G
it
0
ot
b
3
0
D
E]

"bido a gue sus servicios especializados son de otro tipo que-

los gque normalmente se los analiza, perc en las actividades-

maritimas son muy importantes.

En el sector privado, no existe un remolcador de altura, y -

.cuando ha existido necesidades, se ha empleado inconveniente-

mente los remolcadores pequefos que poseen las Autoridades -~
Portuarias del pais en otras entidades, o se ha recurrido a -
la Armada del Ecuador, dque posee 2 remolcadores de Altura el
BAR "Chimborazo®" y el BAE "Cayambe".

En el pais existen minimo 3 6 4 remolcadores pequelios en cada
Autoridad Portuaria, como la de Guayaquil, Manta, Esmeraldas,

Puerto Bolivar, Balao, La LIbertad y se¢ log utiliza para ayu-
dar a los atraques y desatraques, fondeo en las boyas de car-

ga y- descarga, asi como en el tr&fico de canales estrechos o-
peligrosos, como en Puerto Nuevo, Esmeraldas, Puerto Bolivar,
etc., esta flota estld servida adecuadamente y abastece las ne

cesidades actuales.

A~
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Bugues cisternas,existen muy pocos, en Guayaquil hay el bugque
nof.obomba, Huancavilca, que es el finico en su tipo en el pais
para cumplir un tanto este dé&ficit, se ha implementado siste-
mas de bombec y contra incendio en los remolcadores y otros -
bugues que operan en los puertoes.

En bugques cientificos pesqueros existe solo el "TOHALLI" per-
teneciente al Instituto Nacional de Pesca, gue realiza estu——
dios e investigaciones sobre esta actividad. La Politécnica-
de Guayaquil posee embarcaciones muy pegueias para realizar -
uno que otro estudic o investigacidn, especialmente sobre es-
tructuras, arquitectura e ingenieria naval, y sobre resisten-
cia de materiales aptos para embarcaciones.
. . .

La Armada del Ecuador dispone del buque cientifico mas comple
to del pais, que sirve para estudios e investigaciones oceano
ri8ficas, a2si como de instruccidn para estudiantes 4

. e . b d -
or ¥ 14 unin—

D

"yversidad, Politécnica e Instituto de Investigacifn Marina, -

‘pesca u otros afines.

"En Balao est#nen actividad pequefias embarcaciones que sirven-

para contrarrestar los "derrames de petrSleo" son muy simples

y sin equipos suficientes. Es por eso que se hallan empena——

dos en la adquisicibn de un "SKIMER", nave apropliada para es-
tos trabajos, la cual puede ser trasladada a cualguier sitio-
del litoral del pais, en gue hubieren ocurrido dichas anoma--=

1fas o percances.

No existe en el pais BUQUE-HOSPITAL", ni buques de salvataje-
de superficie o submarinos, tampoco existen buques especialis
tas en transporte de carga perligrosa, <omo dinamita, tetra--
cloruro de plomo, nitrogliserina u otros de transporte de ma-

teriales radioactivos, etc.

®n el campo del dragado, solo existen las dragas que posee la-
wsrmada del Ecuador" y que realizan trabajos bajo pedido, sea

en la costa, en los rios y en ios esteros, utilizan
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teriales para realizar "rellenos hidrafilicos" de bajo costo,
en relacidén a otros tipos de rellenocs; y gue son muy necesa-

rios en los rios de la Cuenca del Guayas especialmente.

Ex

e

sten ademfs buques cisterna, los cuales se encucntran en-
los puertos principales y gque sirven para proveer de agua a
las unidades o buques mercantes que necesiten; hoy han desa-
parecido ya gue 1l0s propios puertos disponen de circuitos de

agua potable gue abastecen a dichas unidades.

Otro de los servicios especializados son las naves gras flo
tantes, las cuales sirven para dar sexrvicio especializado en
rios, canales y mar abierto, las mé&ximas capacidades son de

hasta 50 toneladas, en uso en el pais. -

.

4.~ FLOTA DE TRAFICO INTERNACIONAL

Para el andlisis de la flota de tréafico internaciohal,—

debemos partir de gue el comercio exterior ecuatoriano, se -

realiza en un 96% o mis por via marftima, v la flota para -

"ello implementada, es bésica en el desarrollo nacional por -

la gran significacidn que representa, para el transporte de-

.todos los productos que producimos, ahorrando grandes sumas

de divisas en fletes, seguros y dando trabajo a miles de -

—

ecuatorianos.

No pocas veces en &pocas pasadas el no haber tenido una pro-
pia flota mercante, ha supuesto grandes sacrificios al pais-
inclusive de su autonomia nacional, al no poder comerciar -
libremente con paises de otras regiones y continentes leja--—
nos propicios a nuestros intereses. La independencia de trans
portes extranjeros a mas del costo due significa el volumen-

de fletes en divisas que egresarian por este concepto.

La actividad del transporte maritimo, es un negocio muy ren-
table cuando se lo administra con eficiencia, honradez y con
gran visién de mercados, produciendo grandes ingresos, mante

niendo una actividad constante y una cadena econfmica comer-
4

-

o~
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cial que se inicia en los sitios de produccibn vy termina en el
consumidor extranjero, luego de una cadena muy grande y exten-

sa de participantes que en sf, son puestos de trabajo.

La incidencia de los fletes en el ingreso-egreso de divisas &l
pais y-de la balanza de pagos es enorme, un estudio realizado-
dufante los Gltimos 19 afios, desde 1977 a 1986, nos da la apre
ciable suma de 1'323.000 dblares que hubiera beneficiade a com
pafifas extranjeras de transporte naviero y los respectivos ar-
madores, endetrimento dela economia nacional, sino se hubiera-

desarrollado nuestra propia flota de tr&fico internacional.

En la actualidad la Marina Mercante es el resultado de tres -
grandes esfuerzos: a) La Creacidn de la Flota Bananera Ecuato-
riana en el ano de 1966, en la que el Ministerio.de Finanzas -

es el que tuvo la mayor participacidén. b) La importancia del

impulso gque .la Armada efectud, para el desarrollo y conforma--

_cidn de una auténtica Marina Mercante Nacional, en la d&cada -

de 1970 basicamente y ¢) La participacidén de la empresa priva

maritimo, no sdlo de cabotaje, sino también de comercio a nl--

tramar o Internacional.

‘Tuego de la promulgacidn de la 12 "Ley de Reserva de Carga" el

28 de septiembre de 1970, la flota crecid de 39.915 T.R.B. que
poseia en ese afio, a 221,240 T.R.3. para fines de 1979, ano en
que se promulga la 22 Ley fundamental en materia maritima. EI1

crecimiento como se observa fue de un 454%

Como se indicd en 1979 se expide la 22 Ley de "Fomento de la -
Marina. Mercante Nacional" subsidiando los combustibles a pre-

cio nacional y suprimiendo impuestos y tasas para ayudar al -
crecimiento de las flotas. Esto incidid muy favorablemente y
es asf que desde 1979 hasta nuestos dias, la flota crecid de -
221.240 T.R.B. a casi 395.563 T.R.B. en el ano de 1984, con un

crecimientc del 79%.
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En 1885 y 1936, la flota a decrecido a 376.380 T.R.B. en el-
85 ¥y a 360.673 T.R. en 1936, con 37 naves de trafico interna
cional (Anexo N© Momina de Buques de Trafico Internacio"*
nal Ecuatoriano 1985--1986). Zn estos cuadros se encuentran-—
detalladas las empresas y las naves que se posee, T.3.3. ca-
nacidades etc.

Se puede indicar en el cuadro siguiente, los ingresos en dé- .

lares que ha tenido el Ecuador, segfin datos del Banco Central
por la exportacidn de los nrincipales productos durante los
anos de 1983, 1935 y 1936, notdndose que los ingresos por el
cobro de los "Fletes Maritimos" se encuentran en segjundo lu-
gar, "luego de las exportaciones de petréleoc v los ingresos -
que ello representa. Tambkidn es notorio que los “"Productos-
del Mar" ocupan el tercer lugar como rengldén de entrada de -
divisas al pals. B2Este cuadro nos da una idea clara de las -

importaciones y las necesidades de contar con

‘cante nacional, cada vez mis fuerte y con politicas agjresi--

vas en la competencia internacional.

AL it e e T T T T T T " o S0y T T P VTN T St o AR ] M A SO oy} g i i o ) S e e O e A M M e M A A S S

CUADRO HN21

EXPORTACIONES SEGUI EL BANCO CENTRAL
(MILLONES DE DOLARES)

—-

RUBRO 1983 1984 1985 1986
PETROLEO 1639 . 1679 1825 1804
VLETES 272 297 323 305
PRODUCTOS DEL MAR 206 231 260 ) 275
BANAKNO 153 136 190 208
CAFE 149 175 184 195
CACO : 35 146 216 204
DERIVADOS PITROLEO 94 156 101 il5
OTROS PRODUCTOS : 72 99 96 117

TOTAL 2.620 2.919 3.195 3.223

FUENTE: DIRECCION DE LA MARIKA MERCAWTE Y DEL LITORAL

T . A i S R et ot k. fom e o s o} oy o ok ke okl o i kg BALE e il B P L A S M A T L e A bl Bl S Y R 7w bl Gt s b s e
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S5i en base a las estadisticas hacemos una evaluacibn del trans
porte maritimo, podemos indicar las siguientes apreciaciones, ~
que son validas para las actuales circunstancias Y gque son el

diagndstico de como se encuentra la flota de tr&fico interna--
cional.

a.- Es indudable que los vollmenes del comercio exterior ecua-

toriano, a pesar de la crisis mundial econdmica ha creci-
do armbénicamente y en forma din&mica, con saldos favorables en
el intercambio comercial, lo que ha permitido mantener una eco
nomia estable y con un crecimiento aunque lento, pero firme.
b.- Del andlisis de las exportaciones e importaciones se ve -

claramente, gue el pais, exporta productos primarios de 8o
bremesa”® especialmente, importa productos industridles de tec-
nologia avanzada.

‘¢.— El pais mantiene un intercambio comercial estable con més

de 100 paises del orbe, y relaciones comerciales con més -

de 130. Pero indudablemente la extructura del comercio exte--

-rior por zonas geogrificas, estdn concentradas en pocas &reas

' {Europa, Norte América, atc.) v en pocos paises (EE.UU., pai-
ses del Mercado Comfin Buropeo, Japdn, Brasil entre otros).

d.- No se ha incrementado el tr&fico y el comercio con los pail
ses del Lejano Oriente, Africa, Oceania, etc., siendo de -

* muy poco volimen y significacibn..

e.— El intercambio comercial con los pafises del Pacto Andino,-

tampoco significa volGmenes -grandes por falta de una poli-
tica integracionista, que funcione sobre los intereces particu
léres de cada pais. 8i nos referimos exclusivamente al Trans-
porte Maritimo v a la Flota Mercante Internacional del pais -~
podemos indicar las siguientes cléusulas muy valederas en el -~

desarrollo e implementacidn dela misma.

1) EL comercio exterior del Ecuador en los actuales momon-
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tos presenta dos caracteristicas fundamentales: el de-~
seqquilibrio entre los volfimenes de carga de exportacifn e im-
portacién de cada trafico, més la conservacidn de los mercados
a veces en un solo pais, por ejemplo EE.UU.

2) El desequilibrio de las exportaciones e importaciones,
obliga a la aplicacidén de los mds severos y rigurosos
controles de la Balanza de Pagos y disminucidn de los fletes.
La concentracidn de los mercados si bien favorece al transpor
te maritimo, en cambioc lo hace dependiente de ese mercado, -
por ello es mejor diversificar y buscar nuevos centros de mer
cado.

-

3) Respecto al.petréleo el desequilibrio de los volimenes

\

de carga, ho es importante mente cuando son en

|—:I
Qi

espe i
distancias cortas. En el tr&fico frigorifico como el banano,

camarones etc., es ya significative, igual gue el de carga ge

9]

-neral.

4) Las Leyes de Fomento de la Marina Mercante, su desarro
llo y fortalecimiento permite y permitird defender mer

cados y ampliarlos de acuerdo a nuestras necesidades.

ias modalidades actuales del tr&fico maritimo han evoluciona-
do répidamente, y esta dinfmica de la tecnologifa comparada -
con la duracibén de las inversiones que tienen que hacer los -
» paises en vias de desarrollo y obviamente el Ecuador, tanto -
en la modernizaci6n de las flotas como las facilidades portua
rias, son muy costosas y no estin en posibilidades de ir al -

ritmo cambiante de la tecnologia.

Si bien es cierto gque la legislacibn internacional ha adopta-
do normas internacionales y trata de normalizar las caracte-
risticas de las nuevas tecnologias, unificando dimensiones de
contenedores, gabarras, etc., &sto ayudard a disminuir los -
riesgos y costos elevados que significan las inversiones para

s
implementar la aparicifn de nuevas tecnclogias, de tal manera
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cue sean aptos al desarrollo mundial en lo gue respecta al -
FTransporte Maritimo y sus flotas.

Existen varias formas o especializaciones del Transporte Mari
timo que estadn implementadas en el pals y que estf&n funcionan

do adecuadamente, resumir& los principales.

a) Sistema de transporte "puerta a puertz" gue tiene muchas -
virtudes y excelencias, pero gue en el pais afin no se desa
rreolla adecuadamente.

b) Sistema de "Contenedores", que existe la infraestrutura en
Guayaquil y en otros puertos, pero la flota en si no dispo
ne de este tipo de'naves. Las existentes son charteadas.

¢) Sistema ROLL~-ON ROLL-OFI" o de auto trasbordo, es empleado-

...especialmente en el transporté de carga scbre ruedas. Es-

. te sistema tiene un empleo creciente en las rutas maritimas -

de tramo corto. Las dimensiones de los trailers o furgones -

son de 37.5x7.8x71 piles y estén estas medidas normalizadas, -

.para una capacidad de 2.000 piss clbicos y pusden sSoortar un

peso de 400.000 libras. Este sistema estd implementado en los

Puertos de Manta y Guayaquil, debiendo la flota mercante pro-

vectarse a este tivo de unidades en un futuro, va que son es-=

-z
tos los gque se usan en los principales puertcs del mundo.

d) Sistema Porta-Barcazas, o también llamado sistema LASH - -
(Lishter Aboard Ship), que surgid en el mundo a £ines de -
la década del 60, utiliza peqgueilas embarcaciones (tipo barca
za) que transportan las mercancias, procurando el aprovecha--
miento integral de los espcacios, rapidéz de las operaciones-
de carga y descarga y eliminar en parte las necesidades de -
puertos especiales, s0lo necesitanrfondear lejes delos muelles
v luego embarcar y desembarcar barcazas hasta unas 4.000 to--
neladas con una gria tipo "PORTICO" y luego estas barcazas se
dirigen hasta los terminales respectivos y peguefios puertos -

costeros. Es un sistema .muy &qil y flexible.

~
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e) Sistema de paletas.- si indicamos primero que las paletas

son dispositivos o tarimas en las cuales se pone las mer-—-
caderias para transporte y manipulacién o apilamiento, segfin
el caso, con aparatos mecénicos, las paletas mis corrientes-
Y gue usan en nuestra flota mercante son de 32x48 pulgadas,
de madera, unas desechables, otras no.

Fuera de todas estas modalidades, nuestra flota esti actual-
mente capacitada para transporte de carga refrigerada en bu-
ques tipo "REEFER" o frigorificos, especialmente para el trans
porte de banano, frutas, carnes, y especialmente, " camarones"”
en contenedores refrigerados. La Flota Bananera Ecuatoriana
en especial dispone de este tipo de buques y efectfia el trans
porte del banano por mids de 20 afios. Los buques de NAPACA -

-La Flota de Transporite Maritimo Internacional esti capacita-
~da para CARGA LIQUIDA, que componen el petrdleo, la melaza y

.aviacidn, aceites vegetales crudo etc.. En el transnorte ma

ritimo de la produccidn petrolera debemos distinguir tres -

destinos: (1) el de la venta del petrdleo de las regalias de

propiedad del Estado equivalente al 18.5% de la produccidn,
(2) el gue se entrega .alas refinerias para el conswmo inter-
no del pais v (3) el crudo dirigido a la exportacidn. Para-
el cumplimiento de este transporte, se dispone de los buques.
de FLOPEC, con 132.112 Toneladas de Registroc Brute, les cua-
les no abastecen en su totalidad a los requerimientos de la-

exportacidn de crudo.

También se dispone de buques para transporte al granel seco,
para- productos como el azlicar, cereales, abonosg. tanto para-
la importacidn como para la exportacidn se incluye también -
el trigo, cebada granos,etc.. Las principales empresas al -
momento en el pals son: TRANSMNAVE con 59.469 T.R.B., FLORPEC-
gonl132.112 T.R.B. la Flota Bananera Ecuatoriana con 37.292 -
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T.R.B, NAPACA con 72.233 T.R.B., NAVCONSA con 9.374 T.R.B, -
AGMARES con 27,620 T.R.B NAVTRANA con 11.208 T.R.B, SERVIO-
CEAN 5.161 T.R.B. REPRECO 1.833, en total en ntmero de 37 -

naves 4d@e bandera nacional.

El Transporte Marftimo Internacional, al momento participa -
de las siguientes Conferencias (Rutas establecidas); desde -
el 18 de enero/74, a la Conferencia EUROPA-PACITFICO SUR-MAGA
LLANES; desde el 1€ de junio de 1975, a la Conferencia Japdn
Lejano Oriente; desde el 14 de julio de . 1978 a la Conferen--
cia MEDITERRANEO-COSTA ESTE DE LATINOCAMERICA-RUMBO SUR, ¥y -
desde el 1® de enero/82 RUMBO HORTE. Desde el 17 de agosto-
de 1978, a la Conferencia Co$ta .Este de EE.UU. y Golfo de Mé
xico y finalmente desde el 16 de noviembre de 1981, en la ru
ta SUDAFRICA-ARGENTINA-BRASIL, triafico gue se dividisd d
mérzo/83, en dos independientes:. SUDAFRICA~ARGENTINA-ECUADOR
COLOMBIA; v el otro BRASIL-ECUADOR, extendidndose a Chile a

'~paxtir del 18 de abril de 1984, Hoy en dia todas las nacio-

nes gozan de entera libertad para ¢l emplec comercial v Pacifi

co del Mar, aunque bajo ciertas circunstancias, esta situacisn

puede sufrir alteraciones depido a la importancia relovante -

que tiene para el mantenimiento de la vida de una nacién, im-
portancia que es consecuencia de ciertas caracteristicas espe
cificas, puées no escapa al criterioc, lec ventaijose del trafico

maritimo, que mientras las vias terrestres son £ijas v eostén-

]

determinadas por la topograffa de las zonas que atraviezan, -~
hacifndolas por lo mismo vulnerables, la gran flexibilidad en
las comunicaciones maritimas, v el hecho de ser variables en
las rutas que:recorren el ancho e inmenso mar, permiten que sa
tisfagan en forma permanente las necesidades del frente econd
mico, gracias a la seguridad ihplicita por el hecho de correr
por un amplio escenario gque exige grandes desplazamientos. -
Para el Ecuador el papel ‘que desempefia el tr&fico maritimo,-
es de fundamental importancia, més afin, en ella se juega la -
superviwvencia del pais. Debemos tener presente gque nuestro -

pais, por su ubicacidn cercana al Canal de Panamé puerta de -

acceso al Atlantico, facilita las comunicaciones maritimas com



existentes y medios, gque hacen una rea

- 41 -

la costa Este de los EE.UU. de Norte Amé&rica, mientras gue es

-tos se desarrxollan sin dificultad con los paises cuyas costas

estan baiadas por el Pacifico.

A Panamé se le considera una zona de confluencia y un punto -
focal del trafico maritime, impuesta por la Geografia, donde-
las rutas maritimas, en gran cantidad, se cruzan v el Ecuador
tiene en este andlisis un gran signidicado y es un factor que
en el futuro, el desarrollo del Pacifico 1o hard guiera o nd,
de gran valor estratégico. Otro valor que debemos considerar
es la carencia de vias de comunicacidn terrestre, como ferro-
carriles, carreteras, autopistas,etc., que toda la regidn su-
fre, ¥ que en caso-de construirse, representaria grandes vias
largas y dificiles, entre las principales ciudades del Conti-
nente, por lo cual es mds real, econbmico y de perspectivas,-—

el desarrollo maritimo y de sus traficos, por facilidades ya-

A . —
oL

&7
{4

a

pet
b
[a]

e -
actual y una

pansidn segura a corto plazo.

a. TRAFICOS Y CONFERENCIAS

1} ESTADOS UNIDOS

La Carga General gue se genera en el trafico desde ios-
Estados Unidos, se halia reservada el 59% en favor a la bande
ra nacional y 50% en favor a la bandera norteamericana; sin em
barge estos porcentajes pueden variar -de acuerdo a una mejor-
captacién de carga que puedan realizar las compafiias navieras,
especialmente por tratarse de un trdfico abierto en virtud de
las regulaciones de libre competencia gue mantienen las leyes-—

maritimas de los Estados Unidos.

En 1983, TNE mantenia una frecuencia de dos buques mensuales
gque recorrian Ecuador, Panami, Centroamérica, el Golfo, Mia-
mi, la Coska Este de Estados Unidos y Canada, tanto la ruta-
norte come la sur, en tales circunstancias TNE acusd pérdi--

das de aproximadamente US$ 2'700.000,00, evidentemente gue -

o
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con el objeto de disminuir tales pérdidas y tratar al menos de
cubrir los costos, aplicd otra modalidad desdoblando el tr&fi-
co con bugues tanto par la costa Este como para el Golfo. Pa-
ra la Costa Este, se planific6é una frecuencia de 4 bugques men-
suales (umo semanal) amparfndose.en la cega bidsica obtenida me
diante contrato con las firmas United Brands para transportar-
180.000 cajas de banano desde el Ecuador y otro puerto centro-
americano. En el Golfo también se planificd servicio semanal-
paralo cual se suscribid un Convenio de Espacios entre bugues-
charteados por TNE y los de Ecuadorian Line (NAPACA), de esta-

manhra los embarcadores podfan utilizar tanto los bugques de NA

- PACA como los de TNE., pero con el conocimiento de embargue de

la empresacon la cual cerraron su carga.
En el primer semestre de 1385 en la Costa E
pérdida neta de US$ 1'378.593,00 y en el Go

resultado negativc de US$ 267.465,00; *todo el trafico USA en

o e 2

oo Ermees R I
e UNIk. dlulda ulia™

s
1lfo, igualmente, un

. la temporada alta de enero a junio acumuld una pérdida de ———

US$ 1'666.058,00 lo cual a esta alturas hace suponer gque igua-
laria la pérdida incurrida en 1984 {(Us$ 41'276.,0006,00).

Es necesario indicar que la especializacidn de TNE siempre es

tuvo sustentada por la carga general v no por la carga refri-

gerada que en este caso deberia producir ingresos marginales,
pero, por cumplir con los contratos de la carga b&sica se de--
sestimS la captacidén de la carga general, cuyo potencial se-
encuentra TNE empenada en céptarla. Las condiciones de trans
porte de banano fueron bastante favorables para la firma Uni-
ted Brands que significd romper los fletes en un 50% -de aque-
llos gue aplicaba -Flota Bananera Ecuatoriana para la misma --
firma (Cf: TNE US$ 0.32; FBE US§ 0.62).

TNE afirma que la reduccibn de fletes por la depresién del -
mercado de tonelaje hicieron posible tal cotizacibn sin consi
derar gue las flotas refrigeradas nacionales tienen una marca
da ventaja comparativa de generar fletes exclusivos tanto por

existir generacidn de carga propia y d& téener combustible a -



precios nacionales que el tonelaje de mercado no lo posee. ~-
I ventaja esté en la exclusividad de poder controlar el tr&-—
£irzo refrigerado hacia los Estados Unidos y no en la posibi-+
jidad escueta de una sobreoferta de tonelaje reefer. Sin em
gargo es posible definir gue al introducir exceso de tonelaie
refrigerado en el mercado es evidente que los fletes por su-
alta sensibilidad dismnuirian puntos, ademds de que la tempo
rada estaba considerada como baja, (se sobreentiende exceso
de tonelaje nacional, buques charteados). En mi opinién es-
ta nueva inyeccidn de tonelaje en un mercaéo saturado y de--
primido perjudict a Flota Bananera Ecuétoriana y gquedd fuera
de economia. Como préctica comercial serfa aceptable, para-
eliminar competencia désleal, pero tratdndose de empresas es

tatales y de especialiiacién distinta produce una duplicacitn

de esfuerzos que a la final ocasiona resultados negativos -

por partida doble porque coneste esquema TNE duplicé las pér

. . i o . s PR .
didas y Flota Bananera Ecuatcriana se dirige practicamente

El mercado potencial de TNE es la carga general y al preten-

"der incursionar en otra especializacidn dirige esfuerzos al-

sector que no estd considerando como potencial sino como béa-

sico y deja descuidado o descubierto el mercado de carga ge-

neral, gue por su estructura es de mejor calidad y por tanto
mis competido, este hecho ha permitido gue TNE mismo se des-
place de este mercado y permita el acceso de otras empresas-
nacionales yextranjeras en las posigionés de dominio. En ta
les circunstancias se puede notar qué Empresas como AGMARES,
NAVCONS y la misma NAPACA havan superado posiciones que antes

eran de control de TNE.

Por otro lado en el Golfo se permitif el acceso a carga de -
expoitacién a la firma Ecuadorian Line cuya especializacibn-
de transporte refrigerado fue ampliado a carga general, gra-
cias a la facilidad que le otorgd TNE ccon el Cross Space --
¢harter & Ratiocnalization Agreemen. Ecuadorian Line por ciex

to bajo los fletes y quitéd a TNE una buena cantidad de clien
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tes.

Las: perspectivas son prédcticamente inescrutables al tener que
asumir la administracidn de buques de Flota Bananera Ecuato--
rniana; al respecto se debe considerar gue los buques estata--

‘es siempre fucren y scn mis costosos de operar gque agucllos-

-t

F

gque compiten en el mercado, tal es asi gue mucho mis econémi-
co resulta trabajar con buques charteados que con los propios
En tales cilrcunstancias el panorama indica que al servir el -
trédfico de EE.UU., con buques charteados més baratos y a pe--
sar de €1lo hay pérdidas el momento de operar los bugques de -
Flota Banapera Ecuatoriana, cuyos costos son notablemente su-

periores complicarian alGn mé&s la posicidn de THWE. en el traf

[

co USA. La cuestidn es que el 60% del "comercio exterior que-
genera Ecuador se lo realiza con EE.UU. por ello es preciso -

definir la filosofia de las Empresas Estatales en esa area.

(a). I ZONWA.-

Comprende los Puertos de New Yor, Baltimore, Pila-

delphia,Charleston entre otros hasta Jacksonville.

" adem&s se incluye los puertos de los Grandes Lagos HMilwauke, -

Gren Bay, desde los cuales no existen servicios de ifineas na-

‘cionales. In esta zona se han movilizado 76'910.643 kilos de

carga vy se han generado $12'100.873 USA de d6lares por concep
to de fletes con respecto al ano anterior se ha producido una
ligera disminucidén en las cargas 2.59% y los fletes se han -

mantenido &n los mismos niveles.

Los Puertos de New York y Savannah, son los gue gemeran los -
mayores volfimenes de carga, especialmente desde este dltimo -
puerto donde se importa papel para. la elaboracidon de las ca--

jas de bananos.

lias Compaiifas Navieras Nacionales autorizadas a participar en
egta zona son: TRANSNAVE, FLARE vy NAPACA egtds Gltimas compa-—
Afas son las gue lograron la mayor captacidn 69% en carga y -
68% en fletes, lo que demuestra el gran poder de comercializa
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¢ibn gue tiene establecideo, especialmente por lo que opera -
con bhagues refri@erados que llevan banano de exportacidn ¥ re-
torna con carga general de importacidn rentabilizando Sptima-
menie su operacidn, sin detrimento de sus itinerarios que -
1oz, ofrece en forma :semanal.

HANSHAVE que ofrece una modalidad de operacidn similar a la
de NAPACA, apenas logra captar 9% en carga y 13% en fletes.
Igualmente la FLOTA BANANERA ECUATORIANA capta 11% en carga-
y 8% en fletes. En conjunto las compafifas nacionales capta-
ron 89% en carga y 89% enfletes. La compania americana US.-
LINE apenas logra captar el 4% en carga y 6% en fletes., O--—
tras- companias extranjeras captaron 7% en carga y 5% en fle-
tes ' '

-

(b). XTI ZONA.-

Comprende el Puerto de Miami, el cual io he con-

‘siderado comp una zona por general un gran volfmen de fletes

v carga, asf como tambi&n por su posicidn estratégica en el

.8rea de la costa y Golfo de los Estados Unidos. Se han mo-

vilizado 28'382.115 kilos de carga y se han generado ——--——--

USA $7'711.313 por concepto de fletes. Con respecto al pe--

riodo anterior los volfimenes de carga y . fletes se han mante-

S_))

nido en los mismos niveles.

En esta zona las compaihias navieras nacionales autorizadas -
a'participar'son las siguientes: FLARE, NAVCONSA, TRANSNAVE-
y NAPACA, esta filtima compafifla es la que logra la mayor par-—
ticipacidn 27% en carga y 29% en fletes, segquida de TRANSNA-
VE 17% en carga y 17% en fletes.

"Twdas las compafiias nacionales en conjunto captaron 62% en
Targa y 61% en fletes. Las companhias americanas se encuen--
tran. representadas por las compaififas US.LINE y C.C.T. esta -

41tima compaiiia es la gue logra la-.-mayor participacidn 38% -

. en carga y 39% en fletes, cuya cspecialidad es la de ROLL-ON

<

ROLL-OFF que opera con frecuencias quincenales tisne esta-

s

-

o~
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blecido su centro de operacidn desde ese puerto, lo que le -
permite mantener una mejor comercializacidn y un buen competi
dor de ias compafiias nacionales.

(=) ITII ZONA

Comprende los puertos de Houston, New Orleans. Gulf
Port entre otros desde los cuales se ha movilizado 122'648.552
Kilos de cargas y $12'121.344 USA de dblares por concepto de-
fletes, con respecto al ano anterior tanto en carga como en -

fletes se han producido una minima reduccidn.

Sin embargo, es necesario seflalar que es la zona que genera -
los mayores vollmenes de carga en el trédfico de EE.UU. Las-
companias navieras nacicnales autorizadas a participar en esta

ruta son: NAVCONSA y TRANSNAVE.; en esta zona se presenta la-

—~ f mrwmande T
e de acueirdo de Cross=

]

parkticularidad de gue TRANSNAVE mantie

-

' Space Charter con la compéﬁia'Norteamericana Ecuadorian Line-

que es agente de la compafifa Naviera Nacional NAPACA, en vir-

tud de lo cual la compafiia nacional viene participando en el-

- transporte dela carga, con bugues de carga general con fre- -

cuencias semanales alternados con TRANSMAVE.

La ~compafifa naviera AGMARESA cuya especialidad es la del - -
transporte refrigerado-de exportacidn, tiene establecido su-
centro de operacién en el Puerto de Gulport hacia donde lleva
banano de exportacidn y retorna transportando.exclusivamente -
papel para la elaboracidn de las cajas de banano mediante auto
rizacibn especial otorgado por DIGMER, por lo que su partici-

pacidn es significativa.
La . Compafifa NAVCONSA capt6 29% eh carga y 18% en fletes. To
das las compaffas nacionales en conjunto captaron 88% en car-

ga y 83% en fletes.

La banderm norteamericana se encuentra representada por las -

H
3t
A,

compafifas C.C.T. y LIXES LIHES, esta Gltima compaiia e5 la -
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gue logra mayor participacidén 8% en carga 11% en fletes. O-

tras companias operaron mediante dispensa y su participacidn

@8 muy insignificante.

(d) IV ZONA.-

Comprende los puertos’de la costa Oeste de los Es-
tados Unidos, San Francisco, Los Angeles, Long Beach, entre-
otros, desde los cuales se ha movilizado 4'567.010 kilas de-
carga y $1'245.515 USA dblares por concepto de fletes. Con-
respecto al ano anterior se han producido un aumento del 13%

en carga y 46% en fletes.

-

o
®
®
5

Las compaffas navieras nacionales que operan regularmen

Y el TRl LS s
NAy Chud ULLLila o

o
gue logra mayor particivacidn 55% en carga y 6
TRANSNAVE ha realisz

{0

do un viaje esporidico, por lo qu

- representacién no es muy significativa. (FLARE a partit de

1986 deja de operar)}.

. FL.OTA BANANERA ECUATORIANA captd el 16% en carga ¥y 12% &n -

fletes. Todas las compafiias nacionales en conjunto captaron

75% en carga y 86% en fletes.

La bandera americana representada por la compafifa US. LINE -

capt6 25% en carga y 14% en fletes.

En todas las zonas la participacidn conjunta de la Flota Na-
cional se encuadran dentro de los porcentajes senalados en =~
la Ley de Reserva de Carga, 3in eﬁbargo es necesario sehalar
que la activa participacién de las compafiias nacionales en -
las diversas modalidades de operacifn trae como comsecuencia
una sana competencia de fletes que beneficia al comercic na-

ciocnal.
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das las zonas es la compafiia NAPACA que captb el 41% seguida

de TRANSBMNAVE con el 14% de la compainia americana C.C.T. con-
el 11%

‘2) AMERICA DEL SUR.-

En los filtimos afos los vollmenes.de carga que se
generan en esta area, son de considerable representacidn, es-
pecialmente desde Chile y Brasil por los grandes volfimenes -
de importacidn como son; hierro, maguinarias y materias pri-
mas que utilizan los sectores agricolas e industriales asi -
gomo de la construccidn. En esta drea los traficos reserva-
dos corresponden a los paises de Argentina y Brasil, TRANSNA
VE es la compafnia naviera nacional autorizada para partici--
par en esos +tré&ficos con Brasil existe, un Convenioc de Trans
porte Maritimo celebrado a nivel de gobierno en que se repax

ten las cargas 50/50 con la compahia Brasilera LLOYD LIBRA.

. : iz =
-Con Argentina, TRANSNAVE opera en asociacidn con la compania

- Colombiana AGROMAR, se encuentran en estudio un Convenid de-

Transporte Maritimo a celebrarse con el gobierno de Argenti-
na para ld participacién de la Compania ELMA.
3) TRAFICO BRASIL.-

El EBcuador prdcticamente no genera carga de expor-
tacidn hacia el Brasil; el aho pasado apenas se generaron -
fletes por USS$ 130.000,00 en tanto que para las importaciones
los fletes alcanzaron una cifra superior a los US$ 20'000.000
de los cuales TNE captd aproximadamente el 50% (incluyendo -
las reliquidaciones de los OVER de LOLISA del Brasil). Para
el presente afo en junio los ingresos por fletes alcanzan la
cifra de USS 5'469.659,00 y una utilidad neta de US$157.672.
A pesar de que este trafico es rentable en una gsola ruta {(de
Bﬁisil hacia Ecuador) todavia es posible dar empleo a nues-

timox buques y asegurar una modesta utilidad.

Rxistfa la posibilidad de que otra empresa nacional incursio
ne en este tradfico (NAVCONSA) pero las posibilidades de gque-

se realice dicha concesidn permitirfia una €O
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leal entre empresas nacionales a menos de que exista la facti
bilidad de denunciar el Convenio Bilateral gque Lcuador mantie
me con Brasil y se logre un 80% de los fletes generados por -
@as importaciones Ecuatorianas. Al parecer la Direccidn Geng
ral de la Marina Mercante no concederd permisc de trifico. -
La otra empresa nacional respalda su solicitud en 1la malé ca-
iidad del serxvicio gue ofrece TNE, especialmente desde Argen-
tina donde incluso aplica fletes no competitivos con la empre
sa Argentina ELMA, lo de la calidad del servicio no puede ser
del todo cuestionado en cambio de los fletes s& ha demostrado
que al aplicarse un recargo de US$500,00 por uso de contenedo
res, valor que las otras empresas no aplican, sin embargo -
prestan los contenedores sin costo adicional al flete, hacen-
que el flete de TNE sea mds alto. .
‘4). TRAFICO EURCPA NORTE.-

e En este trifico TRANSNAVE es miembro de

transporte entre Lineas Europeas y Sudamericanas, en el que -

se reparten las cargas de importacidn en una proporeidn de -

- 50/50.

Para el drea de Europa Norte se constituyd el POOL EURCPAC -
3~

gque actda bajo la modalidad de FULL MCNEY POCL y
servicios operativos, Eurocandino y Burosal, el o
al gue pertenece THRE.,opera c¢on buques contenedores, y el

otro opera con buques convencionales.

Cabe senalar que en las estadisticas solamente se registran-—
los volimenes de cargas que se geheran en el trédfico Europa-
Norte-Ecuador, lo cual no refleja realmente los ingresos ob-
tenidos por la linea naviera nacional TNE.,cuyo resultado fi
nal se establece una vez que se liquide el POCL del resulta-
do. Merece resaltar que en este trdfico TRANSMNAVE alcanza -

el mejor ingreso en comparacidn con otros traficos.
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.5) TRAFICO EUROPA MEDITERRANEOQ.-

Bn el drea del Mediterr&neo TRANSNAVE opera en ser-

vicio corjunto entre lineas Europeas y Sudamericanas

; Su moda-

lidad de operacibn es con bugues convencionales y su participa

cibn es 50/50%.

En este trafico TNE.,forma parte de la Conferencia E

SPM/MEDIS--

PAC, grupo que ha formado un Pool de resultado. Para 1986 a -

TNE se le asignb una cuota de US$ 2'800.000 (share)

salida al sur. Hasta la mitad del ano TNE obtiene u
de US$ 2'722.855 y un resultado neto positivo de USS
ejecutados en tres viajes. Este trdfico es rentable
te en la ruta sur puesfo que el Ecuador casi nada ex
los paises de Europa-Mediterrineo, sin embargo, debe

sente enzsta Conferencia y evitar ser desplazada por

resa

n
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2 1 {MAPACA} , para el segundc scmestre

adicional cuyoc costo varia entre USS$S 700.y 800 mil d

gue es el costo aproximado del viaje del bugue propi

cir gue a fin de afio este tré&fico arrojo pérdidas.

que se pueda atener este resultado negativo consigui
gas N2 POOL gque en nuestra opinidn resulta dificil p
primido del mercado.
i) TRAFICO JAPON.-
En este trafico la compafifia naviera autoriz
ticipar es TRANSNAVE, guien es miembro de la Confere
WESTSCOUTH CONFERENCE, mantiene un Convenio de Tranép

y cuatro -
n ingreso- -
345.126 -~
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tre lineas japonesas, igualmente con una linea sudamericana.

Los resultados del POOL son ligquidos de acuerdo a la genera--

cidén de cargas con una proporcidn de 50/50%; en este trafico-

tambiémn logra optimizar su operacibén y sirve ademéas

los puer-

tos de TAIGIAN, HONG KONG, KOREAZA, como complemento del servi--

cio.



Este es uno de los tyaficos por el cual TNE, obtiene el mejor
rendimiento deg su flota en él primer semestre de 1986. Logra
una utilidad meta US$ 1.848.705,00 registrando un ingreso de
US§ 7'376.1.Y3,00 los principales rubros de transporte en la -
ruta hacia el Japbn constituve la carga general, siendo el -~
flete mds representativo el de la harina de pescado. TRANSNA
VE aplica fletes de aproximadamente US$ 80 la tonelada, para-
el transporte ensacos términos Liner, sin embargo cuando la -
exportaciébn se realiza en términos FIOST aplica fletes que -
van desde US$ 55,50, 45, 40, 35, 30. Se debe aclarar que el-
80% del booker dela carga lo realiza la empresa directamente-
con tos brokers {Transocefnica y otros) y no con el agente -
que és el negociador especializado. Los diferentes fletes de
harina de pescado ﬁue se mencionaron aplica TNE., demuestran-
la inestable capacidad de negociacidn de la empresa, €n tanto
que los fletes que puede registrar el agente y gue se ha podi
or 1

do constatar, son de mejor calidad que los obtenidos p

© empresa directamente,

‘) TRAFICO SUDAFRICA.-
En este tr&fico TNE es la iinea autorizada 4a partici

par v ha celebrado un Convenioc de Asociacidn con la compaiila-

'AGROMAR, a fin de complementar un mejor servicio de la &rea,-

sudamericanas y sudafrica.

El grueso de la carga que se moviliza en este trédfico provie-
ne desde Sudifrica, de manera especial hierro. Los resultados
son bastante buenos al obtener ingresos de US$ 1'497.494 y -
consigue un resultado neto positiﬁo de USS 639.516,00. Este-
trafico es bastante favorable puesto aque se opera bugues char
ﬁeados cuyo rate de arrendamiento es muy bajo en las zona de-

Durbn. No se realizan viajes desde Ecuador hacia Sudéafrica.



CAPITULO I1I1

DESARROLLGC DE LA FLOTA MERCANTE NACIONAL

L]
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~ POLITICAS, PLANES Y PROYECTOS DE DESARROLLO PARA LA FLOTA
MARCANTE NACIONAL

&ntes de entrar al anflisis de las politicas, planes, pro-
yextos de desarxollo para la Flota iMercante Nacional, debo in
Gircar ciertos fundamentos bisicos gque se necesitan para crear
agrandar, cambiar, reducir y optimizar una flota de trédfico-
de ultramar y de cabotaje.

Ccmo se indicd la actividad del transporte maritimo es el ne-
gocio de transportar mercaderfas y/o pasajeros, por mar desde
un puerto requerido de origen a un puerto recuerido de desti-

na, en un tiempo determinado. Como todo negocio estd sujeto

~a la premisa bésica de la "oferta y la demanda™. En el. trafi

cor maritimo, m&s que en .cualquier otra actividad, el transpor

te marfitimo se deriva de la demanda de transporte de bienes, -

desde los puntos de produccidn hacia los puntos de destino. -

donde eventualmente se consumir&én, Si analizamos que los --

océanos, rios y extensiones de agua, cubren las 3/4 partes de

‘la tierra, por 1l8gica‘hay una fuerte relacidn de interdepen--—

dencia entre el comercio internacional y el transporte marfti
mo a tal grado de dependencia, gue segfin estudios y estadisti
cas se ha establecido que aproximadamente el 95% de todos los
bienes son transportados por via maritima.

Como resultado de este anflisis podewos desprender gque “cuan-
da na hay comercio no habr& transporte maritimo y cuando no -
hay transporte maritimo, no habra comercio”’. Esto nos indica
clarawente que el trdfico maritimo es un sirviente ¥y depende
totzlmente del comercio exterior,por lo cual es muy sensible
a 3as fluctuaciones de la actividad econbmica mundial, conti-

nentsl, regional y en ocasiones vecinal.

Como resultado de todo lo anterior, cualguier incremento o -

v

-

- 52 - g



%

- 53 =~

disminucidn en los volGmenes de carga gque demanda el comercio
internacional, ocasiona en forma directa, un aumento o dismi-
nuctdn en los wolfimenes y frecuencias del transporte maritimo.
Al mismo tiempo, el volumen y extructura del comercio interna
cipnal, estd imfluenciado por los cambios que sufran o sean -
eausados por factores econdmicos, sociales, politicos o fisi-.
«zos. Resumiendo la prosperidad o decadencia de la economia -
mundial, hard que la demanda por servicios de transporte mari
timo, sean incrementadas o disminuidas en forma directa a las
accesidades comerciales mundiales. Igualmente no podemos ha-
cer un estudio de la Flota Mercante Nacional, de una manera -
unilateral, sino que debemos hacer un andlisis internacional,
de todos las componentes que inciden en las flotas del mundo-
y en el comercio maritimo en general, como son desarrollo tec
nolégico, tacilidades portuarias, polfiticas de los gobiernos

grado de dependencia, competencia de precios y mercados, dis-
ﬂﬁpiibilidad de transporte y producteos etc.

ol

decisivamente para'el crecimiento o decrecimiento de los trafi

M1
e

4

cos, conferencias y de las flotas en general, Si esto se pue
de ver rgue es a nivel mundial logicamente que repercutiria, -

) también en lo nacional ¥ por ende en el desarrolle mismo de-
la Flota Mercante, con todos sus componentes y flotas de cabo
~taje, trifico internacional y de servicios especificos.

1. FLOTA PESQUERA“NACIONAL

El #lar Territorial Ecuatoriano es un espacio estraté-
gico en que la Soberanfa Nacional debe ser ejercida en toda -
su plenitud, por un lado, y por otro, los recursos 'de todo gé
nero, icticldgicos y minerales, que se encuentran ahf deposi-
tados, deben ser utilizados racicnalmente por ¢l paZc, por el
ésfuerzo y emprendimiento nacional, solo asi, con una concep-
cidn global, seremos capaces de caracterizar la explotacidn -
der los recursns marinos ccomo estfimulo al desgrollo econdmico

del pais vy fortalesimiento de nuestras flotas de pesca.
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Debido al escasc aprovechamiento que el Ecuador ha hecho has-
ta la presente feéha, de los recursos del mar, la infraestruc
tura productora de los mismos puede ser calificada como pe--
gaeia®™, pero con un desarrollo lento, pero sostenido. Los ma
vores recursos: del mar que actualmente se han incrementado -
gy camarones, harina de pescado, atfin y sardinas. El aporte
gque todos las productos del mar, hacen al producto interno -
bruto del pais, han sdbido muy significativamente. Si toma--
nws como referencia el ano de 1979, alcanzd el 1% v en 1985 =
subid al 3.8%, estiméndose para 1986, superior al 4%. Las -
empresas conserveras alcanzan una capacidad de produccidn de
37500.000 cajas de 48 unidades cada afio y comprenden especial
mente atin, sardinas, macarelas, moluscos y pinchaguas. De
esta produccidn s81o es’ posible obtener 24'600.000 ca

gea un 65% de 1o posible, dedic&ndose en un 55% al consume in
terno y el 45% al mercado de exportacidn. Como se puede ob —.

servar, estamos muy ledios de la optimizacién de los recursos-

‘marftimos ean funcifn de aporte al consumo interno y al merca-

do de exportacidn.

Iia industrializacidn de los productos del maxr, demanda una -~

buena inversidn, cuyos montos superan los 4 & 5 mil millones-
de sucres, ¥y si su rentabilidad se la considera como buena, -

cuando alcanza entre un 30% y un 50% de la inversidn, esti a-

4

segurada dicha inversidn. Indudablemente tiene alguncs ries-
gps como son la falta de abastecimiento, mercado externo va-—-

riable v un consumo interno bajo.

Las fébricas de industria de harina de pescado en los Gltimos
@inco afhos han crecido en un 25% comparativamente al quingue--
nio de 1975~-1980, este alimento utilizado para alimento de -
cerdos, aves v vacunos, v el aceite de pescado, que se enmplea
en jabdn, margarina, pinturas, curtiembres y otros, soOn muy -
rentables y su produccidn abastece al mercado nacional y tam-
bi&n para la esportacidn, siendo este diltimo el de mayor por-

centaje. (80%).



Como se puede observar la pesca es una actividad muy lucrati-
va, de grar solucibn para la ocupacién de mano de obra ociosa
de ingresos sfghificativos de divisas al pafs y de produccidn
de alimerics par la poblacidn, especialmente de bajos recur--
sos, can gran contenido de proteinicos y calorias v de oferta
abundante.

Por todo ello es que el incremento de las flotas pesqueras en
especial, para todo tipo de especies marinas, es de vital im~
portancia para el pais para la industria, para el desempleo y
para el pueblo de bajos recursos, consumidor de este tipo de-
productos.

Si todo lo indicado anteriormente nos hgce medita

r
uc debemes implementar, programas, planes y politicas gque en

£

el préximo quinquenioc, sirvan como impulso definitivo al sec-

tor pesquero, y como resultado directo al incremento de la --

-

- flota pesquera nacional. "~ Estos planes y programas los dsbe--

mos realizar de manera urgente, ya que la alimentacidn de la-

poblacidn ecuatoriana asi lo exige. Estudios de lz CEPAL in-

.dican gque los terrenos aprovechables de la ceostz y de la sise-

rra estén en préximo colépso, débido a su mal empleo y uso da

do, lo cual hace gque a mis de una REFORESTACION inmediata en-—

los paramos, sub-pdramos y zonas erosionadas

L

si como en cier

U

a
tas dreas de la costa, en quec la desertificacidn avanza un
ritmo acelerado, para las décadas sigquientes tendremos menores
dreas de cultivo disponibles, tierras desgastadas y por ende,
menos productividad agro-pecuaria.

Si los alimentos escasean por este motivo y si tenenmos como
contraparte una explosifn demogridfica del 2.8% al 3%, es 16-
gico gue debemos orientar nuestros esfuerzos, hacia otros ti
pos de: alimentos gue sustituyan a estos mientras no tecnifi-
quen la prduccidn agropecuaria., Como resultado vemos que -
los productos del mar son los de més grande volfimen y de me-
jor calidad, gue estdn en oferta en nuestros mares y a los -

que debemes acudir ya.

o~
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Para lograr esto, 1o primero que debemos hacer es volver nues
tros ojos y maestro esfuerzo hacia el mar, fuente inagotable-
de recuwrsos rewrovables, y tan grande y extenso, como nosotros
queremns gwe lo sea. '

Podemcrs bosquejar politicas y varios programas para consequir
este objetivo, los cuales los podriamos resumir en los siguien
tes puntos para el siguiente quinquenio 1988-1993 en 1la flot;-
pesquera:

a) POLITICAS.

-

Concientizar al pueblo ecuatoriano scbre la necesi
dad de volcar nuestros esfuerzos al mar, © sus productos y ' -
recursos, como solucidn a corto plazo de provisidn de alimen-—

tos, fuentes de trabajo, ingresos de divisas y mejora del ni-

[o7)

- = - . . . . - ~ e _
vel de wvida = ©Ss gouateriancs, a la vez gue dosiindy regur

l._l

‘sos econfmicos tanto del sector oficial como privado, imple--

mentar leyes, reglamentos, programas y mis que coadyuven al es-—

fuerzo del desarrollo del campo pesquero, de su industria y de

. sus flotas, para lograr un incremento substancial y de gran -

proyeccidén de esta actividad no s8lo en el campo interno, sino

en el contexto internacional.

Para lograr esta politica por supuesto, se deben dictar las -
respectivas tareas y acciones a cumplir, las cuales podriamos

resumir en las siguientes :

- Optimizar las industrias afines al sector pesquero elevan-—
do su produccidn del 64% al 100% de su rendimiento (ocupa-~

cidn de la parte ociosa).

- Incrementar armbnicamente las flotas pesqgueras, de acuerdo

. . 4 . .
a estndios realizados por los organismos respectivos, que

4, * ESTUDTOS DE FACTIBILIDAD.- "ASTILLEROS NAVAtES" 1980.~ -
DIRECCTON GENERAL DEL MATERIAL DE LA ARMADA
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dan un aproximado de 36 unidades nuevas por afio.

~ Propagzr a nivel popular el consumo de productos del mar-—
en dorma masiva.

- Ofexrtar los productos con implementacién de "fundas popu-

lares" de especies marinas (como se lo realiza en otros -
paises).

~ Facilitar créditos y recursos econdmicos para la expansidn

de todo el complejo pesquero.

- Expandir la flota pesqguera nacional, hacia la conformacién
de una pequefia pero moderna "flota pesquera ocednica", con

gran radic de accibn.

= TWerminar de construir 105'puértos.pesqueros programadosg, -

industriales de Manta, Posorja, complementarios de Esme——
raldas y Puerto Ldpez, y artesanales de Santa Rosa y Puerto-
Bolivar. | ‘

- Fomentar una mejor ordenacibn de los recursos acudticos -

wivos en la zona de las 200 millas de Mar Territorial.

- BAprovechar mejor las capturas de pescado, reduciendo 103

desechos y el deterioro, aumentando al mé&ximo el uso de-
pescado para el consumo humano, estableciendo mejores siste
mas de mercadeo y distribucidn a nivel nacional e interna--

ciomal. ' .

- Crear pesquerias y agricultura continental en zonas de po
- ca © ninguna posibilidad de creacibén de pesquerias mari--

nas

- Desarrunllar la infraestructura de los Astilleros para la-
construccidn de naves pesqueras adecuadas a nuestras nece
sidades y para ofrecer mantenimientc y reparacidn de las mis

mas.
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Como podemos observar todas estas acciones y tareas deben es-
tar encaminadas a alcanzar log objetivos propuestos anterior-

memte y adecuados a muchos parlmetros existentes como son:

- Mnpliacibdn de las Zonas Econdmicas Bxclusivas a 290 millas

tpe mis de 100 paises la estén explotando en lo que a pes-
ca ge refiere, Se debe mencionar gque el 99% de las capturas-
a nivel mundial se lo hace en estas zonas.

- E]l aumento constante de la demanda de pescado junto con la

reciente disminucidn del ritmo de crecimiento de la dismi-~
nucidn pesquera, que hace que en el futuro la oferta de pesca
do séa desfavorable en relacidn a la demanda.

~ La imigracidn y comparticidn de las poblacioncs do peces -

ol
entre diferentes naciones, por lo cual es necesario un or-

denamiento multinacional.

La politica pesquera en resumen debe en lo posible ajustarse-

<71

J

o
i

a los programas especiales de Accidn iniciada en 1272 con

da de la F.A.O0, con el programa global para el dcsarrclle y -

ordenacidén de lia Explotacidn pesquera en las Zonas Econdmicas

2
stéd bien estableci

3

e
do v planificado, constituyendo el principal nmedio para pres-
S

.tar asistencia técnica a los paises en desarrollc v para au--—

mentar su capacidad para el desarrollo y el ordenamiento de -

sus pesquerias marinas.

Como consecuencia de todo este programa, es obvio-que la Flo-
ta Pesquera Nacional, debe sufrir una clara y légica transfor

macién, modernizacidén y tecnificacidn.
Trarsformacién a una flota capdz de abarcar todo el mar terri

terizml de las 200 millas y afin con mayor proyeccidn, hacia la

conformacidn de uma pequefia flota pesquera oceénica.

Fad
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Moderniacifn en todos los aspectos, ya que la actual flota es-—
td envejeciendo muy rdpidamente, con unidades que sobrepasan -
los 30 & mds afios de servicio (17%) de més de 20 afios un alto-
porcenttajie (35%) y con mis de 15 afios el mayor porcentaje (42%).
En la &Jtima década el remplazo ha sido muy escaso y el aumen-
to insignificante. Uno de los incentivos para el desarrollo -
de la Flota Pesquera fue el subsidio a los combustibles, los-
cuales dterminaron que los costos de operacién bajen ostensi--
blemente y que las utilidades se incrementen. En la actuali--
dad afin sigue siendo bajo el valor del combustible, esperando-
que se mantenga el préximo gquinquenio, en niveles, bajos, lo -
cual cémparativamente a nuestros vecinos, nos da gran ventaja,
en costos del producto final y nos pone en condiciones acepta-

bles de competir en los mercados foraneos.

El Pacto Andino con las nuevas reformas y una posible reacti-

[0

yacibn econdmica entre los miembros,; abre una posibilidad

O -

" volver a tener mercados como Venezuela y Colombia, en los cua

les el producto ecuatoriano, llegd a tener muy apreciable a--

ceptacidn, aunque posteriormente se pusieron trabas a estos -

-productos en fomento a las industrias de esos paises. Por to

do lo expuesto anteriormente, es l6gico y de imperiosa necesi
dad, el desarrollar la flota pesquera, rejuvenecerla y tecni-
ficarla acorde a los filtimos adelantos de la técnica pesguera
a fin de que pueda competir con las flotas de otros paises, -
abarator costos y obtener mejores capturas. El Ecuador debe-
sacar el madximo de ventaja de su posicién, de sus 200 millas-
de mar territorial, y de su riqueza pesquera codiciada y ex--

plotadla por otras naciones.

2. FLOTA DE SERVICIOS ESPECIFICCSE

Es muy importante en el desarrollo de la Marina Mexr
cante Nacional, el desarrollo de sus flotas, y de entre ellas

el de la PFlota de Servicios Especificos.

Conforme siga desarrolldndose la Marina Mercante y en especial
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la infraestructura de apoyo a las flotas como son los puertos
canales, muelles, etc., con sus varios servicios, es indispen
sable que tambisn se desarrolle la Flota de Servicios Especi~
ficos, y esto es natural debido a que son en esencia, los que
dan -la seguridad, la facilidad y la garantfia de servicios efi
cientes en los puertos, canadles y también en el mar territorial
aledano, a todos los buques de tré&fico internacional, tr&fico
de cabotaje y flota pesquera.

En los dltimos afios especialmente, el tridfico de todo tipo de

naves, se ha incrementado en forma muy significativa, en los-

puertos de Guayaquil y Puerto Bolivar, por lo cual es necesa-

rio aumentar v optimizar a la Flota de Servicios Especificos.
- 1

Como politica, gue se podria segquir seria: "Desarrollar, im-

plementar y optimizar a la Flota de Servicios Especificos, a

.
din

{a

s - T -
e.contribulr a dad de las navag v

h

' facilidades portuarias, de canal vy de navegacidn costera a -

los buques de krafico internacional, cabotaje y pesgueros, -

colaborar en el control de contaminacidén de las aguas y pro-

‘teger, rescatar vy salvar a las naves de percances, siniestros

emergencias y desastres que se presenten en el territorio ma

ritime ecuatoriano”.

Es conocido por todés las facilidades que al respecto se --
brindan en cualguier naci®n mds desarrollada y gque a mls de
dar seguridad, proteccidn y ayuda a las naves gue surcan sus
aguas, han contribufdo tambidn a la investigacidn de los fe-
némenos naturales, climatolégicos, de recursos marinos y con

secuencias de la contaminacién de las aguas.

El pais por supuesto necesita de este tipo de naves llamadas
de "Servicios Especificos" ya que -en muchas ocasiones, nos =
hemos visto enfrentados a siniestros y emergencias, que no -
han podido ser resueltas adecuadamente por falta de disponi-
bilidad de medios. Las tareas que se podrian enunciar, base

de la conformacidn adecuada de una flota, de servicios espe-



cificos seria:

=~ Dotar en cada Autoridad Portuaria y Terminal Petrolero de

2 naves "motobombas" con capacidad de combatir flagelos -

o7}

¢ giwrax magnitud en los bugues y naves que utilicen los ser-
vigciesr de los puertos respectivos.

- Incrementar o renovar los "Remolcadores”, en cada Autori-
dad Porxtuaria y Terminales Petroleros, de acuerdo a los -~

estudios que se hagan en cada una de estas entidades.

- Proveer de un "bugque-grfia" de capacidad de 200 toneladas -
de "BUM", para maniobra de carga o descarga de maguinarfa
Yy eguipo pesado.

~ Dotar de un "BKINMER" (naves para control de derrames de-

petrdleo) con todos los aditamentos y materiales necesa-—

.rios para su utilizacidn correcta en caso de una emergencia.

Dicha embarcaci®n debe estar localizada en BALAO, preferente—
nente. '

- Adguirir dos nuevas dragas y optimizar las que se dispone
para el dragado y limpieza de los canales de ingresoc a los -
puertos, de los rios para qgue sean utilizables en la navega-
cidn y control de inundaciones, a la vez que efedfien relleno

hidriulico de las zonas en que operen.

~ Mantener y optimizar los trasbordadores, gabarras may

X
y pontones existentes, para darles el mejor uso posib

- Planificar mayores inversiones con el bugque "ORIQN“ para-

ocranografia, hidrografia y Fenfmenos climatolfgicos como
el del. "Nino", de propagacién de las "ondas KELVIN", y mids -
fenfmenos que pueden efectuar al pais en su zona maritima, -
cono loss TSUNAMIS.

- Optimizar al bugue de investigacién pesquera "TOHALLI", -
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para gque cumpla en mejor forma sus trabajos de investiga-
cidn.

- Implementar un bugue de salvataje, con equipos apropiados

como. ser: cadmaras de descomposicidn, quiréfanc de emergen
cia, meteriales de ayuda (soldadoras, palletes, bombas de :
achiquer y contraincendio, mangueras, escalafandras, miscaras
tanques de oxIlgeno, herramientas etc.) y si econémicamente -
es factible, con la dotacidén de un helicéptero pequeno, para
bisqueda, rescate v salvataje. Como se puede ver esta Flota
de Servicios Especificos es de gran utilidad, variada y de -
proyeccidn de la seguridad y ayuda maritima pero un eficien-
te y'seguro desarrolo de los otros campos de la Flota Mercan

- Lol

te Nacional. ) -

3.- FLOTA DE CABOTAJE

El delinear una politica, asi como planes y pfogrg
mas para aplicar a la flota de cabotaje del pais, y obtener-

su desarrollo u optimizacidn, es un tanto complicado, ya gque

-debe estar estrechamente relacionado con los planes de desa—-

rrolleo del pais, en lo- tocante a los campos en los que la -

flota tiene que ver, como son: combustibles, transporte de -

pasajeros y mercaderias, turismo, aguateros y otros. Es co-
nocido que el mayor trdfico de cabotaje se lo realiza en el-
Litoral Ecuatoriano, luego en el Archipiélago de Galdpagos y

como filtimo, en la regidn oriental.

El txdfico de cabotaje en el litoral, estd destinadc especial
mente: al transporte de hidrocarburos y derivados, desde Ba--
lao a la Libertad y Guayaquil. Este tr&fico actualmente se~
lo realiza con las unidades ya mencionadas en el capitulo ég
terior, y uno de los mayores temores es la construccitn de-
Oleocductss y Poliductos, por lo cual la flota se ha abstenido
de incrementarse, rencovarse, ¢ lograr su optimizacidn; sin -
embargo, el consumo de combustible en el pafs es cada dia ma

yor y las necesidades de transporte por via maritima son igua
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3es al del tr&fico de cabotaje de turismo y carqga, en la zona
insular de Galipagos v, con el Continente es representativo vy
tiene gram proyeccidn, siempre y cuando se efectfie una plani-
ficacién y se dicten politicas adecuadas; es por eso, que se
debe egstundiar muy cuidadosamente, las repercuciones que ten--
dria un desarrollo muy significativo, en las islas, su ecolo-
gia y la posicidn estratégica que se obtendria. Se puede es-
bozar politicas y tareas o acciones a seguir para la flota de
cabotadje nacional de la siguiente forma, par el siguiente -
quinguenio, 1988-18%92.

"Desarrollar a la Flota de Cabotaje Nacional, rejuveneciéndo-
la, renovdndola y optimizando sus servicios a nivel litoral, -
insular y orientar, a fin de contribufir a fortalecer la I'lota

Mercante Wacional , 1la Marina Mercante y por endes al pais.

Para el cumplimiento de esta politica ', se podria implementar

'+ las siguientes tareas y acciones a cumplir.

<" Reemplazar las unidades mi&s veteranas, que tengan scbre -
los 40 afios de servicios, en forma prioritaria en iss

P
meros anos (8 unidades) con unidades nuevas y de mejores ca--
5

unidades por aiio.
- OQOptimizar a los buques de menos de 20 aflos de servicio, -
(7 unidaes), manteniéndolas en un nivel alto de servicio y

operatividad.

- Desarrollar el turismo a la Zona Insular de Galépagos, -
creando una infraestructura apropiada tanto en tierra, co-

mo en la Flota, que la serviria.

- Adquirir naves de muy alta velocidad para cabotaije, espe--
cialmente en el Golfo de Guayaquil y su estuario (HOVER--
CRAFT, deslizadores, etc.), que puedan competir con las vias

terrestres.
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= Mejorar el sistema portuario del pais.

-  Dragar ¥ mantenr aptas las vias fluviales asi como todo el

sistema de balizamiento y ayudas a la navegacidn, tanto en

el %itoral como en la regidn oriental.

Con todas las acciones propuestas, més el apoyo gubernamental,
con el mantenimiento del precio de los combustibles a un ni--
vel bajo, y la debida concientizacidn a los potenciales usua-
rios, es méds que seguro el obtener un desarrollo firme de la
flota de cabotaje. El desarxrrollo de la zona insular debe es-
tar acorde a los planes propuestos por el CONADE para el quin
gquenio analizado. ELl turismo a las Islas Galépagos puede ser
incrementado facilﬁente} cambiando por supuesto a la legisla-

-

cidn y regliamentos en vigencia gque permiten a 25.000 turis

H
n,
cf

as
anualmente, visitar esta joya de la naturaleza. Las ventaj

a
gue sc tienen con el transporte de cabotaje; son algunas, co-

‘mo precios bajos para transporte de carga a pasajeros, mayo--

de comunicaciones.

No podemos olvidar gue las flotas de transporte marfitime de -

cabotaje o de ultramar, se desarrolian de acuerdc & la canti-
dad de carga y de comercio que se tenga, ya que son sirvien—-—
tes de estas actividades, por lo cual las politicas de desa--
rrollo de las flotas no deben ser tomadas o analizadas en for-
ma aislada, sino dentro del total contexto que representa el-
desarrollo integral de las zonas a las que el tr&fico de cabo
taje puede y debe tener presencia, como son el Litoral Ecuato
riano, su regidn insular y la regibén oriental en los sistemas

fluviales que ofrecen oportunidad de navegacidn.

Para mejor visualizacidn de la flota de cabotaje, se puede re
currir al Anexo N® 3, en los gue se describe la situacibn de

la filots &e Cabotaje a los afios 1985-1986, el tipo de unidad.
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su especialidad, la edad promedio de cada una , el tonelaje -
de registro bruto.(T.R.B.), el tonelaje de regiétro neto (T.R
N.}, la capacidad de carga en metros cfibicos (M3) sea carga -
seca o liguida, nombre del Armador y de la unidad etc.. Men-
cibén aparte merece el transporte de combustible o5
ros, en que la flota se desarrolla 8e acuerdo a las necesida--
des y consumo que el pais tenga de estos materiales y de futu
ros descubrimientos de los mismos, existiendo posibilidades -
en la Provincia de Manabi, en la reactivacidn de los pozos de
la Peninsula de Santa Elena, en el Gas del Golfo de Suayaquil,
el desarrollo del complejo petroguimico de Atahualwa, y los -
resultados d= la prospeccidn y exploracidn pefrolera en las -
dreas submarinas dg la costa ecuatoriana, proyvectos que deben
ser contemplados en el plan quinquenal del CONADE para los prd
ximos ‘afios, 'y qué 'de réalizarse incidiran directamente al de-
sarrpllo, fortalecimiento y emplgo‘de la flota de trafico de-

cabotaje.

El desarrollo maderero y su explotacidn, tanto en la Zona de

Esmeraldas, como en la regidn oriental, es otro factor muy-

-significativo para el empleo del trafico de cabotaje gue en -

la actualidad ya tiene un desarrollo incipiente, pero de mag

nificas proyecciones.

Si resumimos serdn las politicas de desarrollo costero tanto
1

en industrias, productos agropecuarios y turismo, lo que inci

da directamente en el fortalecimiento y desarrollo de'la flo

ta de tr&fico de cabotaje, o en su estancamiento.

4. FLOTA DE TRAFICO INTERWACIONAL

Antes de poder delinear las politicas a segulr y-
las tareas o acciones que en conjunto sean las pautas y cami-
nos establecidos,creo indispensable hacer un ligero andlisis
del comercio durante d {ltimo afo de acuerdo a estadisticas
existentes en la Marina Mercante Nacional y en la Autoridades

Portuarias.
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Durante el afio de 1986, el Comercio Exterior Nacional por via
Marftimaﬁ fue de 16.000'520.660 kilos de carga y genexrd mis -
de 357'750.000 U.S.A. d8lares por conceptos de fletes, inclui
dos fos fletes resaltantes del transporte de hidrocarburos, -
tamito de importacidn, como de exportacida, resaltando guc a--
prioxinmdamente el 71% del total de la carga movilizada corres
pondee a hidrocarburos, lo que demuestra la gran incidencia del
petrbleo, soporte de la Economia del pais especialmente por -

que éste constituye el principal producto de exportacidn.

a. IMPORTACIONES

«

Las cargas de Importacidn durante el afio da -
1985 fueron del orden de 2.448'156.654 kilos, los cuales die-
roe como resultado, la suma de 165'827.789 U.S.A. dblares por
concepto de fletes. En 1986 el crecimiento fue muy reducido-

noy varios facitores ecgnarialimente 2 hadia del nracio
POY vaxXios ILacto rees, eEpeciaimente & kaja del preCcio

{h
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=
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or

‘petrdleo, lo cual afectd mucho a las importaciones, aunque de

todas maneras, fueron significativos los resultados. Aproxi-

madamente las importaciones ascendieron a 2.560'000.000 kilcs

'y a unos 175'004.000 U.S.A. dblares.

Como resultado de una mejora en la produccidn agropecuaria y-

a un ajuste a la economia, las importaciones sufrieron una li
gera disminucifn, especialmente en productos alimenticios co-
mo: arroz, azficar, y maifz principalmente en carga GRANEL LIQUI
DA, se produjlc una notable reduccidn esto es debido a gque -
el rubro de aceites y lubricantes, se los ha registrado en la

carga de hidrocarburos.

En carga GRANEL SOLIDA, se disminuveron las importacioncs de

trige vy otros productos.

Del andlisis del cuadro de importaciones y exportaciones se-~-

[l
glin los pafises (anexo 5) se desprende que el 42% de los vola-
menes de carga de importacidn, se lo hace desde los Estados -

Unidos, lo que demuestra el gran movimiento comercial y mari-
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timo gue existe con el pais del norte, siguiendo en importan-
cia, la Zmérica del Sur con el 25% y luego los paises de Euro-
pa con an 15%.

Los vollmenes de carga y fletes captados por parte de 1:z

ra lNacional fueron, seglin el siguiente cuadro.

et 1000 B e ek B AR ks VS e i Tt Mt i A ek Bl BTE ok it P ot S WAS SR W T ey P ey P T — —
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VOLUMENES DE CARGA Y FLETES DE BANDERA NACIONAL

KITOS g U.S.A. FLETES %
BANDERA NACTIONAT,: 1.2137199.332 50 * 78'380.054 47
BUQUES PROPIOS 421'141.812 18 24'397.029 21
BUQUES CHARTEADOS 729'057.520 - 32 43'983,025 26
BANDERAS EXTRMAJERAS 1.2437957.322 50 87°447.735 33

TOTAL. 2.448'156.654 1002 1657827.789
FUENTE: DIRECCION DE LA MARTHA MERCENTE

[
o
o
de

Los porcentajes captados con la Bandera Nad¢ional se encuentran
dentro de lo estipulado por la Ley de Reserva de Carga, sin em
bargo es necesario sefialar que en mayor proporcidén 1o hacen -
los bugques charteados que los utilizan como complemento de sus

bodegas para transportar las cargas que por Ley corresponde.

b. EXPORTACIONES

Las cargas de exportacién por via maritima to-
talizaron 12.551'359.730 kilos y 157'422.539 U.S.A ddlares por
concepto de fletes. EL siguiente cuadro indica el movimiento-
de la warga y su incidencia en fletes, que se ha producido en-

porcariajes.

-
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CUADRO N2 3
MOVIMIENTO DE LA CARGA E INCIDENCIA EN LOS FLETES

KI10S FIETES U.S.
CARGA EM GENERAL: INCREMENTO 45% INCREMENTO 23%
CARGA REFRIGERADA: INCREMENTO 9% INCREMENTO 13%
CARGA GRANEIL SOLIDA: INCREMENTO 152% INCREMENTO 188%
CARGA. GRANEL LIQUIDA: INCREMENTO 2% INCREMENTO 63%

FUENTE: DIRECCION DE LA MARINA MERCANIE.

Ias expoLch10uca han .presentado una notable recuperaciin gracias a la po-
1itica de fomento, emprendido por la actual administracidn que ha vigori—
zado a este gran sector generador de divisas.

En carga geﬁeral tuvieron el mayor aumento el café, cacaoc y -
elaborados de cacao; en carga refrigerada el aumento se debid-
espe01almente al banano y también tuv1eron un repuente los pro
ductos del mar; en carga “Granel S6lida su aumento es muy sig-
. nificativo gracias a los grandes lotes exportados de harina de

pescado gque han beneficiado notablemente al sector pesquero.

Si analizamos globélmente todas las cargas incluyendo los hi--
drocarburos en el cuadro de Importaciones y Exportaciones se——
gin paises (anexo 4) se observa que los mayores voliimenes se -
destinan hacia los Estados Unidos, segundo a Korea y las Anti-—-
llas por las exportaciones de petr6leo y luego Sud América y -
Europa. ' -

Los vollmenes de carga y fletes captadcs por parte de la Ban--

dera Nacional dieron los siguientes resultados.
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CUADRO N2 4

YOLUMENES BTE CARGA Y FLETES POR BANDERAS

KITOS 2 FLETES U.S. 3
BANDERA NACIONAL 3.966'428.900 32 62'508.416 40
BUQUES PROPIOS: +1'931'082,275 16 24.436.010 16
BUQUES CEARTEADOS : 2.035'346.625 16 38'072.406 24
BANDERAS EXTRAMJERAS : 8.585. 430,830 68 94'924,223 60

TOTAL 12,551'859.730 100  157'432.639 100

. FUENTE: LIRECCION DE 1A MARTNA MERCANTE

o -
- la

T
wiafy

Las cargas-de expartacidn no estdn sujetas af la gplicacidn de
la Ley de Reserva de Carga exceptuéndose la‘ie hidrocarbé£051
En el cuadrc de importacién-exportaciéﬁ'sedﬁp compafifas navie
ras (anexo 6) se puede apreciar laAparticipagién de las Com--
pafifas Navieras Nacionales v sus diferentes ﬁspecialidades de
' carga, destacdndose TRANSNAVE en carga gener.l,kNAVEEﬁA DEL -
PACIFICC S.A y AGMARES en Carga Refrigerada J FLOPEC en hidro
carburos, que a su vez son  las compaififas que mayor nimero de-

bu-ues propios operatr:sen el Trifico Internacional.
H

Podemos décir en términos de tonelaje la Flotg crecid 3.25% -
con referencia al afic anteriocr y se coamsidera que se halla -
adecuadamente conforméda de acuerdo a las dis- intas especiali-
dades reaueridas para movilizar los p}oductoségenerados pof -

. r q L .
muestro Comercio Exterior. '

Una vez gue se ha visto muy brevemente el desarrolle del Co--
mewcio Marftimo en el nais en los iltimos aﬁos,ise pueden for
mular politicas muy generales, para el Trifico Maritimo de Ul
tramar, ya gue por sex este un campo muy especializado y que-
dépende no seolo de pardmetros nacionales, sino también inter-

nacionales como la economfa mundial, la productividad, el de-
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sarrollo de las flotas y los reguerimientos regionales de ma-
teria prima.

L.~ POLIWSLAS, PLANES Y PROYECTOS DE DESARROLLO PARA IA FLOTA
DE TEXRFICO INTERNACIONAL.

De acuerdo a la situacidn mundial de las flotas de Trédfico
Maritimo y a la economia mundial, que se encuentra en crisis,
asi ceomo la situacidn de nuestra flota podemos delinear las -
siguientes politicas para el »réximo quinguenioc 1988-1992.

-~ La Flota de Tradfico Internacional debe mantener la capaci-

dad de bodega, no debe crecer. Esto es debido a que el -
trdfico marftimo mundial ofrece demasiada bodega, hay oferta-
en exceso por la recesidn econdmica internacional y ein gue la-
flota actual de nuestro palis, es adecuada a la cantidad de -

carga v mercados, no esperfindose gque cambie la sitnacibn en -

el quinguenio del estudio.

- Optimizar la Flota de Tré&fico Internacional o sea, elimi--
nar las unidades menos eficientes, reemplazandoilas por uni

dades modernas acordes.a los adelantos, o en su efecto lograr

la utilizacidén al 100% de la bodega existente y en caso de ne

cesidad, chartear unidades para cubrir la demanda.

-~ Reyvisar mandatoriamente la Reserva de Carga de ser posible
a nivel latinoamericano, ya que si bien ka desarrollado a -

lag flotas en cada uno de los paises, se viene observando un-

efecto regresivo desde 1979, en las (flotas frente -al comer-

cio maritimo internacional. Las nuevas leyes deben optimizar

el tréfico maritimo, de acuerdo a las cargas vV no como en la

actualidad en gque se realiza de manera inversa.

- Si bhizn la Flota de Ultramar no debe crecer o si lo hace -
en poca proporcidn gue no pase del 10% de incremento de bo
dega debe la flota de ultramar, transformarse y ponerse en -

guardia para poder competir con 1os S5.A.W. Servicios alrede-
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dor del Mundo) que son flotas fuera de conferencias, que ro-
tan alrsdedor del mundo con sus unidades, en direccifn Este-
Oeste yotros en direccidn Oeste-Este, con buques altamente -
sofisticados y moderncs que transportan sobre los 4.000 con—
tenaffores, més la ayuda de FEEDERS, Estas flotas pertenecen
esmerialmente a Estados Unidos y a Taiwan. Esto obliga a -

los: palses latinoamericanos a formar CARTELS para contranes-
tarlos.

- La revigidn de las leyes maritimas en funcidn del comer~-

cio internacional y no en funcibn solo nacional.

~ No incrementar en los puertos nacionales el sistema“Roll-

On vy RollHOf? (Ro-RO) va que es costoso y traeria como -
consecuencia el cambio de unidades v cébezales a nivel nacio
nal. El Puerto de Manta es un ejemplo de que el servicio -

ROLL-ON, ROLL-QF, no ha beneficiado a dicho puerto, sino que

ha creado probliemas en los gremios vinculados,

= Adguirir un buque PANAMAX para su utilizacidn en transpor
de hidrocarhuros al drea del Caribe en remplazo de las -

" unidades obsoletas.

— Para transporte de combustibles al Asia, se debe sequir -

charteando bugques de gran tonelaje v no adquirirlos, por-

-

la eventualidad de este comercio.

- La compra de bugques graneleros, serf accrde a les progra-

mas de desarrollo existentes y de acuerdo a los exedentes
exportables de las &reas productivas quizas se deberan ini--
ciamx los estudios al final del quinquenio con datos reales-

Yy prayecciones mas ajustadas a la vgrdad productiva.

- Lags diferentes compafifas deben tratar de adherirse a las-
diferentes sociedades, convenios y pactos sobre seguridad

maritima.

- Optimizar los puertos, en base a la preocupacidn y mecani

"
-

o~
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zacidn de sus servicios e instalaciones comenzando por una po
lftica, de limitacién de personal.

- Refosmas a la Ley y C6digo de Trabajo, ya que no se toma en

cuenta al persomal de trabajadores maritimos, teniendo que
aplizuzr a estos regulaciones no acordes ni aptas para este ti-
po ¢e. actividad.

~ B debe orientar a la flota a renovarse en base al sistema
fde unidades para sistema MULTIMODAL, para lo cual es nece-

sario,.. cambiar las regulaciones aduaneras, el nmejorar las ca

rreteras, cambiar el tipo de cabezales y camiones y capacitar-

a todo el personal.

- - S5& debe aplicar y sacar el mejor prove Y
TRAINMAR (Entrenamiento Maritimo) con apoyo de las Nacio--

nes Unidas.

- Aplicar un programa de "Conciencia HMarftima" para dirigir

los esfuerzoas nacionales a esta actividad.

- La Empresa TRANSNAVE debe adquirir un M.P.C o sea una moto
nave porta-contenedores para el tr&Afico a Europa, con capa

ara 150~

o]

contenedores refrigerados de 40 piés de longitud. Este bugue
no agranda a la capacidad de bodega, ya que en la actualidad-
se chartea un bugque similar, y es el que mejores resultados -
ha dado en eficiencia y costos.

Con estas politicas esbozadas, v en caso de aplicacidn efec-
tivia es seguro que la flota de tr&fico de ultramar, logrard -
un casarrollo armdnico, real vy de alto rendimiento para el pais
en momentos en gue en todo el mundo, el transporte maritimo -

esté en recesidn por la crisis econdmica.
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CAPITULO IV

LA FLOTA MERCANTE NACIONAIL, SU FUTURO

A.~ PROYECCION DE LAS POLITICAS DE DESARROLLO PAR LA FLOTA -
MERCANTE NACIONAL. -

Siendo el comercio mundial el que genera las cargas para-~
el Trdfico Maritimo, especialmente de ultramar quizas es un -
poco prematuro el tratar de analizar resultados gque atin no se
handado, pero trataré de hacer un anflisis basado en los paré
metros que se tiene mis una probable: incidencia de las poli-
ticas que se indicaron par la Flota lMercante MNacional.

- "
Patiremas del andlisis del Oc@ano Pacifico par ios prdéximos -
anos en base a lo que actualmente significa y es en el contex
to mundial; el desarxeolo gue preé&nta este océano por dos £o

A

|3

-dencias nitidas y estrechamente relacionadas o vinculadas: a)

una vertiginosa expansidn econdmica y b) un proceso paralelo

de concentracidn del Poder Politico.

Estas tendencias se configuraron histdricamente de una manera

muy precisa, como lo comprueba el sentido geogréafico dellas -

la Unidn-

[

-

Soviética, ambas potencias orientadas hacia el Pacifico. De-
otro lado, la coexistencia pacifica dentro del &rea de paises
como-Japﬁn, Korea, Taiwan, Australia, China Popular Filipinas
etc., cuyo desarrolo industrial vertiginoso y su proyeccidn -
tecnoldgica y militar en dicha &rea, ofrecen perspectivas in-
mensas a todos los paises del Pacifico y acontecimientos im--
portantes que afectaran por igual a Sudamerica en la Zona del
Pacifico~Sur, en el cual, el Ecuador por su situaciédn frente-
al Canal de: Panam8 con sus Islas Gélépagos,puede y debe mirar-
optimistamente el futuro para su comercio en el &rea. Las re
laciones Chino—-Ruso~Americanas, Americanas-Chinas y la canti-
dad de alimmnzas estratégicas que se entrecruzan en el &rea, y

hablan muy <liaro de la inestabilidad y situacifn compleja que



tiene la regidn.

El pancrama del Pacifico es afin mis complicado, naciones como
Vietnmdn, Cambodia, Tailandia, Filipinas, la Repfiblica de Co--
rea, AMistralia. etc., sufren tensiones grandes ya gue se han
reorientado las politicas internacionales, desplazando a los -
centros de poder hacia la 2ona del Pacifico Oriental afectan-

do la politica individual de cada pais.

Tanmto la Unién Soviética como Estados Unidos tratan de concre

tar su accidn en torno al coloso asidtico que emerge con gran -

poder: Ia China Comunista.

Por la reaparicibén del Japdén como la potencia industrial asié

tica y Australia que toma el papel de Gran Bretafia en la zona,

s@ puede decir que existe un reordenamiento de fuerzas politi-
r ite Forma-—

cp; miiitares v culturales que operan en 1a Cuenca

‘el Pacifico Asidtico, con-repercusiones a lo largo y ancho del

Océano.

“Frente a esta realidad cambiante resulta claro, gue el Ecua--

dor no puede vermanecer ajeno, debiendo emprender una politi-
ca dinfmica e imaginativa que le asegure una participacidn ac
tiva y creciente en el futuro del &rea, evitando verse avoca-
do en una politica de hechos consumados en cuya gestifn no se

haya tenido participaci®dn.

La proyeccidn a esperar, si se aplican las politicas y progra-
mas para el desarrollo de la Fiota Mercante Nacional, mds que -
buscar una expansién, vy un desarrolo muy grande, serd, el op-
timizar la Flota y sus Servicios, buscandec ¢l fcrtzlecimiento
y bases sélidas para emprender quizd desde el proximo gquinque
nio 1/93-1997, un aumento fisico de la Flota en lo que a tone
laje ¢ bodegas se refiere y todos los servicios anexos que de

ellos sw @eriven.

'.._l
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Es b&sico compartir del hecho de que en la actualidad,
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pacidad de oferta de bodega de trifico maritimo es muy grande
Yy el comexcio a nivel mundial sufre una gran depresidn. Se--
ria un epntrasentido agrandar nuestra flota, sin medir las -
consecurncias que se oxiginarfan por tener luego una bodega -

sobredimensionada, ociosa sin carga y- sin mercados.

Frenitw a esta situacidn muy errada por cierto sise encamina -
bien & politica naviera obtendremos una flota mercante peque-
la pero de gran solidez econdmica, con posibilidad reales de-
una expansidn en caso de requerirse; una alta tecnificacién -
en este complicado y muy diffcil campo del comercio maritimo-
internacional, y una proyeccidén futura a corto plazo, de ver=-
dadera actividad econfmica gue produzca réditos al pafs de -

grandes beneficigs. “

B. RESULTADOS A ESPERAR EN EL QUINQUENIO 1988-1992

El guinguenio de 198841992'es muy especial en el desarro-
1lo mundial y también en el desarrollo nacional, ya que la -

crisis a todo niwvel va tocando fondo, paises que practicamen-~

-te no pueden pagar la deuda externa, paiées gue no tienen de-

sarrollo sino al contrario han decrecido en sus economias, di-
vergencias econdmicas declaradas en especial Estados Unidos =
en contra de Europa y del Japdn principalmente, por las barre
ras proteccionistas de zada uno de los paises, a mds de los -
sistemas completos de compensaciones, imposiciones aduaneras,

subsidios, etc..

Todo esto ha dado como resultado el que al momento sea muy di-

ficil el competir en el tré&fico maritimo mundial.

Europwa tiene déficit grandes en el comercio mundial por lo que

las ceinpafifas navieras estln en graves problemas econdmicos.

Taiwan, Japdn y Estados Unidos mantienen flotas de bugues ba-
jo el sistema de "Sexvicios alrededor del mundo"”, que son bu-
ques @e contenedores se casi cuatro mil unidades ayudados por

FEEDERS, gue recorren todos los océanos en sentido horario o-
F

-

~
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antihorario, no pertenecen a conferencias, al contrario son -
competidoras de &stas, ya gue por ser naves o bodegas de opor
tunidad, abaratan los fletes, poseen mayor flexibilidad de mo

vimfentos, y son oportunos en ciertas rutas.

¥rra el quinquenio 1988-1992, las espectativas de nuestra flo
rd son grandes. El pais entrari prékimamente en un etapa dem
desarrollo vertiginoso de cumplir los proyectos, algunos en -
plena ejecucibn, o en etapa de despegue. Las represas del -
Daule ~Peripa, Tahuin, y otros provectos menores incorporaran
algo m&s de 150.000 hectéreas muy fértiles para cultivos de -
productos vitales para la alimentacifn; energia eldctrica, -
en el orden de los 170.00 M.V. serdn incorporados a la red de
electificacidn, vy el control de las inyndaciones v el riego

que se produzca en las adreas que recibiran aste kencficis, da

rd al pals una excelente oportunidad de crecer a pasos firmes,
especialmente en los sectores agropecuarios-forestales v re--

cursos del mar.

n

necasidades,

]

Si logramos una planificacifn real y acecrde z la
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tos agropecuarios, madereros, elaborados y enlatados, ademgs-
los productos tradicionales. Los hidrocarburos, para el pro-
ximo quingquenio, no tendr&n un alza representativa va que se-~
incrementa dfia a dia las existencias de este vital elementc -
a nivel mundial y se investiga asi como se prueba con nuevos-
rombustibles, inclusive otras formas de energia, como solar,-
eblica, nuclear, etc.,'Se incrementa igualmente las técnicas-
de ahorro de combustible, la diversificacién de los.mismos y
ia concilencia de los ciudadanos para cuidar estos elementos -

¢on una racionalizacidn adecuada.

Por todo esto los precios del petrbleo se mantendrin a nive--
les bajos, a menos que existan presiones indebidas, conflic——
tos a gran escala u otros motivos muy especiales. Es porx ello
gque la optimizacidn de la flota en los términos que se indicé,

tendrin un resultado muy beneficioso para todo el contexto de
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la Flota Mercante Nacional yva que ser& equilibrada, moderna v
acorde a los volGmenes de carga de hidrocarburos que se pro-
duzea y consuma. El bugue PNAMAX para servicios al Caribe es
de. mucha necesidad y de gran rendimiento, su adquisicién para
£ del quinguenio permitir& que la flota se fortalezca y mo-
rrnice para los prdoximos 20 afios acorde a las futuras nece-
sidades del pais.

Si hacemos un andlisis de los resultados a esperar en el pré-
Ximo quinguenio 1988-1992, de la Flota Mercante Nacional, por
dreas que lo componen, tendremos los siguientes

1. TFLOTA PESQUERA.-

h

Si se actualiza el "Programa de Fomento y Desarrollo
Pesquero" del primer plan quinquenal 1976 1980 preparado por-

-~
El

Ja Comigifn Asesor lizar n

|-+

da Tesca oard rea un

)
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5 gque no 1 ni

ll.

"y gque tampoco se lo tomd en cuenta de 1981 a 1986, paraiizan—

do eldesarrollo armdénico de la Flota, v dejdndola gue crezca

por iniciativa aislada, no planificadas, con la consecuencia

de haber llegado a las metas mds modestas, es entonces que se

estaria sentando verdaderamente las bases para una estructura
cidn y fortalecimiento definitivo del sector pesquerc. La -
creacidn de una flota pequeha en n@mero, pero de un toneiaje
vy bodega superiocr a la actual, mis la aplicacidn de técnicas
modernas de pesca con una "flota ocednica” muy reducida, agre
gando la optimizacidn y/o renovacitn de unidades obsoletas y
m&s la ocupacidn de la capacidad ociosa de las industrias afi
nes a la pesca, lograri que a fines del guinguenio, el pais
disponga de una presencia significativa en el contexto mundial

de esta actividad.

da. alimentacién del pueblo ecuatoriano se verd garantizado -
por' el alto contenido de protefnas esperando que ésta 1lle--
gue especialmente a las zonas de alto porcentaje de bocio en-
figmimo por la presencia de sales y yodo en el contenido de -

estos productos tan necesarios en la prevencidn de este mal.
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Es de importancia vital para la garantfa de no destruir la eco-
logia del manglar y de los esteros principalmente, que se desa
rrolle &% cultivo del camardn, pero de una manera muy tecnifi:
cada, <vn controles estrictos para su racionalizacidn Yy con -
verdladera conciencia de los males que ocasiona una explotacién

antitécnica, con miras finicamente a los ré&ditos econdmicos.

El camarbn, la langosta, los moluzcos en general son de alto -
contenido protéico y el consumo actualmente Poxr su precio, es
para niveles econdmicos altos por el vollimen y precios. Estos
rubros, méds influencian en el crecimiento de las exportaciones
Yy por consiguiente en el tr&fico maritimo de ultramar.

EL préximo quinquehio 1988-1992 debe constituir un gran acércg
miento de la poblacidén al medio maritiﬁb. T.a creacifn de mig-
der unos 10.000 puestos de trabajo seri una meta que se puede -

canseguir a fin del quinquenio, a pesar de los inconvenientes

~de un gran crecimiento de  la competencia. No debemos olvidar-

nos del gran potencial pesquero gque tuvo el Perfl especialmente
ex las décadas de 1955-1965 v de 1965 a 1975 en gue sclo las -
a

politicas mal llevadas v la demasiada estatizacidn de 1: indu§

-+

tria termin6 con el gran recurso que tuvo Perd en la pesca.

La extensidn de nuestro mar territorial v la posicidn de Gala
pagos, no debe dar en el prdximo quinquenio el sitio real en-—
el contexto mundial, como es el pesquero, si las politicas, -
proggramas, planes etc., de desarrollo que se han presentado -
en este trabajo como son puestas en marcha y si sc hace con--
ciencia en la nacidén de nuestro destino maritimo, al cual he-

mos cerrado siempre nuestros ojos y nuestros esfuerzos.

La Flota Pesquera a fines del quinquenio debe fijarse nuevaspo
liticas y metas de acuerdo a la situacidn mundial, continen--
tal y especialmente regional. Debe estar en capacidad de reem
plazaw en parte a los hidrocarburos, cuando E€stos dejen de te
ner el puesto privilégiado en las explotaciones y en la econo

mia macional, pero una sola premisa es la que dar& esa meta,-
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el obtener productos de primerisima calidad gue se impongan -
por la calidad en el mundo comercial, y que en el pais sea de

consumo poprlar y una solucidn a los problemas alimenticios Yy
de saiwd.

2, FLOTA DE SERVICIOS ESPECIFICOS

Esta Flota es un componente de la Flota Mercante Na--
cional, gue mas necesita desarrollarse en el pais, ya que al
momento casi no dispone de unidades. Como ya se analiz6 en -
el capitulo anteior, es muy importante y constribuye al desa-
rrollo de las otras flotas, bajo un marco de seguridad v res-

paldo;, gue este componente lo brinda con sus servicies.

\D .
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€ esperar para el guinguenic 19288-1

s Especificos, cuente a finales de este quinguenio es
tudiado, con los servicios bdsicos que se necesita, para dar-
una seguridad muy sdlida, tanto a las flotas como a 1os puer-
tos, canales, rios y mar territorial aledafio al territorio -
ecuatoriano y con ello propender al desarrollo global de 1a -

Marina Mercante,

Este quinguenio debe terminar dotando a esta flota de los ser
vicios especificos bdsicecs en cada uno de los puertes del pafs
coma son: buenos y modernos remolcadores, bugues motcbombas -
de caracteristicas apropiadas, bugues de‘soporte muy eficien-
te, con equipos de salvataje y rescate, equipos de bombeo y -
achique de alta capacidad que puedan socorrer en determinados
momentos de inundacidn, varamiento, hundimiento, colisiones,
incendio, emergencias u otros que siempre tienen en alto ries
go para los bugues poco protegidos o gue no disponen de estaS

ayudas.,

Si también logramos poner en ejecucidn no solo las politicas-

dadas siino también los programas, metas y acciones, con res-

pecto & la Flota de Servicios Espicificos, por supuesto que -
]

podriancs tener armdnicamente un desarrxollo significativo pa-
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ra poder brindar el apoyo requerido vor otras flotas, como son:

servicios de grQias, remolques de altura, reparaciones en el mar

primeros auxilios, bugues logisticos y cientificos; y también -

dragas que se las emplearfia para rios, canales, esteros, etc.,-
dandlp awigen al desarrollc dela Flota de Cabotaje, fluvialesz ¥
de aguas interiores, conlas ventajas de tener més vias de comu-

nicacifén y diversificadas, en contra de monopolios existentes.

A los Terminales Petroleros de Balao, La Libertad yv Tres Bo—-
cas, se tiene que dotarlos de los requerimientos mds urgentes,
los recolectores de petrdleo producto de derrames y contamina-
cién, se les denomina SKIMER. Por lbgica el de mayor capaci--
dad deberi estar en Balao, mientras que en los dos restante, -
La Libertad y Tres Bocas deberén poseer, lanchones con bombas y
materiales de control como paja; flotadores y mads que se emple

an en un derrame de hidrocarburos.

"El buque "ORIOM" de la Armada debe ser optimizado v efectuar -

la programacidn prevista para el guinquenioc debiéndo entregar

al servicio hidrogr@fico de la Armada los Manuales respectivos

‘las Tablas correspondientes como de mareas, faros y boyas, avu

das a la mavegacidn como cartas, libros instxumentos, etc., a-
demids los TSUNAMIS, los estudics del Fendmeno de "E1 Nifio, las-
Ondas KELVIN ( descubiertas {iitimamente) etc., que son inves-—
tigaciones que han emprendido el Iwstituto y el "ORION® en con
junto con ayudas extranjeras, en informacidn y en conocimiento
Todo &sto llevard a que todas las flotas reciban la informacidn
y ayuda total gue necesitan para la navegacibn segura, y el -
pais a su vez logre proveer 1os-dgsastres de los fendmenos que
nos afectan, como son: el Fenbmeno de El Nino, TSUNAMIS y o--

tros. el buque de investigacién pesguera 1 su optimizacidn

9]

+

o
a méa de que, de seguir las polfticas recomendadas, se tendri
otra unidad mds moderna que el "TOHALLI", con la cual se da-
ria smyuda inmensa actualizada y técnica a las otras flotas es

peciadmente a la pesquera.

A fin del cuingquenio es de esperar gque nuesiras aguas mar
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mas e interiores, sean seguras, presten tcda clase de ayudas;
las diferentes flotas, gocen de servicios eficientes y moder-
nos, siendo todo esto un incentivo para los armadores, en gue
fomemten las flotas sean de pesca, cabotaje o de ultramar.
Los: beneficios serdn de la colectividad vy los servicios debe-
rédn estar dirigidos, mayoritamiamente por la Armada del Ecua-
dor, por ser de ayuda no soclo en tiempos de paz sino especial
mente en los criticos, de guerra.

3.. FLOTA DE CABOTAJE

Sin lugar a dudas este tréfico es el que ofrece espec
tativas para el guinguenio analizado. El pais a pesar de te-
ner posibilidades ae poner en servicio.un sistema fluvial de
cabotaje, no lo ha hecho. Casi todos los paises en el mundo,

tratan de hacer canales, limpiar sus rios y mantener una red

1

navacs"mian
navag imian

-
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de comunicacicnes gue faciliten el cabotaje de sus

- tras eso sucede en el extianjero, aqui, el pais, no tiene la

suficiente visidn, y se tapan rios y canales en lugar de a -~

brirlos, se mata al cabotaje, en lugar de apoyarlo y desarro-

-llarlo, y no se difunde un verdadero sentimiento y c¢onciencia

maritima del pais.

La principal rama del cabotaje actual, el trdfico y transpor-

te de hidrocarburos, debe mantenérselo a todo transe esto nos
dard operacidn y mantenimiento de la flota con los aspectos -
favorables que de ello se deriva, como empleo, actividad comer
cial privada, fortalecimiento del sector empresarial a nivel
armadores, etc. La flota de cabotaje si bien no debe crecer

exclusivamente en el campo de transporte de hidrocarburos, si
debe optimizarse, rejuvenecer, tecnificarse y lograr un  auge
mﬁy representativo. El Quingqueno 88 — 92 debe incidir en man
tener 3 apoyar una flota que sirva a los hidrocarburos y sus
derivades mientras no se ponga en funcionamiento poliductos,

gasodugcitns, etc., gque son sistemas que estardn en servicio -
quizids a fines de este quinquenio y que de hacerlo, se daria

un golpe de gracia al trafico de cabotaje de hidrocarburos.

-
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n cambio el trafico que sirve a la carga y al turismo se ve
réd incrememtado, existen posibilidades gue el quinguenio sea
un cambico radical de politicas en cuanto al transporte se re
fiere. L& saturacidn terrestre sumada a la desaparicidn to-
tal del ferrocarril, al precic alto de los combustibles v -
los grandes volfimenes de carga producidos hard que a fines -
del qguinguenio, si se adoptan las politicas y programas he -~
chos, se obtendra un volver a la actividad del transporte ma

ritimo.

Para la consecucidn de esto, se necesita que los empresarios
sean audaces, provean al tréfico maritimo de cabotaje,de na-
ves teloces gue compiten con ventajas al tr&fico vehicular -
terrestre. Los hidrofoils, los hovercraft, son una solucidn
para transporte de pasajeros y carga entre puntos como Guaya
gquil-Puerto Bolivar-Posorja; Bahia-Manta; San Lorenzo—Esme -

raldas; Salinas-Puerto LSpez; Puerto Bolivar-Chanduy, etc.

En este tipo de naves; se espera gque el turismo en nuestras

costas se incremente enormemente, ya gue en la actualidad se

- carece de ello.

Igualmente, en las Islas Galdpagos es muy significativo indi
car, que el turismo controlado, restriccidn de viéita, ia a-
signacidn de puntos turisticos y el manteminiento de zonas ,
Islas v mar adyvacente, servird para gque no produzca un dete-
rioro ictioldgico de las mismas, pero si de adopta de mejo -
res naves, cbmodas modernas, y de tecnologia avanzada, en -
funcifn de turismo debe lograrse en el guinguenio el dupli -
car la flota dedicada a esta actividad. Igualmente la flota
de cabotaje entre las Islas y el contincnte decberé crecer pa
ra lograr un abastecimiento completo y oportuno de todas las

neceasidades de colonos y turistas.
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FLOTA MERCANTE DE ULTRAMAR

.Esta rama Jde la Flota Mercante, es la mis compleja, pero ala

vez la dir nejor desarrcollo y significado en el contexto glo-~
bal de lIa.fIota, por la incidencia que tiene sobre laz activi-
dad erormica del pais, como factor bisico del Crecimiento -
del Comercio nacional, y como medio de transporte de la carga
generada en el pafs, materiales y carga del exterior que es

consumida, necesaria para la vida nacional.

Como se indicd; el reto due tiene la flota de ultramar como-
politica bisica es tener para los ahos venideros un crecimien
to equilibrado, poderado y diversificado en base a los tipos

de carga que genera nuestro comercio exterior.

Los resultados, que el guinquenio 1988 - 1992 ofrece para el

{2}

icidancia en la  vida

‘misma de la flota, y por ende del pafs.

Como politica global para la Flota de Tr&fico de Ultramar se

-delined "la optimizacidn de la Flota, con una renovacién de

ciertas unidades, por otras mé&s modernas pero sin incremento

de bopdega substancial, con capacidad de competir en igualdad

de condiciones en los tr&ficos y conferencias que interveni-

mos". -

Esta politica, realista y factible para este tiempo y para -
la crisis que actualmente esté pasando'el,mundo en general,
en caso de su ejecucidn por los organismos respectivos; los
resultados para el quinquenic ser&n de gran importancia tan-
to en sus resultados econdmicos como en el desarroilo de la
flota y su presencia a nivel internacional en los tréficos y
conferencias.

Las nuwevas tecnologfas en la Flota Mercante de Trdfico Inter
nacionzl para el préximo quinquenio, volverd mis eldstico el

sistema en toda su magnitud comenzando por un cambic de las
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leyes aduareras para que pueda servir eficientemente a siste
mas nuevos empleados, como es por ejemplo el sistema de "Puer
ta a Puerrta".

8tro de Jos parametros que se desarrollard es el sistema vi-
al de los puertos hacia ¢l interior del pais, ya gue se nece
sitard Jdisponer de un sistema de carreteras mis amplias y re
sistentes, para soportar las cargas de los cabezales y conte
nedores; que son en muchos casos de gran peso, que alcanzan

400.000 libras con capacidad de 2.000 pies clbicos.

Se espera para fines del quinquenio, que la capacidad de bo-
dega de la flota; sea méximo un 10% a 15% mayor que la ac -
tual, pero que la ocupacibn de la misma ocupe un alto porcen
taje o sea optimizada.

El contar cdn un bugue Porta Contenedores moderno la flota -
'marftima de tr&fico internacional se beneficia del tr&fico -
Europa-Magallanes poniéndose en la altura de las compaiias -~
extranjeras en lo gue a tecnologia se refiere; aprovechando
. de este tipo de trafico EUROSAL que es de alto rendimiento.
Se explica, ya que este buque estl en capacidad de llevar -
'1.900 contenedores 150 refrigerados, lo cual lo hace muy ca-
paz y de un gran velumen de carga.

Se esperxa que el tixd&fico de Estados Unidos se mantenga en lo
que respecta a carga general de importacidn, pero debe mejo-
rar en «uanto a la carga de exportacidn, bananos, camarones,
café, cacao, azficar, etc. lo cual ‘ticitamente mejorari nues-—
tros recursos econfmicos.

La importacién de papel, se prevee bajard por la produccibn
gue el pais logre hacerla, especialmente para las cajas de -
banano y papel para los perifdicos, y bond para el consumo -
nacional. Fs de espewar que a fines del quingquenio, los ex-
cﬁdentes agricolas de las zonas de la Cuenca del Rioc Guayas
y* }a Cuenca del Jubones y Rio Arenillas, asi como la zona de

L4
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Manabf en Poza Honda y Carrizal-Chone, sean elevados y diver
sificados logrando un nivel de exportaciones muy elevado,con
grandes m&ditos a la economia del pais.

Bl tr&fidce hacia América del Sur debe incrementarse hacia vy
desde Chile y Brasil en cuanto a materias primas, hierro, ma
guinaria agricola e industriales asi como de la construccién,
Igualmente hacia Argentina y otros paises del Norte de Suda-

mérica.

Para Europa Norte se debe incentivar el comercio ya que tene
mos el 50% de la carga generada como resultado de los conve-

nios y Ley de Reserva de Carga, igual para el tr&fico del Me

—- W e AT

diterr&neo Europeo en Que se guarda el-mismo porcentaje del
50%.

- - - . N
J4Con el Japdn debemes seguir manteniendo lo
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Pool conformado, repartiéndo las utilidades de acuerdo a la
generacidn de carga. Las proyécciones con este pais deben -
crecer a un ritmo aceptable. Este tridfico ademi&s como cubre
" a Xorea, Taiwan, Hong Kong es uno de los més interesantes vy
con mejores perspectivas para nuestros productos exportables
en ese quinquenio. Se completar& el panorama, logrando in -
crementar el trdfico con Sud-Africa, lo cual llevarad que los
productos exportables a este pais compensen la carga de hie-
rro especialmente, que se genera en este pais. Ecuador debe
ante todo tratar de introducir el mayor grado de nuestros -
productos. Este trdfico para fines de este quinguenio 1288
- 1982, debe lograr por lo menos duplicar lo existente al mo
nento.

Si hacemos un andlisis del tonelaje de registro bruto de los

Gltimos afios tendremos lo siguiente:



CUADRO No. 5

CUADRO REGISTRO DE TONELAJES POR ANOS

ARNOS N& BUQUES T.R.B. 2 CRECIMIENTO
1980 35 235.196 (+) 17.20
1981 46 348.600 (+) 48.21
1982 44 340.666 (—) 2.27
1983 49 377.500 (+) 10.81
1984 52 _ ' 395.563 (+)  4.80
1985 52 ' 408.458 . () 3.25
1986 50 390.923 (=) 5.20
FUENTE: DIRECCION DE L3 MARTNA MERCANTE
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*Salieron de Servicio2 bugques, el Maria Bonita de 11.053 T.R.
B. v 21 buque Cosmos de 6.382 T.R.B. con lo cual se perdid
17.435 T.R.B. de bkodega.

‘Como se ve, para la finalizacibn de la década se prevee una

flota de unos 415.0900 T.R.B. y para fines del quinguenio 1988
-1992, 430.000 a 440.000 toneladas de registro bruto, lo cual
la flota habra crecido un 15% m&ximo pero en cambio, se espe-
ra una reduccidn en edad de unos ocho ahos aproximadamente de
promedio, logrando con eso una edad promedio de la flota de -
12 a 13 afios o sea no muy vetusta u obsoleta. Actualmente la
edad promedio es de unos 21 aflos, lo cual la convierte en una
flota un tanto vieja.

Para el quinquenio de 1988-1992 y a fines de &1, la flota ba-
nanera Eecmatoriana, habri liquidado, lo cual dard oportunidad
a cambiar esa bddega pardida 'por otra de carga general y re -
frigerada pero de diferentes empresas siendo las m&s obsiona-
dag TRANSNAVE y NAPACA. Actualmente se estima la quiebra ¥

,.
-
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liquidacitn de la empresa FLOTA BANANERA ECUATORIANA, suce -

derd en 1984 o miximo en 1989, por las sobre-ofertas de bo-
dega. @uefarian en cierta manera suntuarios, como banano, -
café, wecmav, camardn, frutas, etc. productos que no son es-
trictamenie necesarios, ¥y si sube el precio, pues es mas di-
ficil la venta, por lo cual es necesario mantener precios bi
jos vy el producto de primera calidad para poder competir en

el mercado internacional.

Es por esto que debemos diversificar nuestras exportaciones
hacia otro tipo de carga, como harina de pescado, maderas, -
balsa, derivados de petrdleo, carnes, enlatados, etc., que
sean de mé&s reguerimientoc en el exterior.

Es por esto que el quinguenio descrito, es de gran importan-

cia porque debe servir para reordenar las politicas, reorga-

‘nizar las flotas, optimizar el transporte y buscar nuevos -

mercados., Todo esto en base a mantener alta tecnologia de
los servicios de transporte, dotar de una infraestructura a-
corde en él pais como.muelles, puertos, carreteras, termina-
les y una legislacidn maritima y aduanera mis moderna y aco
plada al desarrollc maritimo.

La flaota mercante de Tr&fico Internacional debe a fines del
guinquenio, estar unidéd sdlidamente a“POOLS? Esta nueva mo
dalidad se impone en contrapogicidn a las flotas de Estados

Unidos y Taiwan especialmente que han formado“POOL§”gigante§
cos Yy fque actualmente sin pertenecer a conferencia_alguna o-
frecen "bodegas de oportunidad” en los mercados mundiales, a
fectando a empresas pequehas, gue no pueden competir con e -

llas, por volfimenes de carga y fletes mds baratus.

Resuﬁi@ndo, el fin del quinguenio 1988-1992, marcard una eta
pa decisisa en el desarrollo de la flota ya que si bien su

crecimient debe ser modesto, la modernizacidn en un porcen-
taje aderzado, mis la optimizacién de la bodega existente, -

daré posgsibilidades de un crecimiento mayor en base a polfiti-
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cas agresivas, formacifn de "POOLS" y planificacién de las
exportaciones e importaciones, todo ello mé&s una legislacidn
mariiina moderna y aplicable a la alta tecnologfa actual, a-
sf 2amo una legislacidn aduahera adecuada, a estas necesida-

dws, desarrollard a la Flota Mercante firmemente.



CONCLUSIONES

1. E) Mar Terwitorial Ecuatoriano, ha sido a través de la His-
t#oria, fumente inagotable de recursos marinos, una via in--
mensa de comnunicaciones con las naciones de ultramar, v una -

reserva estratégica, para el desarrollo del pais.

2. El Ecuador es un pais que depende marcadamente del mar; si
no tiene Poder Maritimo, no podr& Contribuir a robustecer-
el desarrollo del Podexr Nacional.

3. El1 Poder Maritimo se reflejara en primer lugar en la orien
tacibn politica que se dé al Estado, partiendo del conoci-

niento y del grado.de comprensidn gue se tiene de la dependen

cia del mar y de la voluntad para aprovecharlo.

4, Una Marina Mercante Nacional poderosa permitird irradiar -
poder hacia otros paises a través del comercio y por el de

‘sarrollo del poder econdmico del Estado que se transmite por-

medio de las Flotas de Trafico Maritimo de Ultramar.

. 5. La posicidn estratégica del Ecuador Continental e Insular-

le habren perspectivas en el presente y porvenir para ex--
pandir el comercio maritimo en casi todo el Pacifico Central-
¥ Meridional de América principalmente, y por Canal de Panamé

Iacia los mares del mundo.

6. Las actmales necesidades de nuestro pueblo, obliga ya al-
hombre ecuatoriano a volcarse al mar y tener plena concien

cia de las caracteristicas esencialmente maritimas del pais.

7.- El desarrollo de la Flota Mercante Nacional, &5 una poOlli-

tica de defensa de los intereses de nuestro pals, de nues
tiros fecursos marinos, del comercic de nuestra produccidén, -
del ingreso al Estado de Divisas por exportaciones ¥y fletes, -

y de presencia soberana en los mares del mundo.



- 90 -~

8. El Despertar, fomentar y mantener una conciencia marftima

y desarxrollar una Flota Mercante MNacional bajo este concep
to, es Jimperativo parma los gobiernos, para la Aramada Nacio——
nal y para el secter privado inmerso en la problemitica marf-
tima.

9. Los planes de desarrollo del pafs para el préximo quingque
nio, necesitan del desarrollo de una Flota Mercante ade-—

cuada que sirva a los intereses que éstos produzcan.

10. La profundidad de los canales de navegacién de los dife-

rentes puertos; limita la operacidn de buques hasta 31 -
piés-de calado, asi como las carreteras que conectan cada -
puerto con su hinterland, no satisfacen técnicamente a los -
requerimientos del tradfico vehicular pésado, perjudicando el
servicio de transporte terrestre que es el que armoniza el -

intercambio de productos de y hacia el puerto.

11. E1 Desarrollo de la Flota Pesquera del pais, es imperati

va en.los actuales momentos, como alternativa para pro--

. veer empleo, alimentos y divisas gue fortalezcan la economia

del pais, solucionen. problemas sociales y robustescan el po:

der macional.

12. ILas facilidades portuarias, la Seguridad de la navegacifn

w de actividades maritimas asi como de la investigacidn-
de problemas marinos v efectos de la contaminacidén, no han -
sido rubiertos © proporcionados a cabalidad, por falta del -~
desarrollo de una flota de servicios especificos. gue cubran

ayuden: vy faciliten la actividad maritima en todas sus formas.

13. Y¥a crisis econdmica mundial, reflejada en la disminucidn-

del comercio y de carga para la Flota de Tré&fico Maritimo
ha dado lugar a um exceso de bodega, con la consiguiente pa-
ralizacidén de un gram porcentaje de buques en todo el mundo,
un abaratamiento de flztes y la quiebra o liguidacidn de las

empresas maritimas y navieras més vulnerables o menos desa-

vy
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rrolladas.

14. Desde el punto de vista del transporte, el comercio exte-

xizr del Ecuador, pr . .nta dos caracteristicas fundamenta-
lesy ]l desquilibrio entre los volfimenes de carga de exporta-
ciienes e importacidén de cada tr&fico y la concentracién de - -

mercados a veces en un solo: pafis.

15. El desequilibrio de las cargas obliga a la aplicacidén de -
més severos principios de control de la Balanza de Pagos
y disminucidn de costos de transporte. La concentracidn de -
mercados si bien favorece té&cnicamente al transporte, indica -
enr algunos casos, como el banano, la busqueda de nuevos cen--
tros de consumo. '

16. La exportacién de pfoductos del mar, la generacibn de-

y
fletes, en conjunto,.actividades gue genera la Flota Mer-

‘cante Nacional, significan el segundo rubro de ingresos de di

visas al pais, luego del petr8leo y alcanzan actualmente mis
de 1/3 parte de los ingresos por concepto de las exportacio--

-nes depetrdleo.

’17. Los sistemas de transporte maritimo, cada dia se tecnifi

can mds en la manipulacidn de carga unitarizada v a gra-
nel, obteniéndo con ello gran velocidad de embarque y desem-—
bargue, reduciendo sustancialmente el tiempo de permanencia--
en puerto y obteniendo asi el mejor ingreso de utilidades, =
base de este negocio.
18. Se estima que en los paises en vias de desarrollo, los -
.. nuevos sistemas de transporte, iré&n evolucionando lenta-
mente y por algfin tiempo més, se mentendré&n los sistemas co-

munes y tradicionales.

1%9. %1 no se mantienen & incrementa la participacidn de la-
u-m

bardera nacional, cada vez serd mayor la dependencia de b
gques exktranjeros y menor el ingreso ¥y pax
s

T
A
fletes, generados por nuestro comercio.
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20. La variedad de tipo de carga tanto de importacidn como de

exportacidén de nuestro comercio exterior, determina la ne

'cesidad de una Flota Mercante integrada de diferentes siste—-

mas de transporte.

21. Wa concentracidn de nuestro comercio exterior a los tres-—
mercados principales, Estados Unidos, Europa y Japén, fa-
vorecen el establecimiento de lineas navieras econdmicamente-—

rentables, aungque nos vuelve criticamente dependientes.

22, El Trdfico de Cabotaje no ha sido desarrollado adecuada~--
mente, pese a ser un complemento del trafico internacio--

nal, ‘como es el caso de los hidrocarburos vy en parte el turismo.

8]
{2

: ¥ T T | ~ ~ - To o e
La falta de una peclitica naviera estable de aprovechamier

to de los diferentes modos de transporte, imposibilita -

que: se introduzca en el pais nuevos sistemas de transporte -

.maritimo, como el ROLL-ON/ROLL-OFF, o el de "puerta puerta, -

necesarios a su desarrollo integrado con los demé&s paises con

los que mentiene su comercio exterior més importante.

24. La politica del transporte maritimo actual, es la unidn -
de grandes empresas, formando POOL, que logran asi obte--

nexr grandes utilidades por el monopolic de la carg

(o

ks

lizan. El Ecuador necesita urgentemente participa
sistema, para poder desarrollar la Flota de Transporte Mariti

mo de Ultramar.

25. Todas las flotas del mundo tratan en la actualidad de no

crecer, por la cantidad enorme de bodega que existe en el
contexto mundial. Tratan de optimizar los servicios y moder-
nizar los sistemas de transporte. El Ecuador debe seguir el

ejemslo.

26. La .mbre-oferta de bodega refrigerada para el banano, ha-
llewvado a la liquidacidén de la Empresa "Flota Bananera -

Ecuatoriam”, a muy corto plazo, por parte de una planificacifn
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adecuada de las cargas de exportacidn e importacidn.



¥

RECOMENDACIONES

1. @xientar las politicas de la Flota Mercante Nacional, para
3u desarrollo, en beneficio de la Nacién, de su economia -
y de su seguridad.

2. Recabar del "Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puer
tos” dicten politicas de Fomento de la Flota Mercante y e;

tablezcan mecanismos financieros para apoyar las actividades-

del T—ansporte Maritimo.

3. Fomentar la "Conciencia Maritima” desde los més altos nive
Jes de dirigencia politica y gubernamental hasta los estra

tos populares, por intermedio de la Direccibn General de Inte

reses Maritimos de la Armada, encargada al momento de esta ta

_rea, para lo cual se le debe asignar los medios VvV recursos -

econdmicos necesarios.

4. Impulsar las actividades de la empresa privada dentro del-

Transporte Maritimo ¥ de la pesca, herramientas fundamen-
“tales para fortalecer el caracter nacional, generando intere-
ses que favorezcan el fortalecimiento de la Flota Mercante Na

cional, del Poder Maritimo y por ende del Poder Nacional.

5. Capacitar a la Flota Mercante Nacionalpara que tenga conexidn

permanente del pais con el resto de los mares del Continen-
te y del mundo, para cuyo efecto, la Marina Mercante debe estu
diar yexperimentaf trdficos y conexiones maritimas con este -

£

6. Fortalecer la infraestructura portuaria nacional para apo-

yar las ashividades maritimas de acuerdo a los nuevos méto-
dos dk transparte v vinculado no solamente a los centros na--
cionalies de praduccién y consumo, sino a anuellos centros de-

paises vecinos para los cuales nuestros puertos ofrecen una-
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situacidn ventajosa en lo geogrifico.

7. Coordimar e influir en los organos correspondientes del Es
tado para promover el consumo masivo de productos del mar,
orientamdo a la vez a la actividad pesquer para que se desti~-

ne la mayor parte de la pesca para consumo humano.

8. Recomendar al CONADE, planifigue un conjunto de programas-—
armdnicos, que creen en el dmbito nacional las condiciones
favorables para fortalecer el Poder Maritimo ¥ dentro de el,-

la Flota Mercante Nacional ya gue no consta en sus planes.

9. Sugerir al Gobierno, formule una politica Ocednica que tien

da a la ocupacidn real y activa de nuestro espacio oceénico
de la manera mis répida v amplia, concentrando esfuerzos en el
desarrollo de todas las flotas que pertenecen a la Flota Mer—-

cante Nacional, con miras futurisatas sin descuidar la perma--

. nente preocupacién delregimen internacional sobre los usos del

max.

'10. Apoyar al sector pesquero, para crear una peguena flota -

ocednica, moderna y con los Gltimos adelantos de la técni-

ca emnesta actividad.

11. Fortalecer ydesarrollar la Flota de Servicios Especificos,

bajo control de la Armada del Ecuador y directamente de la
Marina Mercante por intermedio del Servicio de Guardacostas a
fin de facilitar, precautelar, ayudar y dar seguridad a todo -
el movimiento de tr&fico maritimo y a las actividades propias-—

de la Flota Mercante Nacional.

12. Sugerir a la Direccidn General de Intereses Maritimos de -

lar Armada y Direccidn de la Marina Mercante, efeciien un es
tudio pwawmenorizado, de los tréficos, conferencias, volGmenes-
de carga movilizada etc, a fin de determinar una politica real
y efectiwe para las Flotas de Tr&fico de Ultramar, y Cabotaje,
su crecimiznto o no en bodega, tipo de transporte a utilisarse
y de la infraestructura portuaria a desarrollar u optimizar.

L

P

-
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13. Sugerir al Consejo Nacional de Marina Mercante Y Puertos,

recalben de los organismos respectivos el desarrollo ¥ con

tribuci®a de una red vial apropiada, para el uso de y desde -
los puertos, de transporte pesados, como son los cabezales -
con cartenedores, requisito indispensable para poder optimi--

zar el transporte maritimo segin las dltimas innovaciones a -

nivel mundial.

1l4. Recomendar que se estudie la posibilidad de conformarml—~

"POOLS" de nuestras empresas, con otras de diferentes pail
ses, a f£in de resguardar a la actividad del Trafico Maritimo-

de un deterioro y colépso por presidn de compaiiias poderosas-

_fuhra de Conferencias.

3 e Sy g g N s
ir un -Bugue Portacontenedores para el tr&aiico~EURGC-

SaL, un buge PANAMAZX para transporte’ de hidrocarburos y -

moderncs, sin exceder la cana01dad de dfertd de bhodega de la-
H

t . -

16, Aprovechar el miximo posible los convenios, ofrecimientos,
becas etc,, a nivel internacional y nacional, para entre-

namientos y perfeccionamiento delpersonal'que tenga relacibn-
.
con las actividades maritimas.

w
- :

17. Desarrollar por parte de la Armadé, el proyecto TRAINMAR
LR ‘r .
. para capacitacién de personal yﬁGente de lar con apoyo de

las Niciones Unidas. 4

!

18. Recomendar a la Armda Nacional se desarrolle el proyecto

F( "NMA (Fortalecimiento de da Infraestructura Marltlma)——

para %equrldad Maritima y para Desarrollo Marftimo.

4 4

r

remplazar el tonelaje de bodega que deje de operar, por bugues

T .o . . .
19. Requerir a los organismgs respectivos, se cambie la legis

. L \
1acién.Maritima, actualizando y dictando leyes para todo-

perso..al que este ligado ? la actividad maritima,lo cual no -

—_—
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des al querer aplicarlas en el campo maritimo.

20. Maodernizar la Administracibn Portuaria, acorde a los reque
rimientos de las nuevas tecnologias aplicadas por el Trans
poriie Maritimo de Ultramar, especialmente, y de toda la Flota-

Mesyxrante Nacional como Gltimo fin



ANEXOS



ARMADORES DE TRAFICO DE CABOTAE

o ANO 1986
o . CAPACIDAD 3.
ARMADORES | UNIDAD | oo ento . T. R.B. 3 T.RN % T.P.M. %
: SECA L1QUIbA
=V = . S T

ESTATALE, 1 1 ' £02 2 © 514 2 - - - =
SUP. BALAQ 1 1 , 802 2 514 2 - - - -
FRIVADAS 29 26.80 41,822 S8 25,337 ! 37.282 10 18.254 53.828
ETICA 1 & 1.403 4 Stn &20 1 2.672 -
GRLATOUR 1 35 2,123 5 1,139 852 3 3.273 -
COMSAL 1 19 809 2 834 ' . - 1.511 -
TREMFSA 2 25.50 1.498 3 295 | - - 2.815 -
MARITUR 1 47 1.132 3 o1 W - - 2.57% -
CHEPAS Y MADERAS 1 Z8 £59 1 273" - - 750 -
W. ALVARSZ 1 32 220 - 197 - - 558 -
MADEDERA BARQUET 1 12 4572 7 - 2€0 - - - 735 -
TRANSFRIMAR 1 28 2,693 6 1.191 3.170 8 3.371 -
NAVIPAC 5 42,20 5.91 1 3,797 ' 6.165 17 - 10,765
ECURNAVE 3 28 9.884 23 6.533 13,526 36 - 19.678
FLUVIASA 2 30.50 3.328 8 1,629 . 4,834 13 - 4,609
PETROMAR 1 25 3,608 9 1,78 4.52 12 - 5.003
LCGHAR 1 26 933 2 475 , - - 1,566
NAVIERA HURSONIET 1 40 845 2 32 i - - - 1.074
ACOTRAMAR 2 29 237 3 €33 - - ’ - 2.635
TRANSFUEL 1 23 1,568 4 oeg - - - 2.78%
SERVICCEAN 1 0 812 2 3357 - - - 1.02¢
HJGO REYES 1 20 792 2 . 374 -. - - 1.059
REFRECO 1 15 1.833 4 1.200 3.613 10 3.778
TOTAL: s 27.90 67,67 100 25.851 100 37.282 100 18.254 55.281
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RESUMEN DE EXPORTACION SEGUN COMPARIAS MAVIERAS Y BANDERAS
- BANDERAS BUQUES PROPIOS BUGQUES CHARTEADOS T 0T AL E S
COMPANTAS
n
NAVIERAS. KILOS ‘% |FLETES $ | % KILOS % | FLETES § | % KILOS % | FLETES USS | %
| CIAS. NAVISRAS NACIONALES 21'506.926 |10 | 859.472 | 1004 g5:312.180 | 100 | sot.4s5 | 100l ss'819.108 | 26 | 1'760.937 | 29
TRANSNAVE X, 151222.476 | 71 | 768.347 | 89 15'287.220 | 53 | 576.503 | 64 28'509.696 | 16 | 1'344.850 | 22
! SERVIGCEAN “wl  e2sease [ | _etizs | 11| 12020 | 47 | 326.962 36 18'309.410 | 10| 416.087 7
i b r - -
. . - |
| CIAS. NAVIERAS EXTRANJERAS g S - -0- - -0- - ~0- -{1320418.199 | 78 | ars17er2 | 7
— M N
TOTAL : R ;| 179237.305 | joo | 678,008 | 100
. ezwmsmm=ss Ez= =ommE—ooos ===
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CARGA GRANEL-SOLIDA,



RESUMEN DE EXPORTACION SEGUN COMPANIAS MAVIERAS Y BANDERAS.

CAMPEEAT 0 !I S - = == _:“"-':‘-"'“‘::"'*" E : Rt SRt Sl R < =i ——al
BONDER2D BUQUES PRCOPIOS ] SUQUES  CHAFTEADOS : To YT 4 L §os _
L ® - . i . - i
CIAS  MNAVIERAS T i i ' ; ? 7 T '
- __-i_ KILGS 5| FLETES S | % b ks x| reEsuss ow b wes | uFLETES USt | -
E | . T N ' S Sl I il i
CIAS. NAVIERAS NACIONALES | 373'893.445 |00 | $172£.870 | 100 F 664'7¢0.137 110 | evrazziom {100 f 1.0387€33.582 | &5 xpaggizs oo
, | "“ i i T v A
NAPECA 261'461.376 | 54 | a97s.aTy | o5z § 212784671 | 32 ! Ses7isat L 350 4tn06.CE | | tirger.zim boom
i ! b ;
AGMERESA 163°353.638 | 3B | 2'367.875 | 24 h 2E61116.211 § 43 Tl $9526,493 § 5 Loastesr.oee 133 | 7heR2.568 P s
3 b II E ¢
FLARE 23'S00.132 | 6 | 1:874.220 | 39 {i 66'C38.586 | 11 | 4'071.713 | 18 :i 211532.118 | & | 5'945.533 | 13
h ’ i H
TRANSNAVE 5013.510 | 2z | 237728 | 2 @ 37'315.205 | 13 ¢ 3619.706 25 b oea525.715 | 7oy 5'857.£32 | i3
! ; ; 1
NAVCONSA 11242295 - 151,748 F 2 -0~ - -0 - 11242.255 E 191.743 -
i | u
I it
TRANSFRIMAR 812.476 | = 58.615 1§ 8'278.307 1oL 310,538 1§ 9'090.283 1 362.153 1
. . i ] g :
N | s
NAVIC/ANA (  %0.020 | - 31,107 | - | §6.507 | - | y 78.527 | - &5,989 | -

CIAS. NAVIERAS EXTRANJERAS

TOTAL:

=
[a1]
.o
R LN
]
—
@
(¥ ]
[

i i72'7%4.32¢ | 15 | 12°095.200

v 1,2937448 406 100 ) A4 265,30

|
! §oiziioaesiess lm=z | =sssesiies

CARGA REFRIGERADA
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RESUMEN DE EXPORTACION SEGUN COMPANIAS NAVIERAS

Y BANDERAS

T D e S e

| T~ gaANDERA

BUQUES PROPIOS

BUQUES CHARTEADDS

TOTALES

[

sm=h == zze: )

| c1a8  NAVIERAS KILOS % {rietes uss| % KILOS % | FLETES US$| % KILOS % | FLETES uss|
C1AS. NAVIERAS NACIONALES | 30'650.904 | 100 | 3'375,135 | 100 || 58'261.161 | 100 | 6'502.980 | 100] 86'912.085 | 29| 9:@8s.115 | 31
TRANSNQVE' 131448 ,552 44 1'441,937 ‘43 34'860,717 50 41 245,313 65 48'309.,269 16 51£87.250 18

NAPACA 10t128.679 1 33 1 10030513 | 31 | 1ar0s2.660 | 241 1'36a.606 | 21) 2av191.139 | 8] 20395.117 | 7
: NAVCONSA su3e.aua | 15| se2.149 | 17 0~ - -0- A sazesas | 1] sez.ue | 2
| NAYICANA 2462.505 | 8| 326.406 | 9 | 3est.az0 | 6| 42367 | S| e'ws.933| 2] essTm | 2

1

FLARE 172.926 | - w32 | - s'ese3ms | 10| ss7.e9s | of s'e29.300| 2| sv1.828 | 2
| CIAS. NAVIERAS EXTRANJERAS -0- - -0- - -0- - -0- -f2177018.068 | 71| 22'450.128 | 69
100 100

TOTAL:

305'930.147

32'375.233

CARGA GENERAL
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- "7 RESUMEN DE IMPQRTACION SEGUN COMPARIAS NAVIERAS Y BANDERAS

i 8ANDERAS BUGguES PROPIOS| BUQUES CHARTEADOS TOTALTES
| - : —
! CIAS KILCS % | FLETES $ | % KILOS % | FLETES USS| % KILOS % | FetEs Uss | %
B
CIAS. NAVIERAS NACIONALES \
Frerae 44v336.000 | 100 283.500 | 100 | 83'458.800 | 100 | 2'950.943 | 100 ||© 127'795.800 ] 20 | 3'234.443 15
CIAS.. NAVIERAS EXTRRNIERAS -0- - -0- I N T - -0- - || 497'188.060 | 80 | st021.269 65
_:§ :'"“'-T‘i" . .
TATAL : R - SR | 626'980.840 | 100 | 9'255.712 | 100
saZocczz= " . . coosmEoe=ss | === =k==iZioaz ==z
. Y
~ g - ,
- B . ‘ CARGA' HIDRQCARBURQS
/ —

T——
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RESUMEN DE  IMPORTACION SEGUN COMPARIAS MAVIERAS Y BANDERAS

EANDERAS BUQUES PROPIODS BUQUES CHARTEADOS T OTALES
’ C-AS. NAVIERAS KILOS % . FLETES $ % KILOS % | FLEYES Us% Il % ‘ Kilos % FLEfES uss o
ICIAS. NAVIERAS NACIGNALES 106'697.734 | 100 | 2'495.026 | 00} 434'6£3.822 | 100 | 9'818.559 ; 100 |j S41'341.626 | 79 | 12'314.585 75
NAFRACA 63'599.840 | 60 | 1'516.553 | 61} 178'662.600 | 4| &'057.705 | 41 | 242'2¢2.480 | 36 | 5'574.238 .1
SERVIOCEAN 43'097.8%4 | 40 975.493 | 33|l 205'193.832 | 47| 4'G32.430 | 48 || 266'291.726 | 36 | 5'671.943 33
MA2AND © D= -  -0- -4 sgrec7.420 | 12| iv12B.404 | 11 || 50°807.420 7 | 11128.404 7
1 CI2S. NAVIERAS EXTRANJERAS 141'029,356 21 3'947.488 24
TOTAL 6821570582 | 100 | 167262.073 | 100

CARGA GRANEL 50LIDA




IMPORTACION Y EXPORTACION SEGUN PAISES

K P O R T ACIDN £ x P U RTACTIDHN 7urni|.gs
C ARG A S ; ;
KILOS x FLETES s | = ' KIS X FLETES USS | X ®ILOS x f mAETES USS x
T

COBAL CONTINCMTEISY PAISES 2,460 35 o3¢ |0 165827, 7R3 ;g 12,551°099.730 | 100 | 157°432.639 100 15, 0004016.384 lglr_{ 323'260,428 m

/Avcmca DL MR V0P 23. 045 [ 4y ( S7itavays ['3a | 3933595999 | 31| 5236 %06 [ AQ 4 50107363 | B 19X | X
AYLANTICD 2008852982 | sz | 34tweo81 | 33 f 2007062355 ] 25 | S3'132.785 | 3o || a.seytavs.aas | 31 H woves.ess 33

¢ DRGE— TS, = ey [ e [ 72 I, - . =

7 ESTADGS UHE0S 1.R0798.083 | 41 § 51'077.760 | 31§ 3.632'i93.282 | 29 b s3eroz.293 | osa U algszeevras | O3 108 180,153 »
PACIFIC 47'255,355 2 27741414 2 3014178, 583 2 91228, 921 & 348%193.898 2 1175783, 335 A

TXaY, ¥ 735, T 375,596 - =35 - . = . T
ESTAO05 & 4iC0S: 321223400 1 E*505.515 1 300'814,647 2 94 183.220 [ 333038247 2 10 668735 4

NERICA CENTRZE. 1641 724,636 7 7¥168,365 4 | a0720260.508 | 33 | 200603,357 | 33 % 4.735'883.180 [ 29 20767772 g
ATLAMTICO 105 755, 645 5 §'335.979 s | a.000tuz.i5a | 32| 190767.577 | 12§ 4.1070108.503 | 28 26+153.556 8
X THWITIR | T Tarym | T - vam | T —am | i f TesmO% | - =58 T
COSTA RICA 279.192 - 49,654 - 104,152 - 18,378 - 363,388 - 68,032 -
LAS. ANTILLAS 75%25%9.247 3 2'328.738 2F 3.a510320,121 | 25 | yrerizeeee | on |f 3.eevvessno f o2 061737 &

) Para . 12'053.472 1 2'}19.611 1 849'003.081 7 2'035,362 1 862°556.753 I3 4'335,473 1
PACIFICD 1455, 187 2 78,386 - 71'831,394 1 835,760 1 3297296.581 1 1614, 168 1
EXIED Ymyaay | T AT | - gl - - s - = IS TES -
COS1A RiCk? 351,700 - 00,000 - 647957,877 1 398, 147 1 £5°249,577 1] 498, 147 1
CUATEMALA. 138,227 - 18.057 - 0 - o - 138,227 - 18.057 -
B Snvarsd -3 - O~ - AY144 739 - 242.003 - 21744731 - 42,003 -
RICARAGUA® -0- - £- - 19500, 000 - 75,000 - 14500.000 - 75.000 -
PANAHA H3727.818 2 364.454 - 679,150 - £1.420 - 541407.008 - 425 874 -

.

RERICA L SRY §557a31. 442 1 23 | sorgreses | oae MVLIOC | 3} g | A Featsli.3az | 2 35'631.498 | 1
ARLATICD T IF21AT5 213 15 | Z2*70.018 14 131'729,356 3 TH4A7 . 257 3 05 165. 169 L) 244199, 29% 7
TOLOBIN TEWEET | T | T omm = " T u 2 e X Ty =z z

WAL 207 1 353,105 - - 9.808 ~ 0% 30390 - 5€2,21% .

QU PedieesTitl - Y&, 600 - - - “~+9200,000 - 96.800 -
Basw - 2us*2re.a1s | 10 [ 1905 | 12 - 105.853 | - || - 2461892537 4, 2 w2202 €
LRUGLAY 691,033 - 120,098 - - 9,628 - g719.936 P - 129,726 -
ARGENT 1A 397941.522 4 2'614,835 2 - 545195 1 ¥ -w0z.002 {1 1 3'561.0%0-~ 1
PRRACIIAY -0- - -0~ - - 4,081 - ; .21 | - 4.081 -
PACIFICD 2%2'995.629 | 10 T3sm | Y 31 3&3,845 3 e 408373 1 34 mesop o3 k]
M 1 ; o2 = B v v S B o IR = g TS - Tt =
. 153'091. 257 s 1°351, 127 1 - 198417 - 15%492.608 1 1474%.543 1
CiLE - 99181a,365 4 5*Ir2.600 3 2 3'632.488 | 3 1301+786.810 2 94405068 3

. b N

ELROPA MOATE orgga.341 | 8 1 r7meg §og 436010565 ¢ I 21'863.635 | 13 $334:004.907 | AN spreU1.075 [ 16
PRI a R = 3 - e Ol S | s = K = " N -
ESAR TE*038. 341 1 11598.741 1 £1437.728 - 590,284 - 26'675.569 - 21289025 H
FRANCIA 2'988_185 - 78518 .} - 100 105,07 - o35 114 1 T3°095.255 - 514,632 -
BELCICA AT'E55 210 | 2 &', 409 4 45'974.346 . 11668849 2 ST '8%9.558 1 8'592.858 3
FLEMANTA 55°279.972 2 11°085.676 8 246'520,724 3 $'247 687 5 ) 1E00.695 2 AP TII 63 [
ALEMANTA DEMOCRATICA 31.515 - 28.712 - -0 - -0~ - 4 81515 - 28.712 -
DBINARARCA 353,918 - F8. 719 - 2,422 - 3.657 - 356.340 - 118,570 -
HOLANDY 342,907 1 3* 116,608 2 53'616.726 - £'739,253 & 844959, 633 1 91654851 3
IHLATZRRA: - 111725 206 1 2'€33.027 2 111284508 - 14 165.451 1 237186118 - 3769478 1
FIN_RDIA 37,190 - 46,710 - 19,942 - 8.707 - 7.132 - 55.417 -
SLEETA £ 109,357 - 1699, 715 1 60,560 - 14 452 - &°369.917 - 14714367 1
IRLANDA 1001850 - 120. 185 - 28°000. 635 - 627,360 - 27+002.465 - 7780 [ -
NORUESA 397.30Q - 35,580 - -0- - ;i - 397,300 - 95580 -
POLONER 267880, 926 1 11179,093 1 4'035, 501 - 388,773 - 28°916.627 - 1v767.Bss )
RUSTA 286.811 - 182,301 - 311572.53¢ - 773.038 - 37°859,345 - 935535 -

EWROPA MEDITERRREQ 1747695, 89a 7| 1tam.sas | 99'375.355 1 3'146,395 2 279+071.249 z 141251, 140 4
ESPRR TRYZTI. ¥ 3 =z s TRELT. 841 = s | S TRT055.6 T o ¥
FRANCIA 456,868 - X8.177 |° - 58, 138 - 21,267 - 652,602 - 224,444 -
11,18 131552 331 - 3450825 z 637629531 1 14794204 2 75'181.362 ¢ 37289029 2
YUGDSLAVIA ¢ 39031, 129 2} 33m,248 2 15°53%,897 - 597,763 - $6°4E3.026 - 920N 1
RUMANTA G- - - - 18'718.128 - A99_10% - 18' 7. 128 - 499,105 -

BFRICA 205637239 1 1'611.251 1 21981653 - 208.975 - 238! L9z - 17921.226 1

~SUO-AFRICA eI AT T TETEZ5T T TYET35T - i Bl B YagrTINix) - LMV r T
! 251 1337827 %4 § ] 3sremrecs 1 tnd 5602178 | 25 | arpes.gsnf] 27 || 3.078'009.834 | 250 emr976.762 n
i : - = - - N
| - YDID eRientE 20,268 - &V.565 - 26'961.398 - 14295525 1 2727 T 666 -1 pasr.om
- TEER BG. - € 583 - TJITROR - 87 p FE G0k - . -
- - IRAN -0~ - I, - 10552 842 - 724,500 - 105 ..842 - 724,500
ARLBIA SADITH Lt - Gy - 13'132,420 - 245,352 - 13'13,620 - 246,352 i
4 TLEIWO CRIENTE 437153, %8 2 4'837.897 3} 3.470'303.857 | 28 | 3355229 | 23 [ 3.m3vae 25 | 234 Az 1930326 13
e ROER A, I rmrm | T e | S| S| vass | 8] yrmoTm | W

d TR &'4E3 170 - 21 185,106 2 485'992.732 | 22 5*116.0%6 19 497'255.902 3 7TI02.352 2

: SINGAPURE . 26" 15159 H £33.081 - 11705,502 B 395_99Q 3 311112.05t - 1029271 -

J HALASYA ™ - Ay, 630 - 3130 - <= - -0~ - 84630 - 31.z00 -

4 CHINA . 17504, 114 - 320482 - 212573133 - 2'008,871 - 2140 134.267 2] 2323.333 1

{f FILIPINAS . 30O00 - 1zacn, |- - - s - 3'000.000 - 120.000 -

.!! 200 89 5. 020 a4 ] 21'053.043 | 13, 143'917,323 1 4'393.08 3 233°232. 343 2§ 231426 548 a

. _ I S . L

G:oowTA asrgsooe | 2| zoemm ) wl o I T smen | 69 590335 | - | 2rear1.808 1

TN ZELADIA e | D) Sy | o . - e | - Srsem Y| C : s

£ AUSTRALIA (LRI V) ] H5at, 3200 ll ! 2'359.334 - 81.097 - 4z'890.33a Y| - 14622417 H

i




IMPORTACION Y EXPORTACION

POR COMF’A&IAS NAVIERAS

e T
IMPORTACTGON EXPDRTACI SN TOTALES
COMPARIAS  NAVIERAS -
KILOS X | FLETES uS$ % KILOS %¥ ) RETESwss | ox [~ knos X | FLETES USS
CIAS, HAVICRAS NACIONALES 1.2131199.332 | SO | 78'380.054 | 47 | 3.966'428.900 | 32| 62'508,416 | 40 || 5,176'628.233 | 34 | 14p'@g8.s70 | 44
NAATHA W1739.789 | 16 | 26'655.206 | 16 438'597.235 4| 14v258.635 9 830337.022 7| aov91z.ee1 | 13
SERVIOCEAN S.A. 248'291,726 10 3'611.,943 3 18'302.410 - 41€.887 - 266'601,136 2 6'028.030 2
TRANSNAVE 205'104,187 9 27'716.577 17 1671147.68 2 12'889.532 g 372'251.868 3 40'606. 102 13
FLOPEC 127'796.800 | 5 3'236.443 2 | z.7su'o26.000 | 22| 17'917.278 | 11 || 2.881'822.800 | 19 | 21'951.721 8
MARITIMA TRANSLIGRA 64'512.280 3 ' 2v965. 161 2 311794543 - 677.855 - 96'306.823 ‘3'6&3.816 1
NAVCONSA 50°526.606 | 3 41152.533 3 51680739 - 753.897 - 56'207.345 - | 4'506.430 2
+ MAREND 51'823.928 | 2 11152788 - -0- - -0~ - 51'823.928 - 19152.788 -
AGMARESA 34'063.980 2 3'003,927 2 4311467 .845 3 7'892.368 3 465'531.829 3 10°896.295 3
REFRECD . . 177414, 160 - 715.972 - 6'223,580 |+ - $8.0%0 - 237637744 - 8714.069 -
NAVICANA 11°868.437 | - 148i12.382 i 6'322.460 - 717.760 - 18'190.897 - | 2'se0.102 -
FLARE 10'067.439 | - 11329.075 1 97'768.418 1} 517,761 5 107'815.857 - | 7ess.ez 2
TRANSFRIMAR -0- - -0~ - 91050.583 - 369.153 - 9'090.583 . . R
C1S. NAVIERAS EXTRANJERAS . | t.2se'9s7.322 | 50 | evaar7ss | 53 | 805530830 | e8| 9a'924.225 | 60 [ s.e20038.152 | 66 | w2sriess | ss
TOTAL: 2.648'156.65% | 100 | 165'627.789 |100 | 121551.859.73 | J00 | 1371432.639 | 100 | 15 000.016.08% | 100 | 3231260428 | 100
ANO 1985
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IMPDRTACION Y EXPORTACION SEGUN CARCAS Y BANDEﬁAS

¥A

IHPORTACLCTI OGN

EXPORTACTIORN

C ARG »5
T Kitegs % | AETESUYSS | X KILOS X FLETES USH| % X105 % | AZIES 5% %
CARGA CEMNTRAL 1.050°878,412 | w0 | 128'317.201 [ 100 365'930,189 | 100§ 32'375,239 | 100 1.356"EC8.561 | 100§ 168°6€92.440 | 100
BAADERA NACIONAL 450276987 a8 | s9'cA3.oos | &3 £e:912,085 | 29 P'acs'.ws 20 SLT LT C’S 1 68968572 41
T XS PP TGS | B Wowes | B eI | 0 o5 | 3T wEs Z) W[
BUTES CHARTEADCS 2074958, 566 20 | 2e'3ian86 | 20 58'261.081 | 19 g5caim0 | 20 25'259.357 1 20| aveai.ses 21
DAVERAG F‘%’?W FRA% SR3iga3. 4%t 56 | TI'208.1%6 | 57 2170'8.068 | 711 z2'4g0. 128 | 0 oBT!E8t.42%3 | K3 93v74 320 59
CARCA REFRICCRADA -0- - - ~ B 1.210'448,806 | 100 | &a'204.381 | 100 1.218°%48.405 | 100 | aavz4e.381 | iog
DIMCERA NACTONAL 1,000'453,502 | 85 | 32*%9.181 | 73 1.036°653.552 { E5{  3271£9.1a1 73
ERUES PGS -0- - -0- - w5y | I yveEm | WO TIomERRes | S :
ECACYN 7z
BURES CA-RIEADDS -0- - -3- - 66u'760.157 | 5a | 22'432.27% | St 604°760.537 | S8 [ z2e437.071 b
BANCERAS EXTRANIERAS =0~ - = - 178°794,324 15 12'ces.260 | 27 1790784.928 | 15 12°635.200 27
CRACA GRUREL SOLIEA £82'3ML%82 | ed | gvzez.od) [0 1791237,305 | 100 4" 170,409 | D 651°€C5.287 | 10 | 2vwa0.£82 | g
BAVTEAR NACIOVAL Sati3at. szs 79 | 12'3%a.585 { 78 s6eg1y. 108 | 2 176,937 | 22 588'153,732 | £8 | 1avprs.err P
TIES FRLPTOS & 18| TwelE | T TERTE | B FER w PR EC ) BT ] T
BUGLES QRTEANDS 434' 643, 392 64 L8559 | &0 25'312,'80 |11 201,465 [}  459958,072 1 33| wyvzo.nze 48
BAVDERAS E£%TEANZERAS 181'029.356 | 2% 3rea7.a68 | 28 patgaee | o7a | atmizarz | N1 2730¢87.555 5 320 gr3sa.960 57
CARSA CAMVEL LIQUIDA 69°926.000 | 100 31972,6C3 | 100 43'423,895 | 100 11363, 143 |10 1357351295 | 12 s'gs.005 | 1m0
BANCEEA NACIONAL £3525.925% 33 343,021 | =4 33'018.127 | 8a 775.985 1 70 121'802,052 1 20 b pexoy oge 85
CTATE--v-) (- 5676 Vil Y S 0= = 0~ - TTTEST . Ea w LT on 17
BUSUSS DAARTEAZDS 65'956.262 73 2'899.337 | 73 38'0'8.127 | 5 775.985 | 70 witse 369 | 77 3675 287 72
BANESAS EXTRANERAS §'100,475 7 182 | 6 2an8.768 116 22710 | 20 137507203 | 0 €r:.cag 1t
CARGA HIDRCAROUROS &4'M0.660 | 1m 9:235.712 | 100 | 10.802'm18,975 | 063 | 73'511,507 [100 [ 110427.792.835 | 00} e2rvgr.ziv | o
BANTCRA HACIONAL 1271 796,600 bt 31736443 | 35 B 2,734'076.000 | 25 | 17'917.778 | 24 2.8071°829.800 | 2510 210151771 2
WS FAGTGS Wymess | 7| T 3 CETITIOS b YR | WeETssT | TR TSRl | T TS 1
BUGES CHRTERNS 356,000 | 13 | =2'350,9a3 | 32 § n2eerssoon | 1z | 7uszives | 19 | L332asNed | 92| qguigyigea | e
BRADERAS EXTRANJERAS 4971134060 g | &ozrzes | 65 | 8.caavi92.9is | 74 | 55'59s.209 | 76§ B.34ST9T.035 ) T3 giv615.493 -
RESUHEN .

MOEA NASTCHA 1,243119%.332 50 | 78'380.056 | A7 § 3.%66 22 | s2s08.4%6 § 40 | 5,179°628.232 | 351 1a0'888.470 aa
W” T3 ,w-I o T&Zi 181z T8 | WImT.0E | ET | 1.Ea té 7 5§ 98 | TWess.0i0 | 8 Z. :5_’“'224\ a7 | 6| mETs =
BUNLES CHARTEHDIS 792'057.520 32 | a3'983.025 | 26 f§ 2.035'Mes.625 | 16 | 3B'Ci2.e06 | 28 2.827,400.945 | 19| gzrp3sa3 %
BANDERAS EXTRINJERAS 1.238'57,322 so | B71ea7,735 | 53 | _£.585'430.830 | &8 | 94'974,223 | _60 2.8201388.152 1 65 | 1a21371.958 55

, -£2 1 12.5510059.730 | 160 | 157'a32.639 [ 100 | 15.000'016.3% | 125 32e0.438 | 100
TOTA“ c}‘FMs z.ahn'156.65A ‘m ‘65 527 789 m = =H SEZIESITTSTTSICTTI =T 35::2:'—'::;3

azazrases=Es

CEIZERUSZIZEN

mrooIsTiTzIIT

zz=cg=srszn

Lo
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RESUMEN DE EXPQRTACION SEGUN COMPARIAS NAVIERAS Y

BANDERAS
T e g
HANDERAS BUQUES PROPIOCS BUQUES CHARTEADOS { T 07T A L £ 5 :
CIAS NAVIERAS KILOS 4 FLETES  U3$% % KILDOS b4 FLETES US% | % ; KILOS 3 FLETES US3 %

CIAS, NAVIERAS MACIGNALES 1.505'031.000 100 101 464,533 100 1.2&8'995_.[_329_ 169 7'452.745 | 100 § 2.7547026,060 i__g_z 17'917.278 24 7

FLCPEC 1.505'031.000 100 1G' 464,533 100 || 1.248'955.000 | 100 7'452,745 | 100§ 2.734'026.000 25§ 17'917.278 24

L} ) .
CIAS, NAVIERAS EXTRANJERAS 8.048'792.975 75 | 55'554,229 76
TOTAL 10.802'818,975 | 100 | 73'511.507 100

HIDROCARBURGS



RESUMEMN DE EXPERTACION

L3

SEGUN COMPANIAS NAVIERAS ¥ BANDERAS

BANDERAS

BUQUES PROPIOS

BUQUES CHARTEADOS

T 0O T-& L E S

COMPERIAS
NAVIERAS. KILOS % | FLETES $ KILOS % | FLETES $ | % KILOS % |FLETES USS | %
CIAS. NAVIERAS NACIONALES -0- - ~0- 36'018.127 | 100 | 775.943 [100 | 38'018.127 | 84 | 775.945 S0
\ ) .

" MARITIMA TRANSLIGRA -0~ - -0- 311794.543 | 84 | 677.855 | 87 | 31'794.,543 | 70| &77.855 61
REPRECO -0- - -0- 6'223.584 | 16 | 98.090 | 13 6'223.584 | 14 98.090 9

CIAS. NAVIERAS EXTRANJERAS -0- - -0- -0- - -G - | 7u06.768 | 16| 327.198 30
TOTAL 45'424.895 | 100 | 1'103,143 100

CARGA GRANEL LIQUIDO




CLASIFICACION DE BUQUES DE TRAFICO DE CABOTAJE POR ESPECIALIDAD

ANO 1988 .

CARGAS
i EDAD . CAPACIDAD M3,
wiop | | EO 'R B % T.R.N. % T .M. 5 -

BUQUES SECA | LinuIDA
| . PASAXRDS 2 20.30 3.726 9 2.083 8 1.7 a 5. 843 -
1 BANTA CRUZ 6 .603 a 944 42 2.672
z BLCANERO 35 2.123 5 1.139 650 3 31325 Z

CAA o, a 27,13 7.303 7 4367 17 3,170 8 12,359 i

t COMGAL 19 809 2 51 N 1.511 -

2 PiNzON 3 600 i 304 : 859 :

3 PIQUERD 20 894 2 291 - 1,956 .

4 1GUANA a7 1132 3 911 : 2 539 :

5 i 28 499 i 279 - 790 )

6 PINGUING 32 220 1 167 - 558 :

7 PROLA 12 452 1 160 - T35 -

8 BALLENTTA 28 -2.693 s 1191 - 370 1,371 .

TANGUERDS 20 30,15 31.595 7. 1e401 75 52762 88 - 55,281

g POTOMAC 58 1,229 3 Ba4 1.815 s - 2,275

2 PROVIDENCE 40 757 2 §15 - - - 1.7

3 DON ERNESTOD 40 3.041 7 1.649 4,350 12 - H,657

a FREEPORT 40 757 2 615 : - _ 1735

5 [CLEAR FLAME 33 133 - 114 - - - 323

s BITANG UTARA - 2 4.032 9 2,136 s.588 15 _ 6.5

7 CRISTINA "E" : a0 TS 7 2,129 3588 11 - .05

8 CHIQUITA 22 2.688 6 2,408 3esn - 7.608

9 QITO . 32 1,356 3 540 2.5 . 6 - 1,529

10 HAYAICU 29 1,972 5 1.089 - 2,510 7 R s
¥ ESMERALDAS 75 3,644 9 1,768 P T - 5002
12 RID GUAYAS 2% 933 2 475 - - - 1,340
13 CARMEN AMELIA : 40 845 2 387 - - - 1.09%
14 SPECIAL 1Y 44 539 1 434 - - - 1,228
15 JESSICA 14 pr 2 497 - - - 1407
16 AIO JAVA 23 1.568 4 986 - - - 2,789
17 CEMINIS 3 40 812 2 387 - - - 09
18 SANGAY 15, TIPUTINI 20 792 2 374 - - . 1,059
19 FNA MARTE a 1,833 4 1.200 3.613 10 - 3778
20 TRAURUS 1 802 2 514 Z - : 1,452

TOTAL 30 27.60 42.624 100 ‘25,851 plse] 37,282 100 18.254 55.281




L
NOVEDADES EN LA FLOTA HMERCANTE ECUATORIANA v

ANO 1986
M/Ni JOSE FERNANDG | SERVIICEMN ) VENDIDO PARA CHATARRA,
AN MARATHON { WIRITIME ANDINA )} VENDIDD PARA CHATARRAr.
BT PAOLA MAY ¢ UCoMAR: f NAUFRAGIO.
2.~ JIRDAPORACIDNES
WNREP, DEL ECURDOR EX. ATLANTIC DOCEAN CARGA/REF. ( NAPACA )
M/H RIO DAULE EX. BOLIVAR CARGA/REF . ) { AGMARESA )
M/N TAURD EX., NEPTUNE VOLANS CARGA/GRA.SDL. ( SERVIOCEAN )
BT SANGAY EX. 'TIF’UTINI . CARGR/HIDROC. { HUGO REYES MIRANDA )
EVT TAURUS CONST.EN GUAYAQUIL CARGA/HIDROC. { SuUP. BALAO.)

3.- (BI0 DE ARMADCHES
M/N MARIA JOSE ( EX. INGAPIRCA ) DE MARITIMA ANDINA A NAPACA.

. B/T ESMERALDAS DE FLUVIASA A PETROMAR.
9/T CARMEN AMELIS OE PREDIOS ¥ COMERCID A NAVIERA HURSONIET.
#/T JESSICA ( EX. SOFIA ) DE REPRECO A ACOTRAMAR. .
2y
4,- GMBI0 DE NCERES $ “'ﬁf - e
/N CIUDAD DE QUITO EX. REP, DEL ECUADOR CARGA/GENERAL ( N ICA )
/N MAREA JOSE EX. INGAPIRCA CAADA/GRA.SOL. -{ NAPACA )
M/N RIO VINCES EX. TROPICAL MOON CARGA/REF. _ - ( ABMARESA ),
M/N RIO GUAYAS EX. TROPICAL LAND . CARGA/REF.  ( AGMARESA )
13
M/N RID SANTA ROSA EX. TROPICAL BREEZE  CARGA/REF.  ( AGMIRESA ) .
B/T JESSICA EX. SOFIA _ CARGA/HIDROC. ( ACO(RAMAR )
B/T GEMINIS I EX. JANETH MARIA CARGA/HIOROC. ( SERVIOCEAN )
5.- CONCESIONES Y CAMBI0 DE TRAFICOS _
(IA. AGMARESA,IMPORTACION DE CARGA GENERAL EN EL TRAFICO COSTA OESTE DE
LOS ESTAGOS, 1} 1D0S-PUERTOS DE LONG BEACH, |
MYN BALLENITA ( TRANSFRIMAR ) DE INTERNACIONAL A CABOTAJE.
MZN ANA MARIA ( REPRECO ) DE INTERNACIONAL A CABOTAJE. t
‘-,':'_‘, l\
: \)
6.- SUNIESTROS ¥ PEROVIDSS 0E VIDAS F '
HER/17/85 B/P PHILIP ACCIDENTE A BORDD. UN FALLE -100 }
MA4/15/85 B/P POLAR™™ INCENDIO - ‘ — 4 /
UNL19/85 B/P VENEZOLANO ARAUCA EXPLOSION ABORDO, UN FALLELiDO
. J/20/85 B/P VENECIA HUNDIMIFNTO D NAVE = .
JA/A9/85 BT PABLATA" EXPLOSION DE LA NAVE 07 FALLECIDOS UN DESAPARECIDO
JUL/21/85 B/P MARIA ELENA COLISION CON BTRA NAVE UN FALLECIDO
NE/26/85 A/L VALENTINA  ° HUNDIMIENTO DE NAVE  UN FALLECID
JUL/28/85 YATE SHEX PACK DESAPARECIDO TRIPULACIONIDESAPARECTDA
DIG/03/95 B/P JACKIE ENCONTRADO AL GAREYE  TRIPULACION DESAPARECIDA
FUENTE: DIRECCION OE TRAFICO MARTTIMO.

ELAGCRADD POR:DIV. DE RESERVA DE CARGA,



ARD 1985
.’J . CAPICIDAD W3,
AAKAOCRES L£4A0A Mroschmcs P51 v, IRIP 1T A.D, T A.H. 1.PH, S£CA LIOUIDA
ETICA
SRNTA CRUZ [ =+] FASAER0S 1979 i 4z 1,603 g4k 20 2.612 -
GALAIGR .
BUCAHERD HCGY PRIAJERDS 1930 " 0 2.1 1,19 950 1.0 -
SHCAL
COMGAL H» CARGA 1966 10 - B9 N - 514 -
TRAFSA
PINFCH HoW2 CARGA 1954 10 - €00 304 - 839 -
PIQUERD HZVZ CaNGA 1965 10, - B35 691 - 1.936 -
Ta%g 7 F:EH]
HARLTUR
IGUAA o (1} L£ARGA 1938 12 20 1,132 M - 2,579 -
CHAPAS ¥ MADERNS
1A HOE CARGA 1951 8 - a9 219 - 50 -
¥ ALVAREZ
PINCUEND . PIRLD  CARGA 1953 ] - 220 37 - 558 -
MOERA BABDLET .
PROLA HoWY taga W - 9 - " a2 260 - 735 -
TRAKSFRIMAR B
SnLLENETA Hooo TAAGS D iz - .63 1,191 ERT:] ER-HY -
RAVIPAL
POTEMAC W TAHQERD 1927 ¢ 16 1.22% BO4 1.815 - 2.275
PROY JUEHCE Koyl TRERD 1945 [} - .77 618 - - 1,740
DO ERFESTO HCD) TAHXERD 1945 10 22 3,041 1,642 4,350 - 4.667
FREEPORT P TOMXERD 1945 [ - 57 1= - - 1,70
nEnn e oo TRNGAERD 1552 i0 - £33 112 - - 222
ECUNIAYE
B1IRG UTARA HOBE TANQUERD 1963 12 5 4,039 2,136 3.588 - 6.045
CRISTINA “E™ MOR TANQUERD 1S 11 n 3157 2,129 3,950 - 6.025
CHIQUITA HOOL TANQUERG 1553 n 12 2.538 2.688 3.950 - 7.608
7,885 353 TSR V5678
FLUVEASS i B3
110 HOXQ TAHERD 1933 19 F1d 1.356 560 2.344 - 1.529
HAYALCH HOYU TANQUERD 1956 n i} 1,972 ° 1.099 2.510 - 3.080
kv T.607 P e TR
[PErROMAR
Foerabag HCEW TANQLERD 1960 ] % 3,648 1,768 £.582 - 5.003
OO ' . .
RID GUAYAS HCWR TANIERD 1938 8 - 33 , A7 - - 1.344
HAVIERA HURSCMNIET
FLRTEH AHELIA HTP TANGUERD WS T - L3 357 - - e
nCOTRERAR
igcw. T HEAS TANQLERD 9at [ - 539 B - - :.?gt;
SICA HOVZ TAHQUERD 197 g - £98 a7 - - .4
A BT s
TRANSFUEL
1o Java HCXA TAHQERD 1962 - - 1.568 986 - - 2.78%
*Regayieceng
LXKINIS T HC TAHUERD 1743 1 - 3 387 - - Lo
400 REYES MIRANDA
secar ex TIPUTINI SRGAY  TANRERD 1955 - - 92 M - - - 1,059
REPREC] .
WA HARIA Hw TAHLERD 970 12 19 t.833 1,200 3613 - 3.778
5P, BaRo
RS Har TRHQUERD 1982 - . 82 L300 - - 15
1 LES 30 H 281 25,851
RN en o onm aam naoonw
nota: 13 buguea de mds de 1.000 tons. 32,078
17 bucues i renos de 1,000 tons. 10. 546

NOMINA DE BUQUES DE TRAFICO DE CABOTAJ

7



o

ARMADGCRZS

DE TRAFICO INTERNACICONAL

1926
! ;
i : ! No CAPLCIDND BN W0
ARMADORES [ UNID. ECAB/PRCH Y.R.B e T.8.N = TPM. T % SCENT. Se0A REF, LIGUIDG
ESTATALES 17 4,94 270.573 cf 139,571 53 352.359 65 1.265 99.929 €3.677 274,112
TRANSNAVE 5 9.20 59.469 16 F6.807 16 £8.123 12 1.085 $9.929 6.843 3,509
FLOPEC 7 5.71 132,112 35  83.227 37 235.591 &4 _—- — — 270.563
FLARE 5 6.40 37.292 10 21.477 10 47.885 5. 180 — . 56.7%4 —
FRIVADOS 21 15.45 i47.507 ' 37 83,127 37 i83.640 35 244 105.044  125.963 12.494
1 .
NAPACA 10 16.20 83,386 22 46,359 21 . 98,336 18 - 56.267 76.912 2.520
NA7COMSA 3 11.66 9.374 3 5.413 2 11,846 2 — 7.612 7.163 —_
AGHARESA 4 16.00 27.620 7 14.635 7 35262 6 — — £1.368 —
SERVIOCEAN 2 13,00 11.543 3 6.97% 3 16,425 003 — 19.343 _— —
NAVICANA 1 16.00 11,205 3 6.495 3 13.81% 3 — 21.842 520 —
TRANSLIGRA 1 12.00 4,376 1 3,244 1 8.265 -+ 2 — — a—— 9.974
E - = - oz T - - 0 ey . | s . .
CreTars ® 0 e EGR R RE B ORE B MR RE mam n
1
i
NOTA: gUQUES DE FLOTA BANANERA OPERADDS POR TRANSNAVE.
FUENTE: DIRECCION DE TRAFICD MARITIMC.

CLABGRADO:DIVISION DE RESERVA DE CARGA.

Gguil,Abril/ 1986




CLASIFICACION DE  BYQYES DE  TRAFICO

INTERHACIONAL POR  ESPECTALIDAD

388
[
CARRAS . AP M
R P.H, x | tont, .
] e w0, |Eepw/mod] TRE, | X | TN | X T.p pina I po jllmx o
TEHETAL 1 12.09 102,594 27 g0,034 2} ZLET 23129 1199 7363 6.069
[T 8 10,481 8,368 13.128 192 19,613 B3 1L
2 ISLA sawTay ? 10. 186 5,299 12,002 218 18,468 cee 10163
3 I5LA BALIRA 7 12.466 7.9 11,999 131 16.372 2.090 1,143
& ISULA FLOREANA 5 12,698 6,502 5,472 262 22,738 5,999 -
5 I8LA ShanGy & 13.638 8,140 15.472 262 22.738 1,959
& iload of quiig 21 11,615 6.762 12,830 — 14,040 -
7 CIUDAD DF ManTA 3 9.715 5,753 11,858 248 18,421 -—-
8 €O 7 . 2.033 1,345 &,161 bee 1,806 - ---
g BOLIVER 5 2.7 1.34% 3,800 —— 3,806 - -
10 CozHos 2 £.362 3.507 7. 108 e 9,204 W e
11 cowPaxg 18 11.208 6.495 13.81 — 21.842 ¥ -
REFRIGERAGA, 17 13.41 POoE 37 6064 77 10,635 3% ., 180 m— 182,227 el
¥ ORID ABIES 4 9458 51 5,763 36 —— -
2 RID ESMERALDAS 9 6.8%9 4,005 §.610 3% — . ---
3 RIO CHONE 5 6.976 &,07% 2,300 36 —— i
a A0 pAnargvg 5 6,976 4.071 9,344 3% m_- -
5 pAQUSIA [l £.97% 4,071 9.868 kL - -
&  PROV.DEL OAg 2t 8.322 2,384 8154 - - -
7 ISLAS GALAPAGOS 17 6.625 3.678 5.598 - .- ——
& RIO AMAZCHAS i) 5.625 3.ei8 5,598 - —- -
2. IROY.DE 105 ALOS s 5510 3.107 8.634 --
W BOTA 15 7.4 3.089 8,635 g
It CIUDRD DX cuavanull 12 5,682 3.605 7.6 s m—
12 REP, DEL ECUMDOR 1" 2.618 5.680 9551 - — —
13 BUANA EXPRESS 2 5.9%0 2.723 3.565 - - ===
14 RIC VINCES e 4.680 2,569 7.818 P —— —
13 RID UMLE L) §.662 XIS 7,419 - - -
16 RID GUAYTAS 13 9,618 5.708 n.870 - .- .-
17 AIO SANTA ROSA 18 6,680 2.63 9,035 - - -
GRANEL 50,100 0z 15.50 6.3 04 .06 D3 7E.5T) os -- 33.525 - ——
1 kARIA J0SE 12 1,15 £.60% 20,189 toes 73786 == -
2 TNRO H 50141 3,464 8,362 - 10,139 — -—
SRAEL LIGUIDD ot 12.00 43% 02 3ma o1 8385 @2 - asm -— %5
t SMIMBORAZD 12 a.376 320 8.265 -~ .- - 9T
HIMRCCARBLROS o7 .M "Nz 3% 77 3 265 A - - -~ T35Y
1 SmirIaco 10 © 19,752 12,564 35,62 - - == f-“g
2 AR 0 19,752 12,564 35,672 - —e= - };-ggl
3 ESMERRLOAS 8 17.015 10.958 31.043 - - N
4 LOA 4 11.096 6.501 19,638 - == o e
3 W 4 21.072 17.337 32,000 - - 4
£ PASTAZR L] 17,0%3 11.437 3043 - - - ”'m
T W@l N 26.408 16,876 31,327 - wen == 535
‘T GIAL 3 11,74 376.300 100 222,608 00 8.2 [0 ¢] 1.509 204,973 189.390 ZBE.608
FLEKIF:  DIRECCION DE TRAFICO MARITIMD.
ELASCGACOC: IVISION  RESERVA DE CARGA, Goull  Abrikeisss
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