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Editorial

La Coordinacién de Investigacion de la Universidad Maritima del Caribe
(UMC), se complace en presentar un boletin, dedicado a difundir el queha-
cer investigativo de nuestra universidad. Esperamos que “El Faro” cumpla
con informar lo que los profesores y estudiantes hacen a través de la in-
vestigacion y estimular a los articulistas que con su escritura, documenten
e interpreten la actualidad del sector maritimo, tratando de llegar a un
publico interdisciplinario.

La Investigacion Universitaria es una actividad que, junto con la docencia y
la extension, constituyen la esencia de la interaccién de la universidad con
la sociedad. Es mediante el conocimiento, la divulgacién de sus productos
y servicios que lograremos la consolidacion de las lineas de investigacion.

Esperamos recibir ayuda de todos, para la bisqueda de nueva informa-
cion, util e interesante. Indudablemente que para servirles con calidad, la
informacion que nos suministren pasara por un comité de evaluacién, que
estara atento a los detalles y lo interesante, con tacto para ayudar a que
los autores transmitan su mensaje al lector de manera efectiva.

Agradecemos a la Profesora Emma Peraza y a la TSU Paula Sanchez por
la invitacion para escribir en este boletin y por el tesén con el que han tra-
bajado en este proyecto.

En este nimero, hemos contado ademés con la colaboracion de los si-
guientes profesores: Marcos Pérez Pacheco, William Bracho, José Saba-
tino Pizzolante, Antonio Herrera.

Nuestra recompensa sera producir algo nuevo y relacionarnos con un con-
junto de lectores, en un gran abanico de disciplinas.

Prof. Mery Rosales O.
Coord. de Investigacion

LOS 17 PASOS SISTEMATICOS
PARA INVESTIGAR

La investigacion y en especial en las cien-
cias sociales y humanas sigue estos pasos:
1. Se determina en forma precisa el proble-
ma a investigar

2. Se establecen en forma concreta los obje-
tivos verificables

3. Se estudian las teorias relacionadas con
el tema elegido y las investigaciones simila-
res

4. Se analizan los alcances y las implicacio-
nes tedricas

5. Después de conocer el marco referencial
se precisan los objetivos y se ajustan

6. Se debe definir si el estudio sera descripti-
Vo 0 bien evaluativo (relacionados con varia-
bles)

7. Se puede estudiar las opiniones y actitu-
des y se pueden explicar los motivos del
asunto o los efectos de una situacion

8. La investigacion no debe implicar juicios
de valor cuando se formulan las hipétesis

9. Formular las hipétesis o la posible solu-
cion que se espera encontrar o en todo caso
generar una hipotesis nula

10. Se establecen con mucha claridad, varia-
bles empiricas a estudiar vinculadas con la
teoria o el marco de referencia

11. La hip6tesis pueden referirse a una sola
variable (estudio descriptivo)

12. Se operacionalizan las variables

13. Se trabaja con muestras representativas
del universo, pues es imposible o costoso
hacerlo con la poblacion total

14. La muestras pueden provenir de univer-
s0s FINITOS o INFINITOS (mayor de mil
elementos)

15. Se aplican las féormulas para estimar el
tamafio de la muestra bien sea para univer-
sos finitos o infinitos y para intervalos o pro-
porciones

16. La muestra seria al azar simple o al azar
simétrico

17. Se trabajan escalas, se codifica, se ha-
cen tablas para analisis y los focos de hipo-
tesis

Prof. Mery Rosales O.
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Las Energias Alternativas y su uso en Venezuela

Autor: Prof. Antonio Herrera

Hoy en dia, mucho se habla de la Energia: desde las visiones

esotéricas en la cual se le da un poder sanador, hasta la visién
cientifica y tecnoldgica que es la que compartimos e investigamos
en nuestras universidades y centros de investigacion. Pero en si,
la Energia no es mas que la capacidad de cualquier cuerpo en el
universo para realizar un trabajo. Es esa capacidad la que permite
que ocurran todos, absolutamente todos, los procesos y fenéme-
nos en el Universo. Y por supuesto, es lo que en gran parte permi-
te que se de la vida en nuestro planeta.

Y es esa capacidad, la Energia, la que =
ha permitido el desarrollo de nuestra R
civilizacién a lo largo de la
hace un millon de afios, como Homo
erectus aprendimos poco a poco (unos
mil afios) a dominar el fuego; posterior-
mente, hace unos nueve mil afios apro-
vechamos la fuerza animal para desarro-
llar las actividades agricolas, y gracias a . f-
ello, pudimos aumentar la cantidad de
energia que obteniamos de los alimen-
tos, dejamos de ser ndmadas, y asi pu-
dimos establecer las primeras civilizacio-
nes. Luego, hace unos cinco mil quinientos afos inventamos la
vela, y mediante la fuerza de los vientos surgié el transporte mari-
timo. En la edad media, mediante los molinos, seguimos aprove-
chando la fuerza de los vientos para bombear agua y moler gra-
nos. Y a partir del siglo XVII, se realizaron las primeras maquinas
de vapor, permitiendo a partir de los siglos XVIII y XIX el nacimien-
to de la revolucion industrial, y la creacion de muchos inventos: el
buque a vapor, las locomotoras, el motor de combustidn interna, la
generacion y distribucion de electricidad. Y todo ello mediante la
utilizacion de combustibles fosiles, primero con la madera, luego
con el carbén para posteriormente utilizar al final del siglo XIX e
inicio del siglo XX, el petréleo.

Desde el siglo XX y en la actualidad, nuestra principal fuente de
energia son los combustibles fésiles (Carbon, Petréleo y Gas). A
nivel mundial, mas del 86 % de la energia es generada a partir de
los combustibles fdsiles, la cual utilizamos mayormente en las
Industrias, el transporte, en consumo residencial y finalmente en el
sector agropecuario. Esa dependencia por los combustibles fésiles
ha traido a la humanidad diversos problemas, tanto econémicos
como geopoliticos, pero ya hay uno que realmente esta amena-
zando el mundo tal como lo conocemos hoy: el Calentamiento
Climatico Global. Cuando quemamos algun tipo de combustible
fosil, liberamos a la atmésfera lo que hoy en dia se denomina Ga-
ses de Efecto Invernadero (GEl), los cuales impiden que un cre-
ciente porcentaje de la radiacion solar vuelva al espacio, aumen-
tando en consecuencia la temperatura promedio mundial. Y si no
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empezamos a remediarlo, ocurriran grandes catastrofes, como el
derretimiento de los polos, con el consecuente aumento del nivel
de mar, grandes sequias en ciertas partes del planeta, y grandes
lluvias e inundaciones en otras.

Es asi como debemos volver, como al principio de nuestra histo-
ria como humanos, a utilizar otras fuentes de energia: el sol, los
vientos, el movimiento de las aguas, el calor que emana de
nuestro planeta. Y eso es lo que denominamos energias alterna-
tivas, aquellas cuyas fuentes son distintas a los combustibles
fosiles, o que en su defecto no generen Gases de Efecto Inver-
nadero. Ellas pueden ser clasificadas
s segun su fuente, como Solar si es ge-
; nerada a partir del Sol, Edlica si es a
. partir de los vientos, Geotérmica si es a
1 partir del calor que emana de la corte-
za terrestre, undimotriz si es partir del
oleaje, mareamotriz si es generada a
partir de las mareas. También tenemos
como energias alternativas la nuclear
(tanto de fision como de fusion) asi
como la hidroeléctrica, aunque a pe-
quefia escala, para evitar grandes im-
pactos ambientales.
Y Venezuela, a pesar de ser un pais petrolero, no debe pasar
por alto la utilizacion de energias alternativas. Y sobre todo por-
que la naturaleza nos ha bendecido con incontables recursos
para poder utilizar fuentes alternativas de energia. Tenemos, al
ser un pais tropical, extensas zonas con una gran radiacién solar
y vientos que nos permitirian potencialmente generar gran canti-
dad de energia eléctrica; tenemos numerosos cuerpos de aguas
del cual hacer minhidroelectrica, y una extensa zona maritima de
la cual podriamos aprovechar el movimiento de sus aguas para
obtener energia. Ya hay diversas iniciativas por parte del Ministe-
rio de Energia y Petréleo, como el Plan de Desarrollo de las
Fuentes Renovables de Energia, en el cual en su etapa inicial
tiene planteado la construccion de Parques Eolicos en la Guajira,
en Paraguand, en el Estado Nueva Esparta, y en Chacopata,
estado Sucre. También esta el programa Sembrando Luz, el cual
promueve la utilizacion de Energias Renovables como la Solar
Fotovoltaica y la Eodlica, sobre todo en zonas rurales donde no
llega el tendido eléctrico nacional. Y también esta la Mision Re-
volucién Energética, la cual promueve el ahorro de energia me-
diante la utilizacién da luminarias y artefactos que presentan una
gran eficiencia energética. Y lo mas importante, ya varias Institu-
ciones, entre ellas nuestra casa de estudio, estan realizando
Investigaciones en Energias Alternativas, sobre todo en el desa-
rrollo tecnolégico, ya que, después de todo , el Sol, los vientos y
el agua han existidos durante mucho tiempo, y lo que le ha per-
mitido a lo largo de la historia a la humanidad aprovecharlo, es el
surgimiento o invencién de una nueva tecnologia que sea capaz
de explotarlo.
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El Transporte Aéreo Como

Factor de Desarrollo

Autor: Prof. William Bracho

Es importante sefialar que en Venezuela los costos mas im-

portantes asociados a la operacion del servicio aéreo estan
controlados por el Estado, situacién que se materializa en el
suministro de combustible a través de un monopolio estatal; el
establecimiento de las tasas de aeropuertos, de navegacion y
administrativas que deben pagar cotidianamente las lineas
aéreas para la prestacion del servicio; y la fijacion de impues-
tos, aranceles de importacion y contribuciones especiales que
deben pagar las lineas aéreas. Adicionalmente el Estado ajusta
anualmente el valor de la Unidad Tributaria, moneda virtual
utilizada como referencia para el pago de impuestos tasas y
contribuciones, con lo cual indexa parcialmente sus ingresos.

Las recientes medidas econdmicas tomadas por el Ejecutivo
Nacional en relacién la tasa de cambio aplicable para la adqui-
sicién de divisas destinadas a las importaciones y pagos de
servicios prestados en el extranjero, impactan severamente la
estructura de costos de las empresas aéreas, debido a que los
equipos, componentes y partes que se utilizan en las aerona-
ves de transporte, son importadas y muchos de los servicios
tecnoldgicos que apoyan la navegacién internacional vy el
transporte comercial se pagan a empresas proveedoras en el
exterior en ddlares (servicios de reservaciones, de soporte de
mantenimiento, entrenamiento recurrente de pilotos, entre
otras.). Ademas, el aumento del precio de combustible de avia-
cion Jet A-1 en un 120%, anunciado recientemente por la em-
presa petrolera estatal PDVSA-Deltaven, hace necesario que
las bandas tarifarias nacionales sean ajustadas para que las
lineas aéreas puedan generar el flujo de caja suficiente para
encarar los nuevos volimenes de costos. Sin embargo, un
aumento significativo de las tarifas para ajustarlas a los nuevos
costos también conllevara a una importante caida de la deman-
da, por lo que es importante que el estado considere la condi-
cién de servicio publico del transporte aéreo y evalle la necesi-
dad de revisar tales aumentos para evitar una dislocacion eco-
némica en esta tan importante actividad para el desarrollo de
nuestra Venezuela, y simultdneamente dar cumplimiento a lo
establecido en la nueva “Ley de Politica Social e Integral del
Transporte Aéreo” publicada en G.O. N° 5933 Extraordinaria de
fecha 21-10-2009, que en su Art. 15 dispone: “La Autoridad
Aeronautica establecera, en coordinacion con los transportistas
aéreos, oida la opinion de los usuarios y usuarias, un sistema
de bandas donde las tarifas correspondientes al servicio de
transporte aéreo de pasajeros y pasajeras, sean ajustadas
periddicamente en acuerdo a la estructura de costos, en consi-
deracién a los planes y programas del Estado en lo atinente a
la inclusién social e impacto econémico.”

El Faro

El transporte aéreo es parte de las diversas actividades que compren-
den la aeronautica civil, y que como tales, han sido declaradas de utili-
dad publica por nuestra Ley de Aerondutica Civil en su Art. 4° asimis-
mo, la ley en su Art. 62 establece la condicion de “Servicio Publico”
para este servicio al expresar: “La prestacion del transporte aéreo co-
mercial tiene el caracter de servicio publico y comprende los actos
destinados a trasladar en aeronave por via aérea, a pasajeros, carga o
correo, de un punto de partida a otro de destino, mediando una contra-
prestacion y con fines de lucro.”

Esta connotacion es de suma importancia para el anlisis y tratamiento
que se haga de dicha prestacion, ya que el Estado parte de la premisa
de que el transporte, siendo una actividad estratégica para éste, esta
reservado en cuanto a su explotacion, pero puede ser otorgado en
concesion a particulares bajo unas condiciones que establece la propia
ley y el texto del documento de concesidn. A nivel nacional, la conce-
sion se materializa con la entrega por parte del Instituto Nacional de
Aeronautica Civil -INAC-, del Certificado de Explotador de Aeronaves —
AOC- a una linea aérea, el cual incluye las diferentes rutas que podra
servir dentro del territorio nacional para las cuales la Autoridad Aero-
nautica en nombre del Estado establecera horarios, frecuencias y con-
diciones generales a cumplir, incluidas las tarifas fijadas en forma de
bandas, para que puedan ser aplicadas con restringida discrecionali-
dad en las temporadas de alta y baja temporada. La actividad esta
super regulada, por lo que cada operacion que requiera realizar el
transportista y que no se encuentre detallada dentro del documento de
especificaciones operacionales que se entrega como parte de la con-
cesion conjuntamente con el AOC, requerird de una autorizacién
especial y puntual por parte de la autoridad.

En el ambito internacional, esta concesion se materializa no sélo con la
previa existencia de la concesion como explotador de aeronaves,
AQC, sino también con la emisién de una autorizacién especial que los
Convenios Bilaterales de Transporte Aéreo denominan “Designacion
del Estado Parte”.

El transporte aéreo ayuda a mantener interconectadas de forma per-
manente las principales ciudades de un pais, permitiendo el tréfico de
personas y de mercancias que se mueven por motivaciones comercia-
les, gubernamentales, familiares y turisticas. La construccién de aero-
puertos y el establecimiento de aerovias que permitan el estableci-
miento de nuevas rutas de transporte aéreo, fomentan el intercambio
entre las regiones y hacen posible para el Estado y los particulares, la
presencia en destinos poco accesibles por via terrestre o acuatica. El
desarrollo de nuevas rutas de transporte aéreo internacional permiten a
Venezuela estrechar sus vinculos politicos y economicos con otras
naciones, en especial las relacionados con el comercio exterior y el
turismo.
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La Situacion Portuaria Nacional

Autor: Prof. Marcos Pérez Pacheco

ES momento de reflexionar profundamente sobre lo que

estd sucediendo en los puertos nacionales; a partir del
proceso de recentralizacién de los Puertos Publicos de
uso Publico, en un inicio a través de la Comisiéon de Re-
versién y posteriormente con la creaciéon de Bolivariana
de Puertos S.A. (BOLIPUERTOS). Los primeros puertos
afectados por la decisién gubernamental: Puerto Cabe-
llo, Maracaibo, El Guamache y La Guaira centran este
ultimo que ya se encontraba en manos de la empresa
estadal Puertos del Litoral (PLC) bajo un régimen espe-
cial. Cada Comisién de Reversion tuvo cierta autonomia
que le permitié evitar el fracaso al cual muchos aposta-
ron al principio; sin embargo, dentro de esa misma auto-

nomia se comenzé a visualizar lo que se avecinaba.

Bajo esa premisa, Maracaibo asumié casi que de mane-
ra inmediata el control de patios y almacenes dejando
de lado a la empresa privada que ejercia las operaciones
desde 1.992, lo cual representaba ingresos importantes
para las arcas del Estado Zulia. En el caso del Guama-
che por el pequeno volumen de carga que maneja, se
hizo casi insignificante este cambio; solo afecté de mane-
ra directa los ingresos de la Gobernaciéon del Estado
Nueva Esparta. Sin embargo, Puerto Cabello que se
mantuvo conservador, manteniendo las cifras estables y
conservando el clima de confianza en los operadores,
sufrié los embates de la toma de almacenes y patios el
31 de julio de 2.009, por decreto publicado en la Gaceta
Oficial 39.231, sin una planificacién previa, obviando la
relevancia que representa este terminal maritimo para
el pais, dado el volumen de mercancias de importacion,
exportacion y transito que por alli pasan. El personal de
direccién colocado por la dirigencia de BOLIPUERTOS
totalmente foraneo, adolece de conocimiento amplio y
marcado del tema portuario, y desplazé al recurso hu-
mano natural, tanto propio como el captado por la Comi-
sién de Reversién, con afios de experiencia, en quienes
el estado venezolano ha invertido mucho tiempo y dine-

ro en su capacitacién y adiestramiento.

El Faro

Esto trajo para el Puerto de Puerto Cabello, el
mas importante del pais, las siguientes conse-
cuencias: incremento en los fletes maritimos pa-
ra y desde Venezuela, una merma en la eficien-
cia de las operaciones portuarias (TPH= Tonela-
das por horas movilizadas, CPH= Contenedores
por horas movilizados, entre otros), amplitud y
variacién en las tarifas por almacenaje de las
mercancias, congestionamiento portuario, la
inestabilidad laboral para obreros y empleados
administrativos de las almacenadoras y patios,
falta de inversién en la infraestructura colocan-
do algunos puestos de atraque en condiciones de
riesgo, inoperatividad de maquinarias y equipos
por bajo, casi inexistente mantenimiento preven-
tivo y correctivo, el retroceso en la seguridad in-
dustrial, y todo esto se ha venido convirtiendo en
inflacién por un lado, desempleo, disminucién de
las exportaciones no tradicionales y detencién

del aparato productivo.

Aun hay tiempo para recapacitar, buscando una
mejor salida por la via del consenso y participa-
cién de los involucrados en la actividad portua-
ria, que no seria mas que la creaciéon de empre-
sas mixtas, con armonica participacién del Esta-
do y la Empresa Privada, de manera tal que per-
mita desarrollar nuestros puertos, esto a su vez
acompanado del Plan Rector Local y Nacional
Portuario impulsado por la autoridad acuética
nacional , que en consecuencia ubique a nuestro
pais en un sitial de calidad y buen servicio, en
este sector tan importante para la economia na-
cional. El pais Io
demanda y estamos
seguros que puede
convocar a su mejor
activo, su talento
profesional y com-
prometido, para al-
canzar esta meta.
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El Buque y su Personalidad

Prof. José Sabatino Pizzolante

Autor
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