ESCUELA SUPERIOR NAVAL
CMDTE. RAFAEL MORAN VALVERDE

®ESPE

UNIVERSIDAD DE LAS FUERZAS ARMADAS
INNOVACION PARA LA EXCELENCIA

DEPARTAMENTO DE SEGURIDAD Y DEFENSA

CARRERA DE LICENCIATURA EN CIENCIAS NAVALES

TRABAJO DE TITULACION PREVIO A LA OBTENCION DEL
TITULO DE LICENCIADO EN CIENCIAS NAVALES

TEMA: SISTEMA DE INFORMACION DEL CENTRO DE
OPERACIONES GUARDACOSTAS PARA LA
NEUTRALIZACION DE LAS ACTIVIDADES ILICITAS EN LOS
ESPACIOS ACUATICOS.

AUTOR: MILTON RICARDO CARVAJAL CONTRERAS

DIRECTOR: TNFG-GC JOSE PAZMINO YEPEZ
CODIRECTOR: MGS. FATIMA CAMPOS CARDENAS

SALINAS
2016



Departamento de Seguridad y Defensa

Carrera de Licenciatura en Ciencias Navales

Certificacioén

Certifico que el proyecto de investigacion, “SISTEMA DE
INFORMACION DEL CENTRO DE OPERACIONES GUARDACOSTAS
PARA LA NEUTRALIZACION DE LAS ACTIVIDADES ILICITAS EN
LOS ESPACIOS ACUATICOS” realizado por el sefior Milton Ricardo
Carvajal Contreras, ha sido revisado en su totalidad y analizado por el
software anti-plagio, el mismo cumple con los requisitos tedricos,
cientificos, técnicos, metodoldgicos y legales establecidos por la
Universidad de Fuerzas Armadas - ESPE, por lo tanto me permito

acreditarlo y autorizar para que lo sustente publicamente.

Salinas, 18 de noviembre del 2016

Atentamente,

TNFG-GC JOSE ALEJANDRO PAZMINO YEPEZ

DIRECTOR



Departamento de Seguridad y Defensa

Carrera de Licenciatura en Ciencias Navales

Autoria de Responsabilidad

Yo, Milton Ricardo Carvajal Contreras, con cédula de ciudadania N°
172559802-1 declaro que este Trabajo de Titulacion “SISTEMA DE
INFORMACION DEL CENTRO DE OPERACIONES GUARDACOSTAS
PARA LA NEUTRALIZACION DE LAS ACTIVIDADES ILICITAS EN
LOS ESPACIOS ACUATICOS”, ha sido desarrollado considerando los
meétodos de investigacion existentes, asi como también se ha respetado
los derechos intelectuales de terceros registrandose en las citas

bibliograficas.

Consecuentemente declaro que este trabajo es de mi autoria, en
virtud de ello me declaro responsable del contenido, veracidad y alcance

de la investigacion mencionada.

Salinas, 15 de noviembre del 2016

MILTON RICARDO CARVAJAL CONTRERAS

C.C 172559802-1



Departamento de Seguridad y Defensa

Carrera de Licenciatura en Ciencias Navales

Autorizacion

Yo, Milton Ricardo Carvajal Contreras, autorizo a la Universidad de
las Fuerzas Armadas - ESPE publicar en la biblioteca Virtual de la
institucion el presente trabajo de titulacion “SISTEMA DE
INFORMACION DEL CENTRO DE OPERACIONES GUARDACOSTAS
PARA LA NEUTRALIZACION DE LAS ACTIVIDADES ILICITAS EN
LOS ESPACIOS ACUATICOS” cuyo contenido, ideas y criterios son de

mi autoria y responsabilidad.

Salinas, 05 de diciembre del 2016

MILTON RICARDO CARVAJAL CONTRERAS

C.C 172559802-1



Agradecimiento

Agradezco a Dios por haberme dado la vida y llenarme de valores,
porque me ha dotado de capacidad, aptitudes e inteligencia para
permanecer erguido y lograr llegar a este importante momento de mi
vida, por siempre resguardarme y vigilar mis pasos hacia el éxito. A mis
padres y mi hermana que son mis amigos y compaferos inseparables
gue me han extendido su apoyo y su amor incondicional, porque ya no
pude estar junto a ellos en momentos importantes y dedicarme a mi
formacion para lograr mi objetivo. “Gracias por todo” al resto de mi
familia para los que estan y para los que se fueron en especial a mis
abuelitos que siempre estuvieron y estan presentes en mi vida
alentdindome para seguir adelante. A mis amigos, a todos los que me
alentaron siempre y que tuvieron un gesto de compresion y apoyo, que

comprendieron tantos momentos no compartidos.

Gracias a la Escuela Superior Naval que me abrié sus puertas para
gue pueda formarme como Oficial de Marina y haberse convertido en mi

segundo hogar.

Agradezco a los sefores oficiales que durante estos cuatro afos
transcurridos, me transmitieron sus conocimientos y experiencias, al Sr.
TNFG-GC José Pazmifio, mi tutor de tesis, y a mi codirectora MGS
Fatima Campos por haberme guiado en el desarrollo de este proyecto de
investigacion. Gracias a todos y cada una de las personas que me

extendieron su mano para llegar a este momento.

Milton Ricardo Carvajal Contreras



vi

indice
DEPARTAMENTO DE SEGURIDAD Y DEFENSA .....c.ccooveveieveeeeeeee. Il
CARRERA DE LICENCIATURA EN CIENCIAS NAVALES.................... Il
CERTIFICACION ..ottt en e Il
DEPARTAMENTO DE SEGURIDAD Y DEFENSA .....cccccoveveveeieeve. 1]
CARRERA DE LICENCIATURA EN CIENCIAS NAVALES................... 1]
AUTORIA DE RESPONSABILIDAD.........c.cootiveieeeeeeeeeeeeeeeeeeen e 1]
DEPARTAMENTO DE SEGURIDAD Y DEFENSA ......cccooveeviveeeee. \Y,
CARRERA DE LICENCIATURA EN CIENCIAS NAVALES.................. \Y;
AUTORIZACION ...ttt \Y;
AGRADECIMIENTO .....oouiviieeeeee et en s Y,
INDICE ..ot e e eae e VI
INDICE DE FIGURAS ..ottt n e XII
INDICE DE TABLAS ..ottt en e e e, XIV
RESUMEN......coiiiitieiteee et ee et eeetees ettt sseees et enstenseaeaeeeaeeaeas XV
ABSTRACT ..ottt ettt n et n e XVI
INTRODUCCION.........oouiieiieieeeeeeeeeeeee e eeeen et een e en et XVII

CAPITULO |

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA ..., 18

1.1, CONTEXTUALIZACION. ..uiiviniiiiieeeiineeeteeeeteeeei e e e e eai e e esneeeaneeenns 19



Vi

1.2, ANALISIS CRITICO ..uuiiiiiiiaeeeiii e e eeeti e e e eet e e e eei e e e e eata e e aeesaaaeaeees 19
1.3. ENUNCIADO DEL PROBLEMAL. .....uuiiiiittiaaeetii e aeeetiaeeeestiaeaeesnnaaaaees 19
1.4. DELIMITACION DEL OBJETO DE ESTUDIO. ..cceiiuvvtiiiieeeeeeesesnnnnnnnneneeeens 20
1.5. HIPOTESIS Y VARIABLES ....cceiiiiuiiiiiiieeeeeeassssiitteeeeeeaeessssnnnnnsseeeeeeens 20
1.5. 1. HIPOLESIS. .uvvuiiiie it e e e e e eeaees 20
1.5.2. Variables. ..., 20
1.5.2.1.Variable independiente.. .........ccccooeviieiiiiiiiiiiiiie e 20
1.5.2.2.Variable dependiente. .............ccceeeiiiieeiiieiiiiiie e 21

1.6. JUSTIFICACION. ..etuuieiiiiin e eeeti e e e e et e e e e et e e e e eeb s e e e eaba e e e e esbaeeaeees 21
1.7, OBUIETIVOS. ittt ettt e e et e e ettt e e e eaba e e e e eeba e eaeees 21
A R € T=T o 1T - | PSS 21
1.7.2. ESPECITICOS. ..ciiiiiiiiiiiiiiieeie e 21

CAPITULO Il

FUNDAMENTACION TEORICA ..ottt 22
2.1, MARCO TEORICO. ...iiiiiiiiiiiiiiiie e ettt e e eennnns 22
2.1.1. Sistema de INformacion ..........cccccccvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeee 22

2. 1.1 LSIGMAP .o 23

A I = 0 1S 26

2.1.2. Actividades HliCItas .........ccvvviiiiiiiiiiiiiieeeeee 27
2.1.2.1.Tréfico de Sustancias Reguladas ...........cccccvvvvviiiinnnnnnnnns 27

2.1.2.2.CONtrabaNdO ......eeeeeee e 28



viii

2.1.2.3.PIralerial ..o 28
2.1.2.4.R0ODOS ...ooviiiiiiiiiiiiiiii e 29
2.1.3. Comando GUAardacCostas ...........cccccevvrrriiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee 30
2.1.4. ESPACIOS ACUALICOS ......uuviiiieiaiiiiiiiiiiieeee e 33
2.1.4.1.AQUAS INLEIOIES .......uvuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiei i 34
2.1.4.2.Mar Territorial.............uuuuuuuumiueiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeieeees 34
2.1.4.3.Z0N8 CONGUA ...euunieeeeeiieiiiiiie e 34
2.1.4.4.Zona Economica Exclusiva (ZEE)...........ccccoeeevvvviiinnnnnnn. 35
2.1.4.5.Plataforma Continental ................c.ceuveviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinens 35
2.1.4.6.AIRA MAF.......ouiiiiieiiiiiiiiiii i 35
2.2. MARCO CONCEPTUAL. .citttttitiiiiie e e e e teeestiiis e e s e e e e e e eennns 35
2.2.1. Seguridad Maritima..........ccceeeeiiiiiiiiiiiieee e 36
2.2.2. Estado ArchipelagiCo. ........cuviiiiiiiiiiieecie e, 36
2.2.3. NAVE MENOT ....cooiiiiiiiiiiiiie e 36
2.2.4. Operaciones Navales..........cccccocviiiiiiiiiiiiiiieeeeee 37
2.2.5. Neutralizar........cccccooiiiiiiiii 37
2.2.6. Dispositivos de monitoreo satelital................ccceeeveieiiiinienn, 37
2.2.7. PUBIIO ..eeiiiiic et 38
2.2.8. GPS e 38

ARG T \Y, VY = Toto J I =7 E T 38



2.3.1. Marco legal para el cumplimiento de obligaciones que debe
ejercer el Comando de Guardacostas segun la Constitucién del Ecuador
38

2.3.2. Marco legal sobre la seguridad humana del Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar SOLAS...
39

2.3.3. Marco legal que cumple el Sistema Integral de Gestion
Maritima y Portuaria SIGMAP en el Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar SOLAS ...........ccoovviiiineeeennn. 40

2.3.4.Marco legal sobre la seguridad humana en el Cédigo de

Policia Maritima.........ooiieiiiiieeccc e 41
2.3.5. Jurisdiccién de la Policia Maritima y de su competencia.... 43

2.3.6. Marco legal sobre la seguridad de los ciudadanos segun la

Ley de la Seguridad Publica y del Estado...........cccooovvviiieiiieeieeciiiinn. 44
2.3.7. Cadigo Organico Integral Penal.........ccccccevvvvvvviiiiiiiiiennnn, 44

CAPITULO Il

MARCO METODOLOGICO .....cviiiiiieiiieieesieie e 46
3.1. MODALIDAD DE LA INVESTIGACION. ....cceettieeeeiiiieeeeeeiineeeeesinaeeeennnns 46
3.2. ENFOQUES O TIPOS DE INVESTIGACION. ....ucviitiiiieiieeeeeeeeeeeenen 46
3.3. DISENO DE LA INVESTIGACION. ..ccuuuniiiiiiiiaeeeeiiaaeeeeei e eeeeni e eeennnns 48
3.4. TECNICAS DE RECOLECCION DE DATOS. ...uuiiiiiiineeeeeinineeeeennnneeaeeennns 49

4.1, LB BNCUESLA ..ccevenieiiiie et 49
3.4.2. LA ENIrEVISTA ..cccvvvviiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeeeeeeeeeee et 50

3.5. PROCESAMIENTO Y ANALISIS DE DATOS. eutueenineeieieneneeaeenreneasneenens 50



B T0 R = o B 1] 7= 51
3.5.2. ODbServacion Dir€CIA. ......oeeu e, 56
3.5.3. LA BNIOVISIA. onenieeee e 58

3.5.3.1.Entrevista realizada al Sr. TNNV-GC Ivan Benitez Davila,
Jefe el departamento de Operaciones de COGUAR............oeeveeeeee 58

3.5.3.2.Entrevista realizada al Sr. TNFG-SU Francisco Chavez

Freire, Jefe del Departamento de Trafico Maritimo. .............ccc.......... 59

3.5.4.Analisis de actos delictivos en la Peninsula de Santa Elena. 61
CAPITULO IV

PROPUES T A oo e eaaas 64

4.1. DATOS INFORMATIVOS. ..cevuiiaeiiiiiieeeeeiia e eeei e e e et e e eea e e eena s 64

4.1.1. Propuesta de implementacion de un dispositivo de monitoreo
y rastreo satelital para las embarcaciones artesanales, para un mejor

control de sus actividades por parte del Comando de Guardacostas... 64

ot 2 [ o To o <3N o] 07/ =T o (0 RN 64
4.1.3. Institucion Responsable. ...........ccccccoiiiiiiiii 64
4.1.4. Cobertura Poblacional. ............ccccoeeeiiiiiiiiiiii e 64
4.1.5. Cobertura Territorial. ...........cooiiiiiiiiiiiii 64
4.1.6. Fecha de INICIO........ccciiiiiiiiii e 64
4.1.7. Fecha Final. ......cccooooiiiiiii e 64
4.2, ANTECEDENTES. iittuuiiiiittiniaeteetiaeeeettiaaeeeetnn s e e eeasnn e eeesnan e eeeenan s 64
4.3, JUSTIFICACION. ..evtiiiieeeesiiiiiiieeeeeeaeeessasssteseeeeaeesessasssnsseeeeeeaeeesaanns 65

i R O 12| =y 1 Y/ T 66



Xi

4.5, FUNDAMENTACION DE LA PROPUESTA. ..t ettt eeeeeeeeeeeeeeeenenens 67
4.6. DISENO DE LA PROPUESTA. ettt e aeae s 68
CON CLUSIONES ...ttt e e eens 77

RECOMENDACIONES ... 78



Xii

indice de Figuras

FIGURA 1 MODULOS DEL SIGMAP ....ooiiiiiiiiiieeieeee et 25
FIGURA 2 GIS. ittt e ettt e e e et e e e e e e e e st e e e e e e e e s s nnnnnraeeeeeeeas 26
FIGURA 3 ARQUITECTURADEL SIGMAP ..., 26
FIGURA 4 ORGANIGRAMA DE COGUAR.......oiiiiiiii e 32
FIGURA 5 ORGANIZACION FUNCIONAL EXTERNA DE COGUAR .........ccccviivieeenn. 33
FIGURA 7 ENFOQUE CUANTITATIVO..ctiiieeiiiiiiiiiieeeeeeeesesasssssneeeeeeesssssssnsneeeeesens 47
FIGURA 8 TIPOS DE DISENOS NO EXPERIMENTALES ....ccccvvuuieeeiiiieeeeeiieeeeennnnnns 48
FIGURA 9 RESULTADOS DE LA PRIMERA PREGUNTA .....ccittiiiiiiiiieeeeeeiie e eeannnnns 51
FIGURA 10 RESULTADOS DE LA SEGUNDA PREGUNTA ....ccuuuiiiiiiiieeeeeiieeeeenninnns 52
FIGURA 11 RESULTADOS DE LA TERCERA PREGUNTA.....ccuuuiiiiiiiiaeeeniieeeeennnnnns 53
FIGURA 12 RESULTADOS DE LA CUARTA PREGUNTA......ccuuuiiiaiiiiineeeeeiinaeeeennnnnns 54
FIGURA 13 RESULTADOS DE LA QUINTA PREGUNTA ...covuiitiiiiiieiieeeieeieeenee e eanes 55
FIGURA 14 ROBO DE MOTORES CAPSAL......uiiiiiii e 61
FIGURA 15 ESTADISTICA DE ROBO DE MOTORES 2016........cccovviiiieiiiiiiieeeceeiien, 62
FIGURA 16 ROBO DE MOTORES ....uciiitiiiaiietinaeeeetiaeeeesii e eaeensiaeeeessanaeeeesnnnns 62

.............................................................................................................. 63
FIGURA 18 FUNCION DE LOS DISPOSITIVOS SPOT ..o 69
FIGURA 19 COBERTURA DE SP O T ...t 70

FIGURA 20 UBICACION DEL SPOT GEN 3....ciiiiiiiieeeieeeeeeei e 76



Xiii

FIGURA 21 MAPA DE RESCATES A NIVEL MUNDIAL. .. cutuitieeee e eeee e eeaeeenaeenns 76



Xiv

indice de Tablas

TABLA 1 CANTIDAD DE MOTORES Y EMBARCACIONES ROBADAS ......ccccvvvvniieeeennn. 30
TABLA 2 RESULTADOS DE LA PRIMERA PREGUNTA ....cootiiiiiiiiieeeeeeeeeeeennin e e e e e 51
TABLA 3 RESULTADOS DE LA SEGUNDA PREGUNTA .. ..cuuiiiiiiieiiieeeaieeenieeenneeeenns 52
TABLA 4 RESULTADOS DE LA TERCERA PREGUNTA ...uuiiiiiiiiieiiieeieeeeeeaneeaeeaneeenn 53
TABLA 5 RESULTADOS DE LA CUARTA PREGUNTA ....ccoiiiiiiiiiiieee e e e e eeeeennin e 54
TABLA 6 RESULTADOS DE LA QUINTA PREGUNTA .....ceiiiiiiiiiiiie e e e e e e e eeeetnn e 55
TABLA 7 ROBO DE MOTORES ..cuiiitiiitieeatieeteesneeaneesnasesnsesnsesnsesneesnaesneeneesneeens 61
TABLA 8 ESPECIFICACIONES DEL SPOT TRACE .....uiiiiii e 71
TABLA 9 ESPECIFICACIONES DEL SPOT GEN 3...cciiiiiiiiiiiiieece e 72
TABLA 10 COTIZACION DE LA IMPLEMENTACION ....cuuuiiiiiieeiiieeeeieeesieeeaneeennneeenns 73
TABLA 11 GASTO ANUAL POR MOTORES ....uuiiiiiieeiieeetieeeenneesenneeeanneeennneesnneeenns 74
TABLA 12 GASTO ANUAL POR EMBARCACIONES......uuiiiuiieiitieeeeieeeaieeenneessneeenns 74

TABLA 13 ANALISIS DE PERDIDAS POR ROBOS CON COSTO DE INVERSION............ 75



XV

Resumen

El Centro de Operaciones del Comando Guardacostas posee varios
sistemas de informacidon que son usados para el control maritimo en
nuestro mar territorial, aguas interiores y sistemas fluviales, asi como,
mantener la seguridad humana en el mar, neutralizar las actividades
ilicitas en los espacios acuaticos, preservar el ambiente marino costero y

la seguridad tanto interna, como, externa del pais.

Los sistemas de informacion, SIGMAP Sistema Integrado de Gestion
Maritima y Portuaria con su modulo Gis, y el Themis, son utilizados para
controlar las actividades maritimas que realizan las embarcaciones, sin
embargo, la pesca artesanal es una actividad que no puede ser
controlada por medio de estos sistemas, ya que las embarcaciones
artesanales actualmente no poseen ningun dispositivo de rastreo y
monitoreo satelital que permita al Centro de Operaciones Guardacostas
controlar las actividades maritimas realizadas mediante estas
embarcaciones; en Santa Rosa los pescadores sufren principalmente del
robo de motores, quedando asi sus vidas en peligro cuando se
encuentran en alta mar durante sus faenas pesqueras. Por esta razén se
propone implementar el dispositivo Spot Trace en las embarcaciones
artesanales, que mediante el uso de Google Maps permitird al Centro de
Operaciones Guardacostas monitorear y rastrear cada una de estas
embarcaciones, para de esta forma tener un mayor control maritimo y
asi poder neutralizar las actividades ilicitas en los espacios acuaticos,

contrarrestando de esta manera el robo de motores en Santa Rosa.

Palabras claves: Sistemas de Informacion, Centro de Operaciones
Guardacostas, Actividades llicitas, Santa Rosa, Dispositivo de monitoreo

satelital.



XVi

Abstract

The Operations Center of the Coast Guard Command owns several
information systems that are used for maritime control in our territorial
sea, inland waters and river systems, as well as maintain the human
security in the sea, neutralize illicit activities in aquatic spaces, preserve
the marine coastal environment and both internal and external security of

the country.

Information systems like the Integrated System Maritime and Port
Management (SIGMAP) with its Gis module, and Themis, are used to
control the maritime activities undertaken by vessels, however, artisanal
fishing is an activity that cannot be controlled by these systems, as
traditional vessels currently do not carry any device of satellite tracking
and monitoring that allows the Coast Guard Operations Center to control
maritime activities carried out by these vessels; In Santa Rosa fishermen
suffer mainly from theft of engines, therefore putting their lives in danger

when they are on deep-sea during their fishing trips.

Key words: information systems, Coast Guard operations center, illicit

activities, Santa Rosa, satellite monitoring device.
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Introduccion

El Centro de Operaciones del Comando de Guardacostas, mediante los
sistemas de informacion que posee, rastrea y monitorea todo tipo de
embarcaciones para tener un mayor control maritimo en los espacios
acuaticos; el modulo Gis del SIGMAP y el Themis son sistemas que
pueden monitorear a las embarcaciones pesqueras de 20 TRB o
mayores, pero, no pueden rastrear a las embarcaciones artesanales,
debido a que estas embarcaciones no tienen incorporado ningun
dispositivo de monitoreo satelital, exponiendo a los pescadores
artesanales a los diferentes peligros en alta mar sin tener algun control

alguno.

La mayor poblacion de Santa Rosa vive de la pesca artesanal, los
pescadores salen diariamente a sus faenas pesqueras, Yy, sufren de
robos de motores y embarcaciones durante sus actividades quedando
sus vidas en peligro en alta mar. Los mejores recursos pesqueros a los
gue recurren los pescadores artesanales quedan en el sector La Fosa, a
80 millas néauticas, exponiéndose ante los delincuentes que arrebatan
sus motores e incluso sus embarcaciones dejando en riesgo sus vidas

en alta mar.

En este proyecto de investigacion se realiza un estudio a los sistemas de
informacién que contribuyen con el monitoreo de las actividades de las
embarcaciones pesqueras, para, controlar sus actividades maritimas y
socorrer a los pescadores que se encuentren en situaciones de
emergencia en alta mar; con el objetivo de analizar una alternativa que
permita al Centro de Operaciones Guardacostas rastrear y monitorear a
las embarcaciones artesanales, logrando contrarrestar el robo de
motores y embarcaciones, ademas de aumentar la seguridad de los

pescadores en caso de suscitarse una emergencia.
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Capitulo |

Planteamiento del Problema

El mayor aprovechamiento de los Sistemas de Informacion del
Centro de Operaciones Guardacostas, garantiza un correcto control
maritimo; y, de esta manera optimiza los medios para neutralizar las
actividades ilicitas que frecuentemente ocurren en los espacios
acuaticos; y, asi mismo mediante la correcta aplicacion por parte del
personal de Guardacostas del Sistema Integrado de Gestion Maritima y
Portuaria - SIGMAP con su médulo Gis, y junto al Themis, ayudara a
mejorar la seguridad de los pescadores durante sus actividades

pesqueras en alta mar.

El Sistema de Informacion Themis y el modulo Gis del SIGMAP
presentan un cuadro de situacion de embarcaciones en tiempo real que
permiten mantener un eficiente control de las actividades maritimas y asi
neutralizar las actividades ilicitas en los espacios acuaticos, pero
solamente pueden ser controladas las embarcaciones mayores o iguales
a 20 TRB, ya que estas embarcaciones obligatoriamente deben llevar un
dispositivo de monitoreo satelital DMS, el cual est4 vinculado con el
SIGMAP, y permite que mediante su moédulo Gis estas embarcaciones,
junto con toda la informacién recopilada de cada una de ellas, se
despliegue graficamente la informacién contenida, a fin de obtener una
vision dinamica del panorama de la superficie maritima; informacion que
servira para el control de puertos, concesiones maritimas, reportes y
estadisticas. Las embarcaciones artesanales no disponen de ningun
dispositivo de monitoreo satelital, lo cual no pueden ser rastreadas por
parte del Comando Guardacostas como sucede con el resto de
embarcaciones, limitando asi su control maritimo y a su vez la

neutralizacion de las actividades ilicitas en los espacios acuaticos.
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1.1.Contextualizacion.

El mayor aprovechamiento de los Sistemas de Informacion del
Centro de Operaciones Guardacostas, garantiza un correcto control
maritimo; y, de esta manera optimiza los medios para neutralizar las
actividades ilicitas que frecuentemente ocurren en los espacios
acuaticos; asi mismo mediante la correcta aplicacion, por parte del
personal de Guardacostas, del Sistema Integrado de Gestion Maritima y
Portuaria - SIGMAP con su modulo Gis, y junto al Themis, ayudara a
mejorar la seguridad de los pescadores durante sus actividades

pesqueras en alta mar.
1.2.Analisis critico

El Sistema de Informacion Themis y el modulo Gis del SIGMAP
presentan un cuadro de situacion de embarcaciones en tiempo real que
permiten mantener un eficiente control de las actividades maritimas.
Pero a su vez se requiere de un uso constante de los sistemas de
informacion para que exista un control maritimo continuo y asi mismo el
personal que lo opera debe tener una capacitacion técnica, legal,

informatica, maritima y portuaria.
1.3.Enunciado del problema.

El Sistema de Informacién del Centro Operaciones Guardacostas a
través del modulo Gis del SIGMAP y el Themis interactda con un conjunto de
aplicaciones informaticas permitiendo desplegar graficamente la informacion
contenida, a fin de obtener una vision dinamica del panorama de la
superficie maritima. Informacién que servira para el control de puertos,
concesiones maritimas, reportes y estadisticas; presentando un cuadro de
situacion de embarcaciones en tiempo real que permite mantener un
eficiente control de las actividades maritimas. El incorrecto uso de los
sistemas de informacion ocasionara que el personal no este correctamente

capacitado, agravando aun mas las emergencias suscitadas en alta mar.
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1.4.Delimitacion del objeto de estudio.

Area de conocimiento: Maritimo y portuario/ Informética y
monitoreo.

Campo: Sector maritimo La Fosa.

Aspecto: SIGMAP, Themis y Gis

Contexto temporal: Operaciones para neutralizacion de

actividades ilicitas.

Contexto espacial: Centro de Operaciones Guardacostas.

1.5.Hipotesis y variables

1.5.1.Hipétesis. La correcta utilizacion de informacion de la base de
datos del SIGMAP, Themis y el Gis, y la capacitacion técnica, legal,
informatica, maritima y portuaria del personal, ademas de un control
maritimo de las embarcaciones artesanales por medio de dispositivos de
monitoreo satelital, permitira que los Sistemas de Informacion del Centro
de Operaciones Guardacostas, puedan presentar un cuadro de
informacion actual de todas las embarcaciones en tiempo real
permitiendo mantener un eficiente control de las actividades maritimas y

asi neutralizar las actividades ilicitas en los espacios acuaticos.

1.5.2.Variables.

1.5.2.1.Variable independiente. Sistemas de Informacion del

Centro de Operaciones Guardacostas.
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1.5.2.2.Variable dependiente. Aumento de control maritimo de las
embarcaciones artesanales por medio de dispositivos de monitoreo

satelital.
1.6.Justificacion.

El mayor aprovechamiento de los Sistemas de Informacion del
Centro de Operaciones Guardacostas, garantiza un correcto control
maritimo; y, de esta manera optimiza los medios para neutralizar las
actividades ilicitas que frecuentemente ocurren en los espacios
acuaticos, ademas de que la implementacion de dispositivos de
monitoreo satelital en las embarcaciones artesanales, permitira al
Comando Guardacostas tener un mayor control maritimo en los espacios
acuaticos, aumentando asi la seguridad de los pescadores al realizar

sus faenas pesqueras en alta mar.
1.7.0bjetivos.

1.7.1.General. Analizar los sistemas de informacion del Centro de
Operaciones Guardacostas para la neutralizacion de las actividades
ilicitas en los espacios acuaticos mediante los diferentes programas

informaticos que se utilizan en el Comando Guardacostas.
1.7.2.Especificos.

a)Determinar el nivel de conocimiento del personal Guardacostas en
el campo informatico, maritimo y portuario para el correcto manejo del
modulo Gis del SIGMAP y del Themis para la neutralizacion de
actividades ilicitas en la Capitania de Salinas.

b)Diagnosticar las actuales falencias que poseen tanto el médulo Gis
del SIGMAP, y del Themis, para neutralizar las actividades ilicitas
existentes dentro de la jurisdiccion de la Capitania de Salinas.

c)Proponer la utilizacion de un dispositivo de monitoreo satelital para
las embarcaciones artesanales en el puerto de Santa Rosa para
contribuir con la seguridad de los pescadores y la disminucién de robo

de motores y embarcaciones.
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Capitulo Il

Fundamentacion Teorica

Actualmente los pescadores artesanales durante sus faenas, son
perjudicados por diferentes grupos de personas que realizan actividades
ilicitas en las diferentes zonas o areas de pesca que son mas
frecuentadas, lo cual es el deber primordial del Cuerpo de Guardacostas
neutralizar estas actividades ilicitas, ayudandose de los Sistemas de

Informacién del Centro de Operaciones Guardacostas.
2.1.Marco Teorico.

2.1.1.Sistema de Informacién. Antes de hablar sobre sistemas de
informacioén, es importante detallar lo que es un sistema. Actualmente
hay muchas definiciones de sistemas, segun Porto & Gardey, (2008), un
sistema “es un modulo ordenado de elementos que se encuentran
interrelacionados y que interactuan entre si.” Y existen muchos ejemplos
gue nos ayudan a comprenderlo de mejor manera, tales como: en una
maguina expendedora de bebidas por ejemplo, las monedas entran en la
magquina (sistema), y comienza a comparar el valor ingresado con el de
la bebida seleccionada (objetivo principal del sistema), y si ambos son

iguales la bebida es despachado por la maquina.

De igual manera existen muchas definiciones de sistema de
informacion, y hablando de forma general, se puede decir que un
sistema de informacion es un conjunto de elementos relacionados entre
si, y que interactian mutuamente, para asistir a los requerimientos de la
informacion recopilada, procesada, almacenada, y posteriormente
distribuida de una organizacion. Teniendo presente el grupo de personas
gue utilizan los sistemas de informacién y el equipo computacional

necesario para poder operarlos eficientemente.

El principal objetivo de los sistemas de informacidén es proporcionar

un mayor conocimiento permitiendo desarrollar la correcta toma de
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decisiones para realizar acciones. Existen dos tipos de sistemas de
informacion; los formales que son sistemas de informacién tecnologicos
como: computadoras, camaras, etc., y los informales que son sistemas
de informacion mas artesanales como: el papel y lapiz, informacion dada

de boca a boca, etc.

Segun Peralta, (2008), que es citado por Dangel, (2010); un sistema
de informacion realiza cuatro actividades basicas: entrada,

almacenamiento, procesamiento y salida de informacion.

El Centro de Operaciones Guardacostas utiliza varios Sistemas de
Informacién el cual son usados con diferentes fines como: neutralizacion
de actividades Ilicitas, control de trafico maritimo, salvaguardar vidas

humanas y precautelar la seguridad de los buques.

En el cual en este proyecto de investigacién se analizara al SIGMAP
con su médulo GIS, y al Themis.

2.1.1.1.SIGMAP. EI Sistema Integrado de Gestion Maritima y
Portuaria SIGMAP es un sistema de informacion que posee datos,
maritimos y portuarios, interactuando con procedimientos, personal y un
conjunto de aplicaciones informéaticas que permite desplegar
graficamente la informacion contenida en la base de datos de la
Direccion Nacional de los Espacios Acuaticos DIRNEA con el fin de
obtener una visién dinamica en tiempo real del panorama de superficie,
informacion para control de puertos, concesiones maritimas, reportes y

estadisticas.

El SIGMAP recopila informacion de forma confiable vy
descentralizada de naves internacionales y nacionales que se
encuentran transitando en nuestra jurisdiccion, permitiendo asi que el
personal de Guardacostas verifique la documentacion necesaria para
poder realizar actividades de forma legal, al personal que se encuentra a
bordo de la embarcacién y todas las regulaciones vigentes que deben
cumplir tanto la embarcacion como el personal. También integra

informacion de la embarcacion con la de su tripulacion permitiendo que
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se pueda llevar un mejor control de trafico maritimo; ademas permite ver
las caracteristicas de los puertos y las embarcaciones que se

encuentran atracadas o fondeadas.

Las Capitanias pueden ingresar informacion y llevar el control de
trdfico maritimo de forma distribuida, ya que, el SIGMAP funciona a
través de la RED WAN, de esta manera se evita el reingreso de

informacion.

Todas las instituciones que posean este Sistema de Informacion
podran visualizar el panorama de superficie en tiempo real, siempre y
cuando tengan acceso a la RED WAN de la Direccion de los Espacios
Acuéticos DIRNEA. (DIRNEA, 2014)

En la pagina de DIRNEA, enuncia al objetivo de SIGMAP como:

“‘Mejorar integralmente la gestién de la Autoridad Maritima en el
ambito maritimo y portuario a través de un sistema informético confiable
y seguro que permita visualizar de forma grafica la ubicacion de las
embarcaciones y consultar el estado de éstas para asi poder apreciar un
panorama claro del trafico maritimo y de la situacién portuaria.”
(DIRNEA, 2014)

El marco de trabajo de SIGMAP tiene varios mdédulos con diferentes
fines que puede ser utilizado por las diferentes instituciones como se

muestra en la Figura 1:
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Inspecciones de Control de Control de LRIT
Naves Combustible llicitos
Servicio Movil . Control de
VMS Maritimo Playas y Bahias Trafico Maritimo
Personal Registro de Documentacion
ESMENA Mercante Naves de Naves
Certificacion de Certificacion de Recaudacion de
PBIP de Naves PBIP de Puertos derechos

Figura 1 M6dulos del SIGMAP

Fuente: SIGMAP

Existen diferentes instituciones que hacen uso de los mdodulos del
SIGMAP como: Petroecuador, SRI, Aduana del Ecuador, reservas
ecoldgicas que realizan control de naves, proveedores del Dispositivo de
Monitoreo Satelital DMS.

El médulo de Control de llicitos es un sistema que automatiza el
proceso de registro y seguimiento de las actividades ilicitas, y de igual

forma al registro de entes relacionados con estas actividades como son:

eRegistro de naves relacionadas.
eRegistro de personas relacionadas.

eRegistro de motores robados.

Esta informacion adquirida de las embarcaciones es integrada junto
con informacion geografica en el GIS, solo las embarcaciones mayores
de 20 TRB que poseen DMS estan vinculadas con este sistema,
permitiendo tener un mayor control de robos, narcotrafico y pirateria por

parte del personal de Guardacostas.

En la Figura 2, se puede observar como el GIS integra los datos de

las embarcaciones que poseen DMS junto a la informacién geogréfica:
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2.1.1.2.Themis. El Themis es una aplicacién informatica basada en
la cartografia que supervisa las embarcaciones de pesca, permitiendo
declarar naves y balizas, crear objetos geograficos como: hitos, puertos,
zonas, etc., definir flotas de naves, activar la deteccion de las alarmas
basada en varios criterios, generar reportes, y obtener naturalmente las
localizaciones de uno o varias naves sobre las cartas marinas. (Vincent,
2010)

En la Figura 3, se puede observar la arquitectura del Themis de la

siguiente manera:
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Figura 3 Arquitectura del SIGMAP
Fuente: Manual de funcionamiento del Themis Viewer.
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Segun el manual de funcionamiento del Themis, las embarcaciones
pesqueras son equipadas con dispositivos de monitoreo y rastreo
satelital que transmiten su posicion regularmente, esta informacion es
recibida y procesada por los operadores de servicios por satélite (Argos,

Inmarsat-C, etc.), que las redistribuyen al Comando Guardacostas.

2.1.2.Actividades llicitas. Las actividades ilicitas son actos
totalmente contrarios a las diferentes actividades legales, ya que, para
realizar estas actividades se opone a las leyes o a la moral. Existen
muchas actividades ilicitas en alta mar como: narcotrafico, robo de
embarcaciones y/o de motores, entre otras actividades que llevan a

muchas personas a ser juzgadas y condenadas con penas de cércel.

2.1.2.1.Trafico de Sustancias Reguladas. Existen ciertos
productos en el comercio que son considerados de una manera especial,
ya sea por su peligrosidad ambiental, para la salud de las personas o por
otras caracteristicas irregulares. Por estos motivos el proceso para
adquirir estas sustancias se tornan muy complejas, aumentando su
precio de compra inicial. Cuando hay impedimentos para comprar una
mercancia de manera legal, aparecen los mercados negros que
abastecen estos productos de manera ilegal con precios mayores al

inicial.

Los grupos de personas que realizan este tipo de actividades ilicitas
suelen aprovechar comiunmente los transportes maritimos, ya que en los
bugues se puede transportar un gran volumen de carga y es mas facil
ocultar el producto ilegal. Mientras exista una salida comercial rentable,
los traficantes de estos productos los introducen sin ningun impedimento
moral a la sociedad, entre estos productos pueden ser armas, drogas,
productos quimicos peligrosos, entre otros, haciendo caso omiso las
medidas de seguridad del transporte maritimo y de la salud de las
personas embarcadas. Este tipo de personas suelen tener un alto poder
adquisitivo dentro de la sociedad, y para camuflarse con las actividades
gue realiza, se dedica a otras actividades legales, y aprovechan estos

medios para poder introducir y distribuir los productos ilegales.
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Segun la (CONVEMAR, 1982) en el articulo 108, que trata sobre el
tréfico ilicito de estupefacientes y sustancias sicotropicas, dice que:

Todos los Estados cooperaran para reprimir el trafico ilicito de
estupefacientes y sustancias sicotropicas realizado por buques en la alta

mar en violacién de las convenciones internacionales.

Todo Estado que tenga motivos razonables para creer que un buque
gue enarbola su pabellon se dedica al trafico ilicito de estupefacientes o
sustancias sicotropicas podra solicitar la cooperacién de otros Estados

para poner fin a tal tréfico.

2.1.2.2.Contrabando. El contrabando es conocido como la actividad
de ingresar ilegalmente mercancias a un pais mofando los controles de

la aduana.

Actualmente existen muchos problemas y conflictos por esta
actividad informal, ya que es imposible de contabilizar las mercancias
ingresadas si no dejan algun rastro econdmico, y las personas al tratar
de adquirir beneficios se ven obligadas a resolver sus problemas por sus
propio medios, cometiendo de esta manera un sin numero de
infracciones con el fin de conseguir un propdsito. Siendo uno de estos
problemas el contrabando, por el cual las autoridades hacen lo posible

para contrarrestar esta actividad ilicita.

2.1.2.3.Pirateria. Segun la (CONVEMAR, 1982), en el articulo 101

se define a la pirateria como:

a)Todo acto ilegal de violencia o de detencion o todo acto de
depredacion cometidos con un propdésito personal por la tripulacién o los
pasajeros de un buque privado o de una aeronave privada y dirigidos: i)
Contra un buque o una aeronave en la alta mar o contra personas o
bienes a bordo de ellos; ii) Contra un buque o una aeronave, personas o
bienes que se encuentren en un lugar no sometido a la jurisdiccién de

ningun Estado;
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b)Todo acto de participacion voluntaria en la utilizacion de un buque o de
una aeronave, cuando el que lo realice tenga conocimiento de hechos
gue den a dicho buque o aeronave el caracter de bugue o aeronave

pirata;

c)Todo acto que tenga por objeto incitar a los actos definidos en el
apartado i) o en el apartado ii) o facilitarlos intencionalmente.

2.1.2.4.Robos. El grupo de personas o la persona que se apodere,
por medio de violencia 0 amenazas, de una propiedad o bien ajeno,
aplicando la violencia para facilitar el apoderamiento, abusando para
cometer la accion o después de cometer la accion, sera sancionada con
pena privativa de libertad de cinco a siete afios. Segun el Caodigo
Organico Integral Penal que esta vigente desde el 10 de febrero del

2014 se privara de la libertad con los siguientes preceptos:

a)De tres a cinco afos cuando el robo se produce utilizando la fuerza

para adquirir las cosas.

b)De cinco a siete afios cuando se utiliza sustancias que afecten a las
capacidades volitiva, cognitiva y motriz de la persona, sometiendo a la
victima a un estado somnoliento, inconsciente o indefenso, para

obligarla a realizar actos que consiente no las realizaria.

c)De siete a diez afios si por el robo ocasiona lesiones a las personas

afectadas.

d)De veintidés a veintiséis afios si por el robo provoca la muerte de

alguna persona.

e)En Santa Rosa los principales robos que se realizan segun los datos
proporcionados por la Capitania de Salinas son: robo de embarcaciones
y de motores; esto ha causado una gran molestia a los pescadores, ya
gue, por el mismo motivo de que es un ingreso econémico para sus
familias al perder sus embarcaciones o motores genera una pérdida de
su principal fuente econémica. En la Tabla 1 se podra observar el

numero de robo de motores y de embarcaciones desde el afio 2011
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hasta el mes de septiembre del 2016 segun las estadisticas del
Comando de Guardacostas:

Tabla 1
Cantidad de motores y embarcaciones robadas del
2011 al 2016
CANTIDADES
ANO MOTORES EMBARCACIONES
ROBADOS ROBADAS

2011 73 2

2012 4 0

2013 106 2

2014 83 21

2015 120 23

2016 181 26

TOTAL 568 73

Fuente: Comando Guardacostas

Como se puede ver en la tabla, de lo que mas sufren los pescadores

artesanales del puerto de Santa Rosa, es de motores robados.

2.1.3.Comando Guardacostas. En la guia funcional del
Departamento de Operaciones Guardacostas expone su funcién basica

como.

“Controlar las actividades maritimas en el Mar Territorial, aguas
interiores y sistemas fluviales; precautelar la vida humana en el mar;
contribuir al combate de las actividades ilicitas, la preservacion del

ambiente marino costero y la seguridad interna y externa del pais.”

En la pagina web de la Armada del Ecuador, Molineros (2013) define
al Comando Guardacostas, ubicada Base Naval Sur de Guayaquil,
como, un @rgano operativo de control maritimo encargado de velar por el
cumplimiento de las leyes y reglamentos nacionales y convenios
internacionales relacionados con la seguridad de la vida humana en el
mar, la actividad maritima, neutralizar las actividades ilicitas, dar

proteccion a los recursos y al medio marino costero. (Molineros, 2013)

Se ordend la creacién del Comando de Guardacostas el 9 de mayo
de 1980, pero fue a partir del 25 de Julio del mismo afio que se dispuso
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su funcionamiento, con el fin de cumplir con el control de las actividades
maritimas en los espacios acuaticos, aguas interiores y sistemas
fluviales; precautelar la seguridad de las personas en el mar y neutralizar
las actividades ilicitas que se efectlan en estas zonas. Las instalaciones
del Comando de Guardacostas que estan ubicadas en la Base Naval Ser
de Guayaquil fueron inauguradas el 10 de noviembre de 1992.

En la pagina web de la (DIRNEA, 2014) afirma que mediante el
Acuerdo No. 872 del Ministerio de Defensa Nacional, el 6 de junio de
2011, la Fuerza Naval dio un paso fundamental en la formacion y
capacitacion tanto de oficiales como tripulantes, creandose la
Especialidad de Guardacostas, logrando que se cumplan los perfiles
adecuados para el ejercicio de funciones dentro del campo maritimo,

especializando y profesionalizando al personal naval.

En la guia funcional del Departamento de Operaciones

Guardacostas enuncia las principales tareas que son:

i.Mantener el mas alto grado de alistamiento operacional de las
unidades a flote, Centro de Operaciones Guardacostas y estructura de
apoyo del Comando de Guardacostas.

ii.Salvaguardar la vida humana en el mar y participar en operaciones
SAR coordinadas y/o combinadas con Unidades Guardacostas de otros

paises.

iii.Ejercer la autoridad maritima para el cumplimiento de la legislacion

nacional y procedimientos que rigen la autoridad maritima.

iv.Cumplir las funciones de Centro Coordinador de Rescate Maritimo
(CCRM) y especificamente la de Centro Coordinador de Salvamento N°
1 (RCC-1), de acuerdo al convenio SOLAS y al GMDSS.

v.Combatir las actividades ilicitas en los espacios acuaticos nacionales
tales como: asaltos, narcotréfico, trafico de armas, contrabando,
migrantes ilegales, polizones y pesca ilicita.
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vi.Contribuir a la gestibn ambiental y combate a la contaminacion del
medio marino costero y participar en operaciones coordinadas Yy/o
combinadas con Unidades Guardacostas de otros paises con este

propésito.

vii.Contribuir a mantener la Soberania en los espacios acuaticos

Nacionales.
viii.Contribuir a la defensa interna en los espacios acuaticos nacionales.

En la Figura 4 y Figura 5 podemos observar la organizacion

funcional interna y externa del Comando de Guardacostas:

Funcional Inteligencia
Interna de Divisién de Inteligencia
COGUAR Operacional

Division de Control de
Departamento de Trafico Maritimo

Operaciones Divisién de Busqueda y

Rescate

Division de Combate a las
Actividades llicitas

Division de Combate a la
Contaminacién

Figura 4 Organigrama de COGUAR
Fuente: COGUAR
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a 3
Escuela de
Guardacostas
" _J

Figura 5 Organizacion funcional externa de COGUAR

Fuente: COGUAR

2.1.4.Espacios Acuaticos. En los Pensamientos Para el Desarrollo
Maritimo Ecuatoriano, los espacios acuaticos del Ecuador son el sector
mas rico del litoral del Pacifico Sudamericano, ya que, junto con la region
del litoral conforman un sector abundante tanto en su aspecto geografico
como en lo comercial y cultural. Frente al mar que es muy rico en pesca
se encuentran los espacios fluviales, las playas con su sucesion de
golfos y bahias, que pueden desarrollarse y ser puntos de salida
internacionales. (Direccion General de Intereses Maritimos, 2004, p. 35).

La Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de
1982 - CONVEMAR, dentro de los nueve anexos que tiene, legalizd
ciertos articulos que reglamentan casi todos los aspectos de los
espacios oceanicos, la delimitacion maritima, los derechos de la
soberania y jurisdiccion de los Estados, la solucion de controversias,
aspectos ambientales, entre otros. La CONVEMAR dividi6 los espacios
acuaticos en: Aguas Interiores, Mar Territorial, Zona Contigua, Zona
Econdmica Exclusiva, Plataforma Continental, Alta Mar, y la Zona que
esta constituida por los fondos marinos y oceanicos, y su subsuelo fuera
de los limites de las jurisdicciones nacionales. (CPNV — EM Goyes,
2007, p. 13).
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2.1.4.1.Aguas Interiores. Son aquellas aguas que se encuentran al
interior de las lineas base a partir de las cuales se mide el mar territorial.
Comprenden las aguas que estan dentro del territorio (mares cerrados,
lagos, rios y canales), los puertos, las bahias, radas y escotadura de la

costa. (Secretara del Comando General, 2014, p. 88).

2.1.4.2.Mar Territorial. La soberania del Estado riberefio se extiende al

espacio aéreo, asi como al lecho y subsuelo del Mar Territorial.

Segun el Art. 3 de la CONVEMAR *“todo Estado riberefio tiene
derecho a establecer la anchura de su mar territorial hasta un limite que
no exceda de 12 millas marinas medidas a partir de lineas de base
determinadas de conformidad con esta Convencion” (Convencion de las

Naciones Unidas Sobre el Derecho del Mar, 1982).

Segun el Sr. CPNV - EM Goyes esta area denominada Mar
Territorial, en los Articulos del 17 al 19 de la CONVEMAR, los buques de
todos los Estados, sean riberefios o sin litoral, gozan del derecho de
paso inocente, y el paso sera rapido e interrumpido, salvo casos de
fuerza mayor determinados en la Convencion. El paso es inocente
mientras no sea perjudicial para la paz, el buen orden o la seguridad del
Estado riberefio. (CPNV — EM Goyes, 2007, p.14).

2.1.4.3.Zona Contigua. En el Art. 33 de la CONVEMAR se define a
Zona Contigua como una zona adyacente a su Mar Territorial la cual no
podra extenderse mas alla de 24 millas, contadas desde las lineas base
a partir de las cuales se mide la anchura del Mar Territorial. En esta zona
el Estado riberefio podra tomar las medidas de fiscalizacion necesarias
para prevenir las infracciones de sus leyes y reglamentos aduaneros,
fiscales, de inmigracion o sanitarios que se cometan en su Mar
Territorial. (Convencion de las Naciones Unidas Sobre el Derecho del
Mar, 1982).



35

2.1.4.4.Zona Econémica Exclusiva (ZEE). Segun el Sr. CPNV — EM
Goyes es una zona adyacente al Mar Territorial que no podra extenderse
mas alla de 200 millas marinas contadas desde la linea base. En esta
zona el Estado riberefio tiene derecho de explotar, explorar y conservar
los recursos naturales vivos y no vivos, en las aguas, suelo y subsuelo
del mar. (CPNV — EM Goyes, 2007, p.14).

2.1.4.5.Plataforma Continental. En el Art. 76 de la CONVEMAR se
define a Plataforma Continental como la zona que comprende el lecho y
el subsuelo de las areas submarinas que se extienden a lo largo de la
prolongacion natural hasta una distancia de 200 millas marinas contadas
desde las lineas de base a partir de las cuales se mide la anchura del
mar territorial. Segun el Art. 77 “el Estado riberefio ejerce derechos de
soberania sobre la plataforma continental a los efectos de su exploracion
y de la explotacion de sus recursos naturales”, y nadie podra emprender
estas actividades sin expreso consentimiento de dicho Estado.

(Convencion de las Naciones Unidas Sobre el Derecho del Mar, 1982).

El Sr. CPNV — EM Goyes basado en la CONVEMAR expone que “el
Estado riberefio tiene derecho a extender su Plataforma Continental
hasta un maximo de 350 millas” (CPNV — EM Goyes, 2007, p.15).

2.1.4.6.Alta Mar. El Art. 87 de la CONVEMAR define Alta Mar como
“todas las partes del mar no incluidas en la Zona Econdmica Exclusiva,
en el Mar Territorial o en las Aguas Interiores de un Estado, ni en las
Aguas Archipelagicas de un Estado archipelagico”. La alta mar esta
abierta a todos los Estados, sean riberefios o sin litoral. (Convencion de

las Naciones Unidas Sobre el Derecho del Mar, 1982).

2.2. Marco Conceptual.
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2.2.1.Seguridad Maritima. Se entiende como Seguridad Maritima a
los procedimientos legales y a la buena relacion entre los usuarios y
autoridades; se encarga de minimizar los riesgos, causados por
personas o por la naturaleza, que se encuentran relacionados con las
actividades maritimas, y que pueden afectar al desarrollo sociocultural y
econémico en el territorio maritimo, fluvial y costero. También se
encarga del manejo del trafico de buques, y a la proteccion de las
infraestructuras y areas portuarias, que son de suma importancia para el
comercio del pais; a la seguridad de las personas y de las actividades

que realizan dentro del territorio maritimo, fluvial y costero.

La Seguridad Maritima también se da a través de diferentes

fundamentos como:
i.Proteccion Maritima.
ii.Preservacion del ambiente marino.

iii.Seguridad operacional.

2.2.2.Estado Archipelagico. Segun el Art. 46 de la CONVEMAR se
entiende por Estado archipelagico a todo “Estado constituido totalmente
por uno o varios archipiélagos y que podra incluir otras islas”
(Convencion de las Naciones Unidas Sobre el Derecho del Mar, 1982).

2.2.3.Nave menor. Dentro de las definiciones del Direccionamiento
Estratégico Institucional, una nave menor es “aquella que tiene cincuenta
toneladas de registro bruto o menos” (Secretaria del Comando General,
2014, p. 95).
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2.2.4.0peraciones Navales. Es el desarrollo de un conjunto de
acciones mediante el empleo de las fuerzas de superficie, submarinas,
infanteria de marina, aviacion naval o guardacostas, en los espacios
acuaticos, en el que se espera encontrar fuerzas enemigas que se
opongan al cumplimiento de una misién. (Secretaria del Comando
General, 2014, p. 95).

2.2.5.Neutralizar. Segun la Secretaria del Comando General,
neutralizar es la accién de incapacitar una accion o desarmar una mision
enemiga aplicando wuna fuerza, ya sea, Iinfringiendo dafios o
amenazando con ocasionarlos. Su destruccién no es esencial, su efecto
no es permanente y dura mientras la fuerza que neutraliza esta

actuando. (Secretaria del Comando General, 2014, p. 95).

2.2.6.Dispositivos de monitoreo satelital. Son herramientas que
por medio de la triangulacién de sefiales que son emitidas por los
satélites geoestacionarios que se encuentran alrededor del planeta,
permite ubicar personas, objetos o vehiculos, en este caso
embarcaciones, en cualquier parte del mundo. Este servicio de
Monitoreo Satelital es abierto, siempre y cuando se posea un dispositivo

gque posea GPS.

Los equipos que hacen uso del servicio de Monitoreo Satelital estan
divididos en dos grupos: los pasivos o los que trabajan fuera de linea,
gue por lo general muestran informacion en el mismo dispositivo 0 en
guardan su informaciébn en una memoria para proximamente poder
descargarla y analizarla, y los activos o los que estan en linea, que son
los dispositivos que utilizan un medio alterno de comunicacién para de
esta manera enviar informacion a una central remota de monitoreo en

tiempo real.
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2.2.7.Puerto. Es un conjunto de elementos fisicos que incluyen
obras, canales de acceso, instalaciones y servicios que se encuentra en
un lugar de la costa o ribera cuya jurisdiccion ha sido determinada por el
Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos para la estancia
segura de las embarcaciones, permitiendo efectuar las actividades de
transferencia de carga y pasajeros. (Secretaria del Comando General,
2014, p. 96).

2.2.8.GPS. EIl Sistema de Posicionamiento Global con sus siglas en
ingles Global Positioning System (GPS) es un sistema de
radionavegacion basado en satélites propio de los Estados Unidos que
por medio del desarrollo y control de su Departamento de Defensa
despliega hacia los usuarios informacion sobre el posicionamiento de un
objeto, una persona o un vehiculo en cualquier momento del dia, sin

importar las condiciones atmosféricas ni la ubicacion del usuario.
2.3.Marco Legal.

2.3.1.Marco legal para el cumplimiento de obligaciones que
debe ejercer el Comando de Guardacostas segun la Constitucion
del Ecuador. La Constitucion de la Republica del Ecuador aprobada y
vigente desde el afio 2008 en la Seccion Undécima que trata sobre la

Seguridad Humana redacta:

Art. 393.- El Estado garantizara la seguridad humana a través de
politicas y acciones integradas, para asegurar la convivencia pacifica de
las personas, promover una cultura de paz y prevenir las formas de
violencia y discriminacién y la comision de infracciones y delitos. La
planificacion y aplicacion de estas politicas se encargara a 6érganos

especializados en los diferentes niveles de gobierno.

Por medio del Comando de Guardacostas junto a las normativas y
reglas de la Constitucién del Ecuador, el Estado garantiza seguridad y
proteccion a los pescadores artesanales del Puerto de Santa Rosa, ante
las principales actividades ilicitas como son el robo tanto de

embarcaciones como de motores.
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Las Armada del Ecuador es una institucion que se encarga de la
proteccion de los derechos, libertades y garantias de los ciudadanos, lo
cual por medio de los diferentes patrullajes a nivel nacional que realiza el
Comando de Guardacostas en los espacios acuaticos ejecuta constante

y permanentemente:

Art. 158.- Las Fuerzas Armadas y la Policia Nacional son
instituciones de proteccion de los derechos, libertades y garantias de los
ciudadanos. Las Fuerzas Armadas tienen como mision fundamental la
defensa de la soberania y la integridad territorial. La proteccion interna y
el mantenimiento del orden publico son funciones privativas del Estado y
responsabilidad de la Policia Nacional. Las servidoras y servidores de
las Fuerzas Armadas y la Policia Nacional se formaran bajo los
fundamentos de la democracia y de los derechos humanos, y respetaran
la dignidad y los derechos de las personas sin discriminacion alguna y

con apego irrestricto al ordenamiento juridico.

2.3.2.Marco legal sobre la seguridad humana del Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
SOLAS. Segun el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar SOLAS, que es el mas importante de todos los
convenios internacionales sobre la seguridad, que esta en vigor desde
1980; en el Capitulo V, en los preceptos 1y 2 de la Regla 7 que trata
sobre los servicios de busqueda y salvamento, y en los preceptos 1, 2y
4 de la Regla 12 que trata sobre los servicios de trafico maritimo,

redactan:
Regla 7 Servicios de Busqueda y Salvamento

1.Todo Gobierno Contratante se obliga a garantizar la adopcion de
cualquier medida necesaria para mantener las comunicaciones de
socorro y la coordinacion en su zona de responsabilidad y para salvar a
las personas que se hallen en peligro en el mar cerca de sus costas.
Dichas medidas comprenderan el establecimiento, la utilizacion y el

mantenimiento de las instalaciones de busqueda y salvamento que se
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juzguen factibles y necesarias, considerados la densidad del trafico
maritimo y los peligros existentes para la navegacion, y proporcionaran,
en la medida de lo posible, medios para la localizacion y salvamento de
tales personas.

2.Todo Gobierno Contratante se obliga a facilitar a la Organizacién la
informacion correspondiente a los medios de busqueda y salvamento de
gue disponga vy, si procede, los planes que pueda tener para modificar

los mismos.
Regla 12 Servicios de trafico maritimo

1.Los servicios de trafico maritimo (STM) contribuyen a la seguridad
de la vida humana en el mar, a la seguridad y eficacia de la navegacion
y a la proteccion del medio marino, las zonas costeras adyacentes, los
lugares de trabajo y las instalaciones mar adentro de los posibles efectos
perjudiciales del trafico maritimo.

2.Los Gobierno Contratantes se obligan a establecer STM en los
lugares donde, en su opinion, el volumen de trafico o el grado de riesgo
lo justifiquen.

4.Los Gobiernos Contratantes haran lo posible para garantizar que
los buques de su pabellén participan en los servicios de trafico maritimo

y cumplen con sus obligaciones.

2.3.3.Marco legal que cumple el Sistema Integral de Gestion
Maritima y Portuaria SIGMAP en el Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar SOLAS. El Convenio
Internacional SOLAS, en todas sus formas secuenciales, por lo general
es considerado el mas importante de todos los Convenios
Internacionales relacionados con la proteccion y la seguridad, de las
personas y de los buques, y también es uno de los Convenios mas
antiguos, ya que su primera version tras una conferencia celebrada en
Londres, tras el hundimiento del trasatlantico Titanic, fue adoptada en
1914.
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Desde aquel momento han existido otros cuatro Convenios SOLAS.
En 1929 fue adoptado el segundo y entro en vigor en el afio de 1933; en
1948 se adoptd el tercero y entro en vigor en 1952; el cuarto fue
adoptado en 1960 bajo auspicio de la OMI, esto represento un avance
considerable en lo referente a la modernizacion de reglamentos, entro en
vigor en 1965; la dltima y actual versién fue aprobada en 1974, entrando

en vigor en 1980.

El Convenio SOLAS tiene como finalidad normar, al mas alto nivel,
las condiciones que deben cumplir los buques para preservar la
seguridad de la vida humana en el mar como son: construccion;
compartimentado y estabilidad; instalaciones de maquinas e
instalaciones eléctricas; prevencion, deteccion y extincion de incendios;
dispositivos de salvamento; radiocomunicaciones; seguridad de la
navegacion; transporte de carga; transporte de mercancias peligrosas;
bugues nucleares; gestiéon de la seguridad operacional de los buques;
medidas de seguridad aplicables a las naves de gran velocidad; medidas
especiales para incrementar la seguridad maritima y las medidas de
seguridad adicionales aplicables a los buques graneleros, que sin lugar a
duda contribuyen de manera significativa para que nuestros buques

sean mas seguros, eficientes y competitivos a nivel internacional.

2.3.4.Marco legal sobre la seguridad humana en el Cédigo de
Policia Maritima. En la Seccion | del Cddigo de Policia Maritima que
trata sobre la organizacién y su funcionamiento, redacta sobre los
deberes y obligaciones de las Capitanias de Puerto en el siguiente

articulo:

Art. 2.- Las capitanias de puerto de la Republica tienen por objeto,
dentro de los limites de sus respectivas circunscripciones, cumplir las

siguientes obligaciones:

a)Vigilar la correcta y segura navegacion de todas las
embarcaciones nacionales o extranjeras que trafiguen en sus aguas

jurisdiccionales;
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b)Exigir el orden, comodidad y seguridad de los pasajeros y
tripulantes ecuatorianos embarcados en naves, sea cual fuere su
pabellon, que se encuentren en las aguas de su jurisdiccion;

c)Mantener el orden, la moralidad y seguridad en playas, muelles,
embarcaderos y establecimientos de industrias maritimas;

d)Precautelar los intereses fiscales; vy,

e)Cooperar en la Defensa Nacional.

De igual manera en el Titulo Il que trata sobre el personal de las
capitanias de puerto en la Seccion |, art. 32, redacta sobre los deberes
del capitan de puerto:

Art. 32.- El capitan de puerto, dentro de los limites de su respectiva
capitania, ejerce jurisdiccion policial en las playas hasta el limite de la
mas alta pleamar y, por tanto, en los muelles, embarcaciones,
varaderos, diques, arsenales, esteros, lagos y rios navegables y, en
general, en toda maniobra que se efectle a bordo, o en las riberas de su

territorio jurisdiccional.

También tiene jurisdiccién, mar afuera, y ejerce su derecho de
policia en guarda de la seguridad y cumplimiento de las leyes fiscales de
la Republica, sobre todo lo que comprende la jurisdiccion de Policia

Maritima, segun el Art. 18.

En el Titulo V que trata sobre el trafico maritimo, en la Seccion Il, art.
186, redacta sobre la documentacion de toda embarcacion necesita para

navegar en nuestra jurisdiccion:

Art. 186.- Toda nave, cualesquiera que sean su clase, porte y
bandera, para navegar en las aguas jurisdiccionales del Ecuador,

portara, segun el caso, los documentos siguientes:

a)Los que comprueban su nacionalidad de acuerdo con las leyes de
Su nacion;

b)Los que indiquen el puerto de registro;
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c)Certificados de buenas condiciones y seguridad para navegar,
expedidos segun las leyes y reglamentos de su nacion;

d)Licencia de salida y zarpe otorgado por las autoridades del altimo
puerto de procedencia, ajustado a sus correspondientes leyes;

e)l Declaracién General

Il Manifiesto de Carga

[Il Rol de Tripulacién

IV Lista de Pasajeros

V Declaracion de suministros del buque (lista de Rancho/tienda)

VI Declaracion de efectos de tripulantes

VII Declaracion Maritima de Sanidad

VIII Guia de Correo.

h)Cuaderno de Bitacora.

Los capitanes o0 patrones, solidariamente con la nave, son

responsables por omision de cualquiera de estos documentos.

2.3.5.Jurisdiccion de la Policia Maritima y de su competencia.
En el Cddigo de la Policia Maritima, en la Seccion Il que trata sobre la
Jurisdiccién de la Policia Maritima y de su competencia, especifica las
zonas donde el Comando de Guardacostas garantiza proteccion y

seguridad en los siguientes articulos:

Art. 18.- La jurisdiccion de la Policia Maritima alcanza, ademas del
mar territorial, de la plataforma o zécalo continental y de las playas del
mar, cuya extension se determina o indica en el Titulo Il del Libro Il del
Cddigo Civil, a todas las aguas interiores de los golfos, bahias,
ensenadas, estrechos y canales de la Republica, ya se trate de las
provincias continentales, ya de las islas adyacentes, ya del Archipiélago
de Colon o de Galapagos.

Art. 19.- La jurisdiccién naval o maritima se ejerce por los capitanes

de puerto, el Jurado de Capitanes y la Corte de Justicia Militar.
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2.3.6.Marco legal sobre la seguridad de los ciudadanos segun la
Ley de la Seguridad Publica y del Estado. En el Titulo IV que trata

sobre la seguridad ciudadana, se redacta:

Art. 23.- De la seguridad ciudadana.- La seguridad ciudadana es
una politica de Estado, destinada a fortalecer y modernizar los
mecanismos necesarios para garantizar los derechos humanos, en
especial el derecho a una vida libre de violencia y criminalidad, la
disminucién de los niveles de delincuencia, la proteccion de victimas y el

mejoramiento de la calidad de vida de todos los habitantes del Ecuador.

Con el fin de lograr la solidaridad y la reconstitucion del tejido social,
se orientard a la creacion de adecuadas condiciones de prevencion y
control de la delincuencia; del crimen organizado; del secuestro, de la
trata de personas; del contrabando; del coyoterismo; del narcotréfico,
trafico de armas, trafico de 6érganos y de cualquier otro tipo de delito; de

la violencia social; y, de la violacion a los derechos humanos.

Se privilegiaran medidas preventivas y de servicio a la ciudadania,
registro y acceso a informacion, la ejecucién de programas ciudadanos
de prevencion del delito y de erradicacion de violencia de cualquier tipo,
mejora de la relacion entre la policia y la comunidad, la provisién y
medicion de la calidad en cada uno de los servicios, mecanismos de
vigilancia, auxilio y respuesta, equipamiento tecnolégico que permita a
las instituciones vigilar, controlar, auxiliar e investigar los eventos que se

producen y que amenazan a la ciudadania.

2.3.7.Codigo Orgéanico Integral Penal. El Cddigo Orgéanico Integral
Penal publicado en el Registro Oficial Suplemento N° 180 del 10 de
febrero de 2014. Debido a su composicion que es la parte material,
formal y de ejecucion, necesitara actualizar y especializar las normas
constantemente para readecuarlas a los cambios sociales de la realidad

actual, desarrollando el Derecho y razonando la parte juridica.

El Comando de Guardacostas se basa bajo ciertos coédigos y

convenios para hacer cumplir las normativas vigentes para la proteccion
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y seguridad de los espacios acudticos, como en este caso el Codigo
Organico Integral Penal, que sefiala diferentes titulos y secciones
expresando principios como la jurisdiccion, competencia, la inspeccion
judicial, entre otros, para de esta manera contrarrestar las diferentes

actividades ilicitas que ocurren en los diferentes sectores pesqueros.
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Capitulo Il

Marco Metodoldgico

3.1.Modalidad de la investigacion.

Segun Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio
(2010) definen a la investigacion como un conjunto de procesos
sistematicos, criticos y empiricos que se aplican al estudio de un
fendmeno. Se deben seguir estos procesos ordenadamente mediante el
interés cientifico para que de esta manera se pueda desarrollar;
encontrando, demostrando, refutando el significado de los hechos y
fendmenos que se quieren estudiar, y de esta manera aportar un

conocimiento.
3.2.Enfoques o Tipos de Investigacion.

El tipo de investigacion de este proyecto es cuantitativo en relacion
al proceso de obtencion de informacion del manejo de los Sistemas de
Informacién SIGMAP, Themis y el Gis del Centro de Operaciones
Guardacostas para la neutralizacion de las actividades ilicitas en los
espacios acuaticos, sus procedimientos y funcionamiento para la
coordinacion efectiva con el personal de guardacostas. Este enfoque es
secuencial y evidenciable, ya que prueba las hipdtesis mediante la
recoleccion de datos numéricos y el andlisis estadistico, para implantar
pautas de procedimientos y probar suposiciones o ideas, por lo cual se
debe seguir las etapas mediante pasos, teniendo un estricto orden, pero,
desde luego, se puede redefinir alguna fase. Se puede derivar objetivos
y preguntas de las ideas o suposiciones, y por medio de la literatura
existente se puede crear un marco teérico. Una vez que se tiene las
preguntas se pueden determinar varias hipétesis y variables; y mediante
los respectivos andlisis se plantean conclusiones. (Hernandez Sampieri,
Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2010)
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En la Figura 7 podemos observar todo el proceso de la siguiente

manera.
3 a B a B
Fase 1 Fase 8 Fase 9
eldea e Recoleccién de * Analisis de la
informacidn. informacion.

\ J \ J \ J
a B o ) a )
Fase 2 Fase 7 Fase 10

¢ Planteamiento del ¢ Definicion y seleccion * Elaboracion de
problema de la muestra. conclusiones y
resultados.
\ J \ J \ J
B a
Fase 3 Fase 6
e Elaboracion de marco eDesarrollo de la
tedrico mediante investigacion
referencias
\L hihliqgr:'fir;\( J \ J
o B o )
Fase 4 Fase 5
¢ Visualizacion del e Determinacion de
alcance del estudio. hipdtesis y variables.

- v - y
Figura 6 Enfoque Cuantitativo

Fuente: Metodologia de la Investigacion.

3.2.Alcance o Niveles de la Investigacion.

La estrategia de la investigacion depende mucho del alcance del
estudio, de esta manera los procesos seran muy distintos en estudios
con alcances explicativos, descriptivos, correlacionales o exploratorios.
Es posible que una investigacion comience como exploratoria, después
puede ser descriptiva y correlacional, y terminar como explicativa.

(Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2010)

Segun (Diaz & Luna, 2014) el tipo de investigacion es explicativo
puesto que este nivel de investigacion analiza las causas y los efectos
gue producen como resultado de su aplicacion describiendo el impacto
en las variables que son tomadas en cuenta como sujeto de estudio, en
este caso, se debid haber recopilado la informacion sobre el uso
adecuado del Sistema de Informacion del Centro de Operaciones
Guardacostas SIGMAP, Themis y el GIS por parte del personal de
Guardacostas, para garantizar un correcto control maritimo; y, asi mismo

diagnosticar la informacion recopilada sobre la actualizacion constante
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de este sistema que ayudard a mejorar el analisis y su utilizaciéon de la

informacion.
3.3.Disefio de la Investigacion.

El disefio es el plan o estrategia adquirida o desarrollada para
conseguir la informacién que se necesita y de esta manera responder las
preguntas de investigacion, cumpliendo los objetivos del estudio y
sometiendo las hipotesis a pruebas; en un estudio puede aplicarse uno o
mas disefios. En el enfoque cuantitativo que ha sido elegido para el
desarrollo de esta tesis, se utilizara su disefio para analizar la certeza de
las hipétesis formuladas. (Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, &
Baptista Lucio, 2010)

Segun (Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio,
2010) la investigacion no experimental son estudios en las que solo
observan sus fendmenos en su contexto natural para luego analizarlos, y
se realizan sin manipulacidon de variables. (Hernandez Sampieri,
Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2010)

En la Figura 8, podemos observar los tipos de disefios no

experimentales:

Recoleccién de datos

Caracteristicas =
en el momento.

Transeccionales o

Correlacionales
transverales

Tipos Explorativos
No experimentales [ Descriptivos
P Analizar cambios a
Propdsito - . .
través del tiempo.

Longitudinales o

. Disefios de tendencia
evolutivos

Disefio de andlisis

Tipos evolutivo de grupos

Disefios panel.

Figura 7 Tipos de disefios no experimentales
Fuente: Metodologia de la investigacion.
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Para este proyecto de investigacion se realizard un disefio de
investigacion no experimental debido a que se ejecutara estudios del
SIGMAP, Themis y el GIS en sus campos operacionales y de esta
manera analizar cuales son las falencias que poseen estos sistemas de
informacion en el ambito de actividades ilicitas, de igual manera al
personal que hace uso de estos sistemas para los diferentes operativos

del Comando de Guardacostas.

3.4.Técnicas de recoleccién de datos.

Para la recoleccion de datos se necesita elaborar un plan detallado
de procedimientos haciendo uso de varias técnicas y herramientas para
reunir informacion con un propdsito especifico y que pueden ser
utiizadas para desarrollar entrevistas, encuestas, cuestionarios,
observaciones, diagramas de flujo y el diccionario de datos; estos
instrumentos seran aplicados con el fin de buscar informacion util para la

investigacion.

Para la recoleccion y procesamiento de datos en esta investigacion
se ha realizado encuestas y entrevistas al personal que labora en la
Capitania de Salinas, basandose en el nivel de conocimiento del

personal sobre el uso del SIGMAP y de sus falencias actuales.

3.4.1.La encuesta. Segun Hernandez Sampieri, Fernandez Collado,
& Baptista Lucio (2010), la encuesta es uno de los instrumentos mas
usado para la recoleccion de datos, consiste en un conjunto de

preguntas respecto de una o mas variables a medir.
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La encuesta realizada tiene un total de cinco preguntas, y se la
realizd6 a 70 personas, tanto a sefores oficiales como al personal de
tripulacion, que laboran en la Capitania de Salinas, el dia martes 30 de
septiembre del 2016.

3.4.2.La entrevista. Las entrevistas implican que al encuestado se
le realice una serie de preguntas por un entrevistador que debe ser una
persona calificada en relacion al tema de estudio, esta persona debe
anotar las respuestas para que esta informacién sea confiable.
(Hernandez Sampieri, Ferndndez Collado, & Baptista Lucio, 2010)

Esta técnica de la investigacion se la ha realizado con el Sr. TNNV-
GC Benitez (oficial Guardacostas jefe del Centro de Operaciones) en el
Comando de Guardacostas, y el Sr. TNFG-SU Chavez (oficial de trabajo
para la Capitania de Salinas), para analizar los problemas que posee el
SIGMAP con su médulo GIS para la neutralizacion de actividades ilicitas,

en este caso robo de motores y embarcaciones.

3.5.Procesamiento y analisis de datos.

Una vez realizado la recoleccion de datos se procedié a realizar el

siguiente proceso:

1)Recoleccion de informacion.
2)Tabulacion de las encuestas realizadas.
3)Elaboracion de graficos estadisticos.
4)Andlisis de los resultados obtenidos.

5)Analisis de las entrevistas realizadas.
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3.5.1.Encuesta.

Pregunta 1.- ¢(Cree Ud. que el SIGMAP necesite actualizar su

informacion mas seguido?

Tabla 2
Resultados de la primera pregunta
FRECUENCIA PORCENTAJE
Sl 61 87,10%
NO 9 12,90%
TOTAL 70 100,00%
12,90%

mSl mNO

Figura 8 Resultados de la primera pregunta
Fuente: Tabla 2

Analisis

En la tabla 2, se puede observar que un total de 61 personas que
representa el 87,10% considera que de alguna manera el SIGMAP
necesita actualizar su informacion de manera mas eficaz, y que 12,90%
con un total de 9 personas considera que la informacién del SIGMAP se

encuentra actualizada.
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Pregunta 2.- ;,Como considera Ud. el conocimiento del personal
sobre el uso del SIGMAP?

Tabla 3
Resultados de la segunda pregunta
FRECUENCIA  PORCENTAJE

MUY POCO 2 2,86%
POCO 29 41,43%
NORMAL 18 25,71%
BUENO 14 20,00%
EXCELENTE 7 10,00%
TOTAL 70 100,00%

= MUY POCO
m POCO
NORMAL
0,
25,71% m BUENO

W EXCELENTE

Figura 9 Resultados de la segunda pregunta

Fuente: Tabla 3

Analisis

En la Tabla 3, se puede observar que 2 personas que corresponden
al 2,86% consideran que el conocimiento del personal sobre el uso del
SIGMAP es muy poco, el 41,43% que representa a un total de 29
personas considera que es poco, el 25,71% que representa a 18
personas consideran que el conocimiento es normal, otras 18 personas
con un 20% consideran que el conocimiento es bueno, y el 10%

equivalente a 7 personas consideran que el conocimiento es excelente.
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Pregunta 3.- (Cree UD. que con una actualizacion constante del
SIGMAP, seria mas eficaz su uso?

Tabla 4

Resultados de la tercera pregunta
FRECUENCIA PORCENTAJE

Sl 60 87,14%
NO 10 12,86%
TOTAL 70 100,00%
12,86%

mSI mNO

Figura 10 Resultados de la tercera pregunta
Fuente: Tabla 4

Analisis

En la Figura 11, se puede observar que 60 personas consideran que
con una actualizacion mas constante de informacién del SIGMAP podria

ser mas eficaz su uso y 10 personas consideran que no seria mas eficaz
Su uso.
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Pregunta 4.- (Cree Ud. que el SIGMAP necesita mejoras?

Tabla 5
Resultados de la cuarta pregunta
FRECUENCIA PORCENTAJE

Sl 50 70,97%
NO 20 29,03%
TOTAL 70 100,00%

mSl mNO

Figura 11 Resultados de la cuarta pregunta
Fuente: Tabla 5

Analisis

En la Figura 12, se puede observar que el 70,97% del personal
encuestado si cree que el SIGMAP necesita ser mejorado, y el 29,03%
del personal considera que no necesita implementarse ninguna mejora al
SIGMAP.
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Pregunta 5.- ¢(Cree Ud. que el personal necesita més

capacitacion sobre el correcto uso del SIGMAP en sus diferentes
areas?

Tabla 6

Resultados de la quinta pregunta
FRECUENCIA PORCENTAIJE

Sl 65 93,55%

NO 5 6,45%

TOTAL 70 100,00%

LN
ENO

Figura 12 Resultados de la quinta pregunta
Fuente: Tabla 6

Analisis

En la Figura 13, se puede observar que 65 personas consideran que
el personal nuevo que realiza uso del SIGMAP necesita una
capacitacién, y tan solo 5 personas consideran que el personal esta
completamente apto para usar el SIGMAP.
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3.5.2.0bservacioén Directa.

FICHA DE OBSERVACION N. 1

N. DE FICHA: 1 LUGAR: SANTA ROSA FECHA: 28 AGO, 2016

LOCALIDAD: PUERTO DE SANTA ROSA

PROBLEMA A RESOLVER: OBSERVACION DE LA CANTIDAD DE EMBARCACIONES
PESQUERAS ARTESANALES Y DE SU SEGURIDAD.

TITULO: CANTIDAD DE EMBARCACIONES PESQUERAS ARTESANALES Y SUS
MOTORES.

INVESTIGADOR: RICARDO CARVAJAL CONTRERAS

CONTENIDO:
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FICHA DE OBSERVACION N. 2

N. DE FICHA: 2 LUGAR: GUAYAQUIL

FECHA: 01 SEP, 2016

LOCALIDAD: COMANDO DE GUARDACOSTAS

PROBLEMA A RESOLVER: OBSERVACION DE FALTA DE MONITOREO SATELITAL
DE EMBARCACIONES ARTESANALES EN EL GIS DEL SIGMAP.

TITULO: MONITOREO SATELITAL DE LAS EMBARCACIONES.

INVESTIGADOR: RICARDO CARVAJAL CONTRERAS

CONTENIDO:
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3.5.3.La entrevista.

3.5.3.1.Entrevista realizada al Sr. TNNV-GC Ivan Benitez Davila,
Jefe el departamento de Operaciones de COGUAR.

¢,Cree Ud. que el actual sistema del Centro de Operaciones

Guardacostas debe mejorarse?

Si, nosotros debemos tener una sola plataforma que sea
multipropdsito, en la cual este combinado el SIGMAP con su médulo
GIS, la informacion que posee el Themis, y otros sistemas de
informacion, junto con la informacién que recopila las unidades del
Comando de Guardacostas. Y en caso de una emergencia tener la
eficacia de como actuar en caso de una busqueda y rescate con esta

plataforma.

¢Qué uso se le da al médulo GIS del SIGMAP para la
neutralizacion de actividades ilicitas, en este caso el robo de

embarcaciones y motores?

Realmente el GIS no tiene una forma, o un vinculo con algin
dispositivo de monitoreo satelital para embarcaciones menores, ya que,
todos los dispositivos de monitoreo satelital tienen obligacion de usar
Unicamente las embarcaciones de 20 TRB para arriba, o de 12 pasajeros
para arriba. Anteriormente se usaba un dispositivo llamado VEHSMART
el cual era usado para monitorear a las embarcaciones menores pero
hoy en dia ya no se esta usando este dispositivo; en la actualidad no
existe ningun dispositivo de monitoreo satelital para embarcaciones

menores que permita un mayor control de sus actividades.

¢,Cree Ud. que es factible crear un dispositivo para monitoreo

en caso de robo de motores?

Claro que si, un dispositivo de monitoreo satelital para implementar
en las embarcaciones menores, y de esta manera poder llevar un mejor
control sobre sus actividades; ya que la obligacion que tenemos como

Comando de Guardacostas es salvaguardar la vida de las personas no
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de buscar motores o0 embarcaciones robadas, en caso de un robo de
motor nuestra mision es ir en busqueda y rescate de las personas que

se encuentran en la embarcacion y salvaguardar su vida.

¢,Como se lo aplica al SIGMAP con su médulo GIS en caso de

robo de embarcacién o de motores?

El SIGMAP con su médulo GIS, no puede llevar un correcto control
para prevenir el robo de motores y de embarcaciones, porque no hay un
dispositivo de monitoreo satelital que esté vinculado con su plataforma.
A futuro se tiene planificado implementar dispositivos en las
embarcaciones menores que permita monitorearlas, y asi, en el caso de
un siniestro, poder usar la informacion que despliega el GIS, ya que con
la posicidén constante que nos facilita este modulo se puede realizar un
control de la situacibn ayudando en la busqueda y rescate de las

personas.
¢, Qué aplicacion tiene el Themis en el Centro de Operaciones?

El contrato con el Themis recientemente fue renovado, por lo cual el
personal todavia no esta capacitado para usarlo correctamente,
anteriormente si se lo usaba, pero como recién se renovo el contrato el

personal no se encuentra aun capacitado para su correcto uso.

3.5.3.2.Entrevista realizada al Sr. TNFG-SU Francisco Chéavez

Freire, Jefe del Departamento de Trafico Maritimo.
¢, Qué probleméatica posee el SIGMAP?

Actualmente el SIGMAP tiene varios inconvenientes que impide al
personal hacer un correcto uso de las bondades que posee, uno de los
problemas es la actualizacion de informacién en la plataforma del
SIGMAP, ya que los nuevos datos que se van obteniendo no son
ingresados instantaneamente en el sistema, y demora un tiempo en

actualizarse su informacion.
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Otro problema es que el sistema se vuelve muy lento, no se sabe el
motivo exacto de esta problemética, pero se presume que puede ser por
el internet o por algun inconveniente en la plataforma, ya que el sistema
se cae o se cierra al momento de emitir algin documento que es
solicitado por los usuarios, impidiendo adquirir la informacion necesaria
en el momento oportuno, y toca volver a repetir todo el procedimiento
para sacar la informacion que se requiere ocasionando complicaciones

al momento de solicitar esta informacion.

Estos problemas que Ud. indicdé anteriormente, ¢Retrasan o

afectan durante las operaciones que se realiza a diario?

Claro que si, ya que el usuario no puede adquirir la informacion que
desea tramitar en ese momento. La informacién que posee el SIGMAP
esta enlazada con los datos de otras instituciones, y es un inconveniente
al momento que los operadores del SIGMAP de las otras instituciones,
ingresen nueva informacién y esta no se actualice instantaneamente en
el sistema. Esto ocasiona que al momento de querer usar esta
informacion para realizar alguna operacion de busqueda y rescate no

coincida con la informaciéon en ese momento.

El SIGMAP es netamente para emision de informacion, ¢Cree
Ud. que seria conveniente adicionar un sistema de monitoreo en el
SIGMAP?

Si seria importante, ya que se podria monitorear las actividades que
realizan en este caso las embarcaciones menores, permitiendo verificar
en que area se encuentran realizando sus actividades, y asi poder llevar

un mayor control.
¢ Qué funcion cumple el Themis en la Capitania de Salinas?

El Themis no se lo utiliza en la Capitania de Salinas.



3.5.4.Anélisis de actos delictivos en

Elena.

Tabla 7
Robo de motores CAPSAL
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la Peninsula de Santa

181 26

Fuente: CAPSAL
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Figura 13 Robo de motores CAPSAL
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Entre los actos ilicitos mas comunes se tiene el robo de motores

teniendo un total de 181 motores robados para el afio 2016 de enero

hasta la presente fecha, 26 embarcaciones robadas, 3 motores

recuperados y 3 embarcaciones recuperadas, evidenciandose este tipo

de actos ilicitos en la Peninsula de Santa Elena.
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oty ESTADISTICAROBO DE MOTORES

181 SEPTIEMBRE 13

Robos 7% ENERO 25 14%

AGOSTO 24 13%

FEBRERO 21
12%

JULIO18 10% ‘

¥ A MARZO 21 12%

JUNIO 14

ABRIL20
11%

Figura 14 Estadistica de robo de motores 2016

Fuente: CAPSAL

En enero se tuvieron 25 robos lo que representa el 14% del total
general que es 251, el 12% en febrero, 12% en marzo, un 13% en mayo
para de ahi en junio disminuir la cantidad de motores robados con un 8%
con 14 robos, en julio el 10% de los robos con respecto al total general
para que en los meses de agosto se tuvo un aumento de los robos con

24 casos y finalmente en septiembre un 7% del total de robos.

ROBOS DE MOTORES

200

166

150

100

50
15

Fuera de Jurisdiccién Robo de motores Jurisdiccion Salinas

Cantidad de robo de motores

Figura 15 Robo de motores
Fuente: COGUAR

El 92% de los robos efectuados en la Peninsula de Santa Elena
fueron fuera de la jurisdiccion de la Capitania de Salinas con un total de
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166 casos, mientras que el 8% si fueron en la jurisdiccion de salinas con

15 robos de motores en Santa rosa.

EMBARCACIONES APRENDIDAS POR
ESTACION GUARDACOSTAS FIJA

1,2
1 -
0,8 -
= ROSA MISTICA
0,6 - -
m NINO ALEX
0,4 - = TRES HERMANOS
0,2 -
0 -

REALIZANDO FAENAS DE PESCA DENTRO DE LAS 8 MN

Figura 16 Embarcaciones aprendidas por estacion fija de Guardacostas

Fuente: COGUAR

En relaciébn a las embarcaciones aprendidas por la estacion fija
guardacostas se tiene que las mismas estaban realizando faenas dentro

de las 8MN, teniendo en total de 3 embarcaciones aprendidas.
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Capitulo IV

Propuesta

4.1.Datos Informativos.

4.1.1.Propuesta de implementacion de un dispositivo de monitoreo y
rastreo satelital para las embarcaciones artesanales, para un mejor

control de sus actividades por parte del Comando de Guardacostas.
4.1.2.Tipo de proyecto.

Seguridad y Defensa.
4.1.3.Institucién Responsable.

Escuela Superior Naval.
4.1.4.Cobertura Poblacional.

Direccion Nacional de los Espacios Acuéticos.

Comando de Guardacostas.
4.1.5.Cobertura Territorial.
Santa Rosa — La Fosa.
4.1.6.Fecha de Inicio.
3 de Junio, 2016
4.1.7.Fecha Final.
9 de diciembre, 2016
4.2.Antecedentes.

Después de haber realizado las correctas investigaciones y haber

analizado las falencias del modulo Gis del SIGMAP y del Themis, se
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pudo observar que por medio del SIGMAP solo se puede monitorear a
embarcaciones iguales o mayores a 20 TRB, y el Themis es un sistema
internacional, lo cual, su contrato no se mantiene siempre vigente,
impidiendo tener un aprovechamiento constante del sistema,;
actualmente no existe ningun sistema de informacion que pueda
monitorear a las embarcaciones artesanales, debido a que estas no
poseen dispositivos de monitoreo satelital, el Centro de Operaciones
Guardacostas no puede rastrear estas embarcaciones artesanales tan

facilmente sin la ayuda de estos dispositivos.

Segun las investigaciones pertinentes en este proyecto, los
pescadores del Puerto de Santa Rosa sufren principalmente de robo de
motores y de embarcaciones cuando van a realizar sus faenas
pesqueras en la Fosa, quedando en riesgo su vida al quedar a la deriva
en alta mar hasta que el cuerpo de Guardacostas pueda ir en su rescate.
Segun el registro que tiene COGUAR de los Ultimos 6 afios, se han
robado 526 motores y 65 embarcaciones en Santa Rosa, lo cual ha

ocasionado pérdidas para el sector pesquero artesanal.

El SIGMAP es un sistema que integra la informacién de la
embarcacibn con la de su tripulacion de forma confiable y
descentralizada de naves internacionales y nacionales que se
encuentran transitando en nuestra jurisdiccion, y que por medio de su
modulo Gis permite monitorear las embarcaciones que poseen DMS,
este dispositivo de monitoreo solo poseen embarcaciones mayores o
iguales a 20 TRB, por tal razén las embarcaciones artesanales no
pueden ser monitoreadas, dando paso a un incorrecto control maritimo,

y falta de asistencia en las emergencias que se presentan.
4.3.Justificacion.

El Comando Guardacostas es la autoridad encargada directamente
del control de las actividades maritimas en el mar territorial, aguas

interiores y sistemas fluviales, ademas de precautelar la vida humana en
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el mar y de la neutralizacibn de actividades ilicitas en los espacios

acuaticos.

Por medio de Sistemas de Informacion del Centro de Operaciones
Guardacostas, como es el SIGMAP con su moédulo Gis y el Themis, se
puede monitorear embarcaciones mayores o iguales a 20 TRB que
posean DMS, teniendo un control maritimo y neutralizando las
actividades ilicitas que se suscitan hoy en dia, pero no existe una forma
de monitorear a las embarcaciones artesanales ya que estas no poseen
un dispositivo de monitoreo satelital. En el Puerto de Santa Rosa los
pescadores sufren de robos tanto de embarcaciones como de motores al
momento de salir a pescar, por lo general a la Fosa, por lo cual al
momento de existir este tipo de inconvenientes los pescadores carecen
de dispositivos de monitoreo satelital en el cual puedan enviar sefiales
de emergencia para que el cuerpo de Guardacostas pueda ir en su
busqueda y rescate; para la Capitania de Salinas, y para el Comando de
Guardacostas en general, es muy dificil controlar este tipo de
emergencias, ya que tampoco poseen un dispositivo por el cual puedan
realizar un seguimiento, solo pueden tener un control de estas

embarcaciones por medio de patrullajes.

Con la implementacion en las embarcaciones artesanales de SPOT,
un dispositivo de monitoreo y rastreo satelital, el Comando de
Guardacostas tendra un mayor control maritimo y podra neutralizar de
manera efectiva las actividades ilicitas suscitadas por estas
embarcaciones, ademas de que los pescadores por medio de estos
dispositivos podran enviar su posicidn exacta en caso de tener una
emergencia durante sus navegaciones. Estos dispositivos poseen
suficiente cobertura como para poder monitorear y rastrear a las

embarcaciones artesanales en toda la costa.
4.4.0bjetivo.

Actualmente las embarcaciones artesanales no tienen dispositivos

de monitoreo satelital, por el cual limita al Comando de Guardacostas
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monitorear y rastrear estas embarcaciones impidiendo acudir a una
emergencia eficientemente en caso de suscitarse; los sistemas de
informacion actuales solo pueden monitorear a las embarcaciones
mayores a 20 TRB. El objetivo de esta propuesta, es que, por medio de
estos dispositivos de monitoreo y rastreo SPOT, se pueda tener un
mayor control en las actividades que realizan las embarcaciones, y de
igual manera en caso de que una embarcacion tenga una emergencia en
alta mar, estos puedan enviar sefiales de auxilio junto con su posicién en
ese instante, para que asi el cuerpo de Guardacostas pueda operar de

una manera eficiente.

Con esto se busca desarrollar un mejor control maritimo y neutralizar
de una manera mas eficiente las actividades ilicitas que frecuentemente
ocurren en los espacios acuaticos. Ademas de proporcionar una mayor
seguridad para los pescadores al momento de realizar sus actividades

en alta mar.

Con estos dispositivos se espera aumentar la seguridad de las
personas que se encuentran en peligro en alta mar, proporcionando asi
al Comando de Guardacostas una herramienta confiable y eficiente para

la busqueda y rescate.
4.5.Fundamentacién de la propuesta.

Actualmente los pescadores artesanales no tienen dispositivos de
monitoreo y rastreo satelital en sus embarcaciones artesanales, y por
ende los Sistemas de Informaciébn del Centro de Operaciones
Guardacostas carecen de recursos para monitorear estas
embarcaciones, retardando una respuesta eficaz por parte del cuerpo de
Guardacostas en caso de suscitarse alguna emergencia en alta mar, por
tal razon es de suma importancia que se implemente uno de los
dispositivos de SPOT, ya que, una vez implementadas en las
embarcaciones artesanales, permitiran al Comando de Guardacostas

llevar un mejor control maritimo, y asi mismo, neutralizar las actividades
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ilicitas causadas por las embarcaciones artesanales en los espacios

acuaticos.
4.6.Disefio de la Propuesta.

Una vez analizada la problematica que nos presenta el médulo Gis
del SIGMAP y el Themis, pudimos observar que las embarcaciones
artesanales no tienen método alguno para ser monitoreadas por parte de
los sistemas de informacion del Centro de Operaciones Guardacostas,
causando un deficiente control maritimo en la pesca artesanal por parte
del Comando de Guardacostas. Los pescadores artesanales de Santa
Rosa sufren de robo de motores y embarcaciones al momento de
realizar sus faenas pesqueras, por el cual resulta una pérdida econémica
significativa para el estado, y dificultades para el control maritimo y
neutralizacion de actividades ilicitas que realiza el Comando de
Guardacostas.

En la pagina web de SPOT, se define como dispositivos que utilizan
red de satélites GPS para determinar la ubicacién del dispositivo, y la red
de satélites GLOBALSTAR para enviar mensajes y coordenadas GPS,
ofreciendo seguridad en zonas sin cobertura movil, existe dos
dispositivos que pueden utilizarse para el monitoreo y rastreo satelital de

las embarcaciones artesanales, SPOT Trace y SPOT Gen 3.

SPOT Trace realiza un seguimiento, en este caso de las
embarcaciones artesanales, en cualquier lugar que se encuentren,
utilizando los mismos ordenadores que existen en el Centro de

Operaciones Guardacostas o incluso desde dispositivos maviles.

SPOT Gen 3 tiene un servicio de mensajeria que permite
comunicarse desde cualquier lugar, enviando su ubicacion en caso de
emergencia, en este caso cuando una embarcacion queda a la deriva
por robo de motor. Ademas permite realizar un seguimiento
personalizado, seguimiento de movimiento y posee una opcion para

mayor duracion de bateria.
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Estos dispositivos ofrecen los siguientes servicios:

a) Alerta Antirrobo.- Permitird realizar un seguimiento en Google Maps en
todo instante. Se lo puede realizar desde los ordenadores del Centro de
Operaciones Guardacostas o incluso desde un dispositivo movil, este

servicio lo dispone SPOT Trace.

b) Rescate.- En situaciones de emergencia, se puede enviar una
notificacion SOS de emergencia, 0 se puede poner en contacto con

alguna persona solicitando ayuda, este servicio lo dispone SPOT Gen3.

c) Confirmacién "Check In".- Con este servicio se puede hacer saber que
todo va segun lo planeado y que no hay necesidad de preocupaciones,
lo dispone SPOT Gen 3.

d) Seguimiento del Progreso.- Permite ver la ubicacion GPS del dispositivo
transmitida a través de Google Maps en tiempo real, lo dispone SPOT
Gena3.

Segun la pagina web de SPOT, los dispositivos funcionan de la

siguiente manera:
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Figura 17 Funcidn de los dispositivos SPOT
Fuente: Pagina Web de SPOT

a) Los satélites GPS proporcionan sefiales.
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b) El chip GPS del mensajero SPOT determina su ubicacién GPS y envia
su localizacion y mensaje pre-seleccionado a los satélites de

comunicacion.

c) Los satélites de comunicacion retransmiten su mensaje a las antenas

satelitales alrededor del mundo.

d) Las antenas satelitales y la red global dirige su ubicacion y mensaje a la

red apropiada.

e) Su ubicacion y mensajes se entregan de acuerdo a sus instrucciones via

email, mensaje de texto.

Los mensajes enviados por SPOT incluyen sus coordenadas junto

con un enlace de Google Maps para ver la ubicacién exacta.

Segun la pagina web de SPOT, la cobertura que posee es muy
amplia, ya que, incluye virtualmente a todos los Estados Unidos
continentales, Canada, México, Europa, Australia, porciones de Sur
Ameérica, porciones de Norte y Sur Africa, Noreste de Asia; lo cual segin
el siguiente grafico podemos observar que cubriria a toda la costa de

Ecuador e incluso hasta las islas Galadpagos.

PROBABILIDAD DE 96% O MAS DE
ENVIAR CON EXITO UN MENSAJE EN 20
MINUTOS

COBERTURA REDUCIDO UN PERIODO
DE 20 MINUTOS

B : :
G, R 40T sy
raazens S /
A S
5 A g
Y LN r

o\ 2 &
Figura 18 Cobertura de SPOT
Fuente: Pagina Web de SPOT

Las especificaciones del SPOT Trace las podemos observar en la
tabla:



Tabla 8

Especificaciones del SPOT Trace
ALTURA 6,83 cm.
ANCHO 5,13 cm.
GROSOR 2,14 cm.

PESO 87,9 ¢.
TEMPERATURA . o
OPERATIVA |30 Caeuc
ALTURA

OPERATIVA -100m a 6500m

PRUEBA DE
HUMEDAD

MIL-STD-810E
Método 507.3,
del 95% al 100%
condensado.

PRUEBA DE

Per SAE J1455

VIBRACION
RESISTENCIA LF;X7réfﬁn3i$Z”°
AL AGUA P y

hasta 30 min)

Fuente: Pagina Web de SPOT
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Segun el manual de SPOT Trace, este dispositivo tiene algunas

opciones de alimentacion:

Con 4 Baterias de Litio AAA Energizer Ultimate 8x (L92).
Con 4 Baterias Recargables AH Energizer NiIMH (NH12).

Con un cable USB 5v con alimentacion no resistente al agua.

Con un cable de alimentacion resistente al agua con cable USB a

medida.

Las especificaciones de SPOT Gen 3 las podemos observar en la

siguiente tabla:



Tabla 9

Especificaciones del SPOT Gen 3

8.72 cm
ALTURA
v (3.43")
ANCHO 6.5 cm (6.5
cm)
2.54 cm
R R
GROSO (2.54 cm)
114 g (4.0
02) con
PE .
SO baterias de
litio
-30 C a 60
TEMPERATURA C
DE
FUNCIONAMIENTO | (-22F to
140F)
ALTITUD DE|-100 m a
FUNCIONAMIENTO | +6,500 m
MIL-STD-
810F,
PRUEBA DE g"oe;°3d°
HUMEDAD "~
95% al
100%
condensado.
. ., Por SAE
Vibracion 11456

Fuente: Pagina Web de SPOT

dos opciones de alimentacién:

4 Baterias de litio AAA Energizer Ultimate 8x

4 Baterias recargables AAA Energizer NiMH

12

A diferencia del SPOT Trace, en la pagina web se recomienda solo
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Para cualquiera de los dos dispositivos se recomienda utilizar las
baterias de Litio AAA, ya que, las embarcaciones artesanales no poseen
fuente de poder para poder cargar por medio de cables USB, ademas,

sera mas facil ocultar el dispositivo en la estructura de la embarcacion.

En la siguiente tabla se puede observar la cotizacion de la
implementacion del dispositivo SPOT Trace versus SPOT Gen 3 en
todas las embarcaciones de Santa Rosa con un periodo de 6 afos,

considerando que el tiempo de vida del dispositivo es de 6 a 7 afos.

Tabla 10

Cotizacion de la implementacion
DETALLE SPOT Trace |SPOT Gen 3
Namero del, gss 1.885
Embarcaciones
Costo del dispositivo | $200,00 $223,00
Servicio Anual $130,00 $174,00
Costo de baterias $7,00 $7,00
Costo total de 0S| .77 560000 [$420.355,00
dispositivos
Costo total del servicio| o, 12 300 00 [$1.967.940,00
anual (6 Afos)
Costo de baterias $13.195,00 $13.195,00
Costo total de lajq a0 495 00($2.401.490,00
inversion

La inversion en el SPOT Trace para el proyecto con una vision de
durabilidad de 6 afios tendra un costo de $1.860.495,00 y el SPOT Gen
3 un costo de $2.401.490,00; aportando asi un método para que el
Comando de Guardacostas pueda tener mayor control maritimo durante

las actividades diarias realizadas por estas embarcaciones artesanales.
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Tabla 11

Gasto anual por motores

ARO CANT. MOTORES |COSTO DE|GASTO ANUAL

ROBADOS MOTOR POR MOTORES

2011 73 $7.800,00 $569.400,00

2012 4 $7.800,00 $31.200,00

2013 106 $7.800,00 $826.800,00

2014 83 $7.800,00 $647.400,00

2015 121 $7.800,00 $943.800,00

2016 181 $7.800,00 $1.411.800,00
TOTAL $4.430.400,00

Fuente: COGUAR

En los ultimos 6 afos, el robo de motores, ha ocasionado una

pérdida de $4.430.400,00.
Tabla 12
Gasto anual por embarcaciones
Ao |EwBARCACiones |COSTO DE LA oo™ A
ROBADAS EMBARCCACIONES
2011 2 $6.000,00 $12.000,00
2012 0 $6.000,00 $0,00
2013 2 $6.000,00 $12.000,00
2014 21 $6.000,00 $126.000,00
2015 22 $6.000,00 $132.000,00
2016 26 $6.000,00 $156.000,00
TOTAL $438.000,00

Fuente: COGUAR
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El robo de embarcaciones ha ocasionado una pérdida de
$438.000,00 en los ultimos 6 afios.

Esto quiere decir que el robo de motores y embarcaciones en los

ultimos 6 afios ha ocasionado una pérdida total de $4.868.400,00.

Analizando entre el costo total de la inversion con el gasto
ocasionado por el robo de motores y embarcaciones, se puede decir lo

siguiente:

Tabla 13
Andlisis entre perdidas por robos, con costo de inversidn

GASTO POR ROBO DE|COSTO TOTAL DE S(E)STO TOT&
MOTORES Y|LA INVERSION SPOT| '~
EMBACARCACIONES Trace SPOT Gen 3
$4.868.400.00 $1.860.495.00 $2.401.490.00
Diferencia de gastos por| ., 517 05 99 $2.466.910,00
robos con inversion

Tras analizar el costo del SPOT Trace y del SPOT Gen 3, podemos
observar que los beneficios que posee el SPOT Gen 3 son mas
numerosos y aportarian mayor ayuda al Comando de Guardacostas,
ademas los pescadores podrian enviar mensajes con su ubicacion en
caso de suscitarse una emergencia. Y no es mucha la diferencia de
costos entre los dos dispositivos, ya que seria de $540.995,00. Tras los
beneficios que se puede observar en las especificaciones detalladas
anteriormente el SPOT Gen 3 seria un dispositivo de mucha ayuda para

el control maritimo y la neutralizacion de actividades ilicitas.

Se recomienda ubicar el dispositivo en uno de los compartimentos
de la embarcacion artesanal donde no se maltrate, ya sea en la proa o

en la popa.
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Figura 19 Ubicaciéon del SPOT Gen 3

En el siguiente grafico se puede observar como los dispositivos
SPOT han ayudado en la busqueda y rescate alrededor de todo el
mundo, lo cual podemos observar que es un dispositivo que ayudaria al
Comando de Guardacostas en la busqueda y rescate en alta mar,
proporcionando asi més seguridad a los pescadores artesanales:

4,000 RESCUES AND COUNTING

THOUSANDS OF RESCUES MADE. COUNTLESS LIVES TOUCHED.

SAVEDBY —
spt

Figura 20 Mapa de rescates a nivel mundial
Fuente: Pagina Web de SPOT
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Conclusiones

La evaluacion del nivel de conocimiento del personal de Guardacostas
en el campo informatico, maritimo y portuario para el correcto manejo del
modulo Gis del SIGMAP y del Themis permitira evidenciar la situacion
actual del personal para controlar las actividades maritimas y neutralizar

las actividades ilicitas en los espacios acuaticos.

El diagnéstico de las actuales falencias que poseen tanto, el modulo Gis
del SIGMAP y el Themis, contribuird con el mejoramiento de estos

sistemas basado en sus limitaciones.

La utilizacion de un dispositivo de monitoreo satelital para las
embarcaciones artesanales en el puerto de Santa Rosa contribuira al
Comando Guardacostas a llevar un mejor control maritimo, ayudando a
mejorar la seguridad de las personas de este lugar, y de reducir el robo

de motores y embarcaciones.
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Recomendaciones

Capacitar al personal Guardacostas en el campo informatico, maritimo y
portuario para el correcto manejo del modulo Gis del SIGMAP al
momento de relevar sus cargos, para optimizar el control maritimo en los

espacios acuaticos.

Mejorar las falencias actuales del modulo Gis del SIGMAP, y del Themis,
para neutralizar las actividades ilicitas existentes dentro de la jurisdiccion

de la capitania de salinas.

Realizar mantenimientos continuos de los dispositivos de monitoreo
satelital para las embarcaciones artesanales en el puerto de Santa Rosa
para asegurar su correcto funcionamiento, y mantener el control

maritimo por parte del Comando Guardacostas.

Proponer la implementacion de los dispositivos de monitoreo satelital a
nivel pais, ya que esto permitira al Comando Guardacostas llevar un
mejor control maritimo y neutralizar las actividades ilicitas en los

espacios acuaticos.
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