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Resumen: Este estudio analiza el posicionamiento estratégico del sector astillero en el Caribe
(2020-2023), con énfasis en Colombia, para identificar los factores que determinan su
competitividad y su contribucién al poder maritimo sostenible y la economia azul. Se emplea
un enfoque metodolégico mixto que integra revisidn sistemadtica de literatura, analisis

check for comparativo regional, datos estadisticos, entrevistas a actores clave y encuestas a
updates profesionales del sector. Los resultados evidencian una especializacién regional en
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Abstract: This study analyzes the strategic positioning of the shipbuilding sector in the
Caribbean (2020-2023), with a focus on Colombia, to identify the factors that determine its
competitiveness and its contribution to sustainable maritime power and the blue economy. A
mixed-methods approach is employed, integrating a systematic literature review, regional
comparative analysis, statistical data, interviews with key stakeholders, and surveys of industry
professionals. The results reveal a regional specialization in ship construction and repair and
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distribuido en las términos y confirm the sector’s relevance to the maritime economy. However, significant constraints
condiciones de Creative Commons persist, including indirect costs, limited lifting capacity, dependence on imports, and
Attribution (CC BY) license (https:// governance gaps reflected in low awareness of support policies and weak institutional
creativecommons.org/licenses/by/ coordination. Regionally, Mexico and Panama lead due to scale and geostrategic advantages,
40)). while Colombia stands out for its naval design capabilities. The study concludes that

strengthening public policies, sectoral coordination, and knowledge dissemination is essential
to consolidate its strategic positioning.
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1. Introduccion

En el contexto de la creciente relevancia de la economia azul y los debates sobre gobernanza oceanica, el sector astillero
emerge como un actor estratégico que trasciende lo técnico y econdmico, al articular desarrollo territorial, empleo
cualificado y ejercicio de soberania maritima. En la region del Caribe (caracterizada por intensos flujos maritimos y
dinamicas geopoliticas) su posicionamiento incide directamente en la competitividad y en la configuracién del poder
maritimo sostenible.

Este articulo analiza el posicionamiento estratégico del sector astillero caribefio, con énfasis en Colombia, mediante la
evaluacion de factores clave como la ubicacién geoestratégica, las capacidades de construccidn y reparacion naval, la
estructura de costos y el entorno institucional. Se adopta un enfoque metodolégico mixto que integra revision sistematica
de la literatura, andlisis comparativo regional, caracterizacién de astilleros, entrevistas semiestructuradas y encuestas a
actores del sector, con especial atencidn a Cartagena como principal nodo de actividad.

Los resultados permiten identificar brechas estructurales y de gobernanza que limitan el liderazgo regional, y sustentan la
construccion de un ranking de posicionamiento estratégico, aportando insumos para fortalecer la articulacidn entre Estado,
industria y sociedad.

2. Materiales y Métodos

El estudio adopta un enfoque metodoldgico mixto de tipo secuencial explicativo, integrando técnicas cualitativas y
cuantitativas para analizar el posicionamiento estratégico del sector astillero en el Caribe y su contribucién al poder
maritimo colombiano (2020-2023).

La investigacidon se desarroll en cuatro fases. En primer lugar, se realizd una revision sistematica de la literatura en bases
de datos académicas (Scopus, Web of Science y SciELO) sobre gobernanza maritima, economia azul, poder maritimo y
clusters industriales. En segundo lugar, se llevé a cabo un andlisis comparativo cualitativo del posicionamiento de
astilleros en Colombia, México, Panam4, Curazao, Jamaica y Cuba, considerando variables geoestratégicas, institucionales
y productivas. En tercer lugar, se realizaron entrevistas semiestructuradas a directivos del sector en Cartagena.
Finalmente, se aplic6 una encuesta a 50 profesionales (ingenieros, ejecutivos y oficiales navales) para evaluar
percepciones sobre politicas publicas, factores de competitividad, estructura de costos y capacidades regionales.

El analisis cualitativo se efectué mediante codificacién tematica, mientras que el cuantitativo se abordd con estadistica
descriptiva, identificando brechas de gobernanza y diferencias perceptivas entre niveles jerarquicos.
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3.  Resultados
Posicionamiento estratégico y gobernanza del sector astillero

Los resultados evidencian que el posicionamiento estratégico del sector astillero colombiano en el Caribe se configura a
partir de la interaccion de factores geoestratégicos, productivos e institucionales. Entre los determinantes mas relevantes
destacan la localizacion geografica asociada a las principales rutas de trafico maritimo, la proximidad al Canal de Panama,
la capacidad de levante instalada, las certificaciones de calidad y la disponibilidad de infraestructura para actividades de
construccion y reparacion naval.

Tanto las entrevistas como las encuestas muestran una percepcion convergente respecto al potencial estratégico del sector
como dinamizador de empleo, encadenamientos productivos y capacidades tecnoldgicas. En este contexto, varios
entrevistados sefialaron el caso de Corea del Sur como referente internacional de desarrollo industrial impulsado por una
articulacidn efectiva entre Estado e industria.

No obstante, los hallazgos también revelan debilidades significativas en la gobernanza sectorial. Entre el 60 % y el 70 % de
los encuestados (principalmente pertenecientes a niveles medios y operativos) manifest6 desconocimiento o familiaridad
limitada con programas de fomento como PROASTILLEROS y con los mecanismos de coordinacion institucional del sector.

Asimismo, se identificaron diferencias perceptivas entre niveles jerarquicos, lo que sugiere fragmentacidon en la difusion y
apropiacién de informacion estratégica.

En términos generales, los participantes coinciden en que, aunque existen iniciativas estatales de promocion industrial, su
alcance resulta insuficiente frente a las necesidades de competitividad regional, integracién productiva y atracciéon de
inversion.

Dependencia de insumos y estructura de costos en la construcciéon naval

Los resultados muestran que la competitividad de la construccién naval colombiana se encuentra altamente condicionada
por la dependencia de insumos importados. De acuerdo con los entrevistados, entre el 60 % y el 70 % del costo total de un
buque corresponde a materiales, de los cuales aproximadamente el 95 % son de origen externo.

Esta estructura genera una elevada exposicion a costos arancelarios y tributarios, particularmente asociados al IVA aplicado
durante la cadena de importaciéon y comercializacién, asi como a riesgos logisticos relacionados con tiempos de
nacionalizacién y abastecimiento. En consecuencia, la eficiencia operativa y el cumplimiento de cronogramas dependen en
gran medida de variables externas sobre las cuales los astilleros poseen capacidad limitada de control.

Los resultados de las encuestas refuerzan este hallazgo, evidenciando un conocimiento restringido sobre el impacto
estructural de la dependencia de insumos importados en la competitividad del sector. Esta situacién refleja una
comprension parcial del cardcter globalizado e interdependiente de la industria naval contemporanea.

Capital humano y sostenibilidad de las capacidades productivas

El capital humano emerge como uno de los principales activos competitivos del sector astillero colombiano. Los
entrevistados destacan que los costos laborales en Colombia contintian siendo relativamente competitivos frente a otros
mercados internacionales, especialmente en actividades intensivas en mano de obra especializada.

Sin embargo, esta ventaja se ve parcialmente erosionada por la alta rotacion de talento técnico y profesional hacia astilleros
extranjeros que ofrecen remuneraciones en monedas mas fuertes y mayores oportunidades de especializacion. Esta
dinamica afecta particularmente perfiles altamente calificados, como ingenieros navales, directores técnicos y especialistas
en procesos industriales complejos.

Asimismo, los resultados evidencian que la formacién de personal técnico especializado (soldadores, mecédnicos navales y
electricistas, entre otros) requiere procesos de capacitacion prolongados, que oscilan entre uno y mas de tres afios, mientras
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que la consolidacion de perfiles de ingenieria demanda trayectorias formativas y experiencia acumulada significativamente
mayores.

Estos factores generan vulnerabilidades en la continuidad operativa y limitan la capacidad del sector para sostener procesos
de crecimiento en escenarios de alta demanda internacional de talento especializado.

Servicios especializados, tercerizacion y articulacion industrial

Los hallazgos evidencian que la estructura productiva del sector astillero presenta una dindmica inherentemente ciclica,
caracterizada por variaciones significativas en la demanda de servicios segun las fases de cada proyecto naval. Esta
condicién dificulta el sostenimiento de plantas permanentes de personal y favorece esquemas de subcontratacion y
tercerizacidn de servicios especializados.

No obstante, los entrevistados sefialaron que la limitada madurez del ecosistema industrial de soporte en Colombia
restringe la disponibilidad de proveedores altamente especializados y reduce la estabilidad contractual de las cadenas de
suministro. Como resultado, los astilleros enfrentan mayores niveles de incertidumbre operativa y dificultades para
consolidar redes industriales robustas y sostenibles.

Adicionalmente, los participantes identificaron debilidades en la articulacién entre politica publica e industria,
particularmente en aspectos relacionados con incentivos fiscales, regulaciéon aduanera, formacion técnica y mecanismos de
integracion productiva.

Competitividad regional en reparacion naval

En el segmento de reparacién naval se observa una estructura de costos inversa respecto a la construccién de buques.
Mientras que la mano de obra representa entre el 60 % y el 70 % del costo total de la operacidn, los materiales participan
entre el 30 % y el 40 %.

Uno de los factores mas relevantes identificados corresponde a la localizacion geografica de los astilleros, debido al impacto
econémico asociado al tiempo de inactividad (stand-by) de las embarcaciones durante procesos de mantenimiento y
reparacion. Estos costos incluyen pérdida de ingresos operativos, consumo de combustible en transito, gastos logisticos de
tripulacién y costos de permanencia portuaria, los cuales pueden superar el costo directo de los servicios de reparacion.

En este contexto, la proximidad de Colombia al Canal de Panama constituye una ventaja estratégica relevante. Sin embargo,
los entrevistados reconocen que paises como Panama y Curazao mantienen ventajas competitivas derivadas de menores
tiempos aduaneros, mayor flexibilidad logistica y procesos de importaciéon mas agiles.

De manera complementaria, los resultados de las encuestas indican que los participantes perciben como fortalezas relativas
del sector colombiano la calidad de la mano de obra, la experiencia acumulada en reparacién naval y la posicidn geografica
estratégica en el Caribe.

Analisis del sector astillero en la region Caribe

El andlisis comparativo regional evidencia un entorno altamente heterogéneo en términos de capacidad instalada,
tecnologia y posicionamiento estratégico.

Astilleros en Colombia

Los principales astilleros colombianos se concentran en la ciudad de Cartagena de Indias, destacindose ASTIVIK y
COTECMAR. Este ultimo cuenta con dos sedes ubicadas en Bocagrande y en el complejo industrial de Mamonal. La
localizacion estratégica de estos astilleros, en proximidad al Canal de Panama, posiciona a Colombia como uno de los centros
de servicios navales mas cercanos a esta ruta maritima critica, excluyendo los propios astilleros panamefios. Esta ventaja
geografica adquiere relevancia en un contexto donde el transito por el canal impone estrictos requisitos técnicos
relacionados con el estado del casco, la operatividad de los sistemas y la disponibilidad general de los buques.
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Figura 1. Ubicacién geografica de Cartagena, Colombia
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En términos de competitividad, la industria naval colombiana se beneficia de costos laborales relativamente bajos, asociados
a la tasa de cambio del peso colombiano frente a monedas fuertes como el délar estadounidense. No obstante, esta ventaja
en costos no compromete la calidad, ya que la mano de obra nacional es ampliamente reconocida por su nivel técnico. Este
reconocimiento se evidencia en la exportacidn de talento humano hacia astilleros internacionales en paises como Curazao,
Panamdy Canad3, incluyendo tanto personal técnico como ingenieros especializados. De acuerdo con entrevistas realizadas
a actores del sector en Cartagena, esta dinamica es percibida como un indicador de competitividad y un motivo de
reconocimiento para el pafs.
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®
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Nota: Imagen extraida de Google, 2026

En relacién con las capacidades instaladas, ASTIVIK dispone de tres diques flotantes con una capacidad maxima de levante
de 4.000 toneladas, ademas de un sistema de varada mediante bolsas inflables (airbags). Este astillero también cuenta con
infraestructura para el disefio y construccion de embarcaciones menores, como remolcadores y empujadores, siendo su
actividad principal la reparaciéon de buques que pueden ser varados. Adicionalmente, su personal esta certificado por
sociedades de clasificacién reconocidas internacionalmente, como Lloyd’s Register, Bureau Veritas y American Bureau of
Shipping, asi como bajo el cddigo ISPS, lo que respalda la calidad de sus procesos técnicos. Su trayectoria supera los 50 afios
en el sector.

Figura 1. Diques flotantes de ASTIVIK

Nota: rﬁagen extraida de (Astivik, s.f.)
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Por su parte, COTECMAR es un astillero de caracter estatal con un modelo de operacién mixto que le permite contratar con
el sector privado. Forma parte del clister de industrias de defensa del pais y desarrolla actividades tanto para la Armada de
Colombia como para clientes internacionales en los sectores comercial y militar. Su sede en la Base Naval de Bocagrande
cuenta con un sistema tipo slipway con capacidad de levante de 1.200 toneladas, ademas de talleres especializados en areas
metalmecdnica, eléctrica y de mantenimiento de motores.

Figura 3. Sincroelevador del complejo Mamonal de COTECMAR

Nota: Imagen extraida de (COTECMAR, s.f.)

El complejo de Mamonal dispone de un sincroelevador con capacidad de 3.600 toneladas, complementado por una planta
de construccién y una planta de reparaciones con ocho posiciones de varada. Este sistema incluye un mecanismo de
transferencia sobre rieles que permite la movilizacién de buques en tierra, facilitando la atencién simultdnea de multiples
proyectos (ocho o mas en dique y al menos cuatro en muelle). COTECMAR también cuenta con certificaciones de Lloyd’s
Register y otras sociedades de clasificacion como American Bureau of Shipping y Bureau Veritas.
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Nota: Imagen extraida de (COTECMAR, s.f.).

Tabla 1. Sistemas de levante astilleros colombianos

ASTIVIK
Dique Eslora (m) Manga (m) Calado (m)  Desplazamiento (ton)
ASTIVIK 1 60 19,5 1.300
ASTIVIK I 73 18,5 2.100
ASTIVIK IV 110 20,7 4.000
AIRBAGS 110 32 3.000
COTECMAR
Dique Eslora (m) Manga (m) Calado (m)  Desplazamiento (ton)
Sincroelevador 120 22 5,8 3.600
Slipway 66,5 14 4,3 1.200

Nota: Elaborado el autor con informacién extraidas de (Astivik, s.f.) y (COTECMAR, s.f.).

La Tabla 1 presenta los principales sistemas de levante disponibles en ambos astilleros, evidenciando la capacidad instalada
del sector naval colombiano, concentrado en Cartagena. A diferencia de otros contextos internacionales, se observa una
destacada diversificacion tecnolégica, incluyendo soluciones como airbags y sincroelevadores.

Desde una perspectiva técnica, se identifican tres sistemas principales de levante:

En primer lugar, el sincroelevador de COTECMAR constituye una plataforma electromecanica de elevaciéon vertical con
capacidad de 3.600 toneladas, caracterizada por su precision y eficiencia en operaciones de mantenimiento de buques
medianos, incluyendo patrulleras y embarcaciones comerciales.

En segundo lugar, el sistema de airbags de ASTIVIK representa una alternativa flexible y de bajo costo operativo, basada en
cilindros neumaticos reforzados que permiten desplazar el buque fuera del agua. Su capacidad de 3.000 toneladas y una
manga operativa de hasta 32 metros lo convierten en una solucién idénea para embarcaciones de gran ancho.

El sistema tradicional de slipway o varadero sigue siendo relevante para embarcaciones menores y operaciones de rapida
ejecucion.

El analisis comparativo de capacidades muestra que el dique ASTIVIK IV posee la mayor capacidad de carga (4.000
toneladas), posiciondndose favorablemente para atender buques de apoyo offshore y remolcadores de mayor porte. Por
otro lado, el sincroelevador de COTECMAR ofrece la mayor eslora operativa (120 metros), lo que permite atender
embarcaciones mas largas, aunque con una capacidad de peso ligeramente inferior.
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Un aspecto particularmente relevante es la capacidad de manga del sistema de airbags de ASTIVIK (32 metros),
significativamente superior a la de los diques convencionales. Esta caracteristica permite atender embarcaciones con
configuraciones especiales, como barcazas multicasco o plataformas de gran ancho, que no podrian ser manejadas en
infraestructuras mas estrechas.

En cuanto al calado operativo, COTECMAR proporciona informacion detallada (5,8 m y 4,3 m), lo cual constituye una ventaja
en términos de transparencia técnica, al permitir a los armadores evaluar con precisién la viabilidad de acceso a las
instalaciones.

En sintesis, la industria naval colombiana, representada por ASTIVIK y COTECMAR, exhibe una alta competitividad en el
segmento de embarcaciones de tamafio medio (hasta 4.000 toneladas). En comparacion con astilleros de mayor escala en
el Caribe —como aquellos con capacidades superiores a 20.000 toneladas—, Colombia ha logrado una especializacion
eficiente en nichos como buques de apoyo offshore, remolcadores y patrulleras, consolidando asi una propuesta de valor
diferenciada en el mercado regional.

Astilleros en Curazao

Curazao posee una ubicacién geoestratégica altamente favorable para la recepcién de buques provenientes de Africa,
Europa y la costa oriental de Suramérica, particularmente aquellos con destino al Canal de Panama. Asimismo, su
proximidad a rutas comerciales regionales le permite captar demanda asociada al trafico maritimo entre Venezuela,
Republica Dominicana y el Caribe circundante. Esta ventaja geografica se complementa con procesos logisticos eficientes,
caracterizados por tiempos de nacionalizacién de materiales relativamente reducidos, estimados en aproximadamente dos
dias por via aérea y tres dias por via maritima.

Figura 5. Ubicacion geografica de Damen Shiprepair Curazao
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Nota: Imagen extraida de Google Maps.

En este contexto, destaca el astillero Damen Shiprepair Curacao, el cual orienta su actividad principalmente hacia la
reparacion, mantenimiento y conversion de buques. Esta instalacién dispone de una infraestructura robusta, compuesta por
multiples sistemas de dique, incluyendo diques secos tipo graving dock y diques flotantes. En particular, el astillero cuenta
con un dique seco de aproximadamente 280 x 48 metros, con capacidad cercana a 150.000 toneladas de peso muerto, lo
que le permite atender buques de gran porte, incluyendo algunos de los mayores buques comerciales a nivel mundial. Esta
capacidad posiciona a la instalacién como una de las mas relevantes en el Caribe en términos de infraestructura y alcance
operativo.
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Tabla 2. Sistemas de levante DAMEN Shiprepair Curazao

Dock/Berth Length (m) Beam inside Beam entrance Draft Cranes
(m) (m) (m) (ton)
Antilla Dock 280 - 47 5.5/7.8 75
Beatrix Dock 192 - 24 6,1 Mobile crane
Berth B. 300 - - 6,0 -
Quay
Berth S.W. 300 - - 10,5 60
Quay Berth 500 - - 10,6 1x60
EEG

Nota: Elaborado por (DAMEN, s.f.)

Adicionalmente, el astillero dispone de mas de 1.000 metros de muelles de reparaciéon y una amplia capacidad de izaje
mediante graas especializadas, lo que amplia el espectro de servicios ofrecidos y permite atender simultdneamente
multiples proyectos . Su mercado objetivo abarca diversos segmentos del transporte maritimo, incluyendo buques tanque,
graneleros (bulk carriers), portacontenedores, ferris, cruceros, embarcaciones offshore, patrulleros y dragas, consolidando
asi una oferta diversificada y adaptada a las necesidades del mercado internacional.

Figura 2. Astillero DAMEN Shiprepair Curazao

Nota: vista aérea del astillero de DAMEN en Curazao, extraido de pagina oficial de (DAMEN, s.f.).

Desde el punto de vista tecnolégico, Damen Shipyards Group, casa matriz del astillero, aporta un respaldo significativo en
términos de capacidades de disefio, ingenieria y estandarizacién de procesos. Si bien la operacién local se enfoca
principalmente en reparacion, el portafolio incluye también servicios de conversién y modificacién de buques, apoyados en
el conocimiento técnico y la experiencia acumulada del grupo a nivel global. Esta integraciéon permite mantener altos
estandares de calidad, asi como incorporar soluciones tecnolégicas avanzadas en las operaciones.

En lo relativo a equipamiento, el astillero cuenta con infraestructura especializada para la manipulacién de cargas pesadas
y el mantenimiento de sistemas complejos, incluyendo aquellos presentes en embarcaciones con alta sofisticacién
tecnolégica, como las dragas. Esto incluye capacidades en sistemas hidraulicos, mecanicos y de automatizacién, lo que
refuerza su posicionamiento como un nodo estratégico de reparacién naval en el Caribe.
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Astilleros en Cuba

En lo relativo al equipamiento, el astillero dispone de infraestructura especializada para la manipulacién de cargas pesadas
y el mantenimiento de sistemas complejos, incluyendo aquellos presentes en embarcaciones de alta sofisticacién
tecnolégica, como las dragas. Estas capacidades abarcan sistemas hidraulicos, mecédnicos y de automatizacién, lo que
refuerza su posicionamiento como un nodo estratégico para la reparaciéon naval en el Caribe.

Figura 7. Ubicacién geografica del drea de astilleros en Cuba
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Nota: Imagen extraida de Google Maps.

En este contexto, la Caribbean Drydock Company (CDC) destaca por contar con una capacidad de levante significativamente
superior a la de los astilleros analizados previamente. No obstante, su operacion se estructura en torno a dos posiciones
principales de varada, lo que implica ciertas restricciones operativas en términos de simultaneidad de proyectos. A pesar
de ello, el astillero ofrece un portafolio integral de servicios de reparacién naval, que incluye trabajos estructurales en acero,
procesos metalmecanicos, sistemas de tuberias, servicios eléctricos, asi como pintura y acabados. Adicionalmente, ha
desarrollado capacidades en la construcciéon de embarcaciones menores, como remolcadores, y cuenta con certificacién de
Lloyd’s Register, lo que respalda la calidad de sus procesos.

La infraestructura de CDC representa un salto significativo en términos de escala y capacidad dentro del contexto regional,
posiciondndose como una instalacién apta para atender flota mercante de caracter transoceanico. Este astillero combina
dos tecnologias principales que le otorgan una alta versatilidad operativa.

En primer lugar, el Graving Dock No. 1 (dique seco de gravedad) constituye una estructura fija excavada en tierra, con una
eslora de 151,43 m. Este tipo de infraestructura es particularmente adecuada para reparaciones estructurales de gran
envergadura que requieren estabilidad y soporte rigido durante periodos prolongados. Cabe destacar que la diferencia entre
la manga de entrada (22-25 m) y la manga interior (27,79 m) responde a un disefio funcional orientado al acoplamiento de
la compuerta (caisson), lo cual es consistente con practicas de ingenieria naval.
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Tabla 3. Sistemas de levante Caribbean Drydock Company

Dock/Berth Length (m) Beam inside Beam entrance Draft (m) T.L.C
(m) (m)
Graving dock 151,43 27,79 22-25 58-69
No.1
Floating Dock 240 344 8 22.000
No.2

Nota: Elaborado por (CDC, s.f.)

En segundo lugar, el Floating Dock No. 2 (dique flotante) representa el activo de mayor relevancia estratégica del astillero.
Con una eslora de 240 m y una capacidad de levante de 22.000 toneladas (Total Lifting Capacity, TLC), este sistema permite
la atencidn de buques de gran porte, tales como tanqueros medianos y portacontenedores regionales. Su naturaleza flotante
facilita operaciones mas 4agiles de mantenimiento, particularmente en intervenciones de casco, hélice y sistemas
sumergidos.

La capacidad de levante de 22.000 toneladas constituye el principal factor diferenciador de CDC frente a astilleros de menor
escala en la region, cuyos sistemas suelen situarse en rangos cercanos a las 4.000-4.500 toneladas. Esta caracteristica
permite al astillero competir en segmentos de mercado asociados a la flota mercante internacional, ampliando
significativamente su alcance operativo.

Desde el punto de vista técnico, el dique flotante presenta un calado operativo de aproximadamente 8 metros, lo que facilita
la recepcion de buques con calados considerables sin requerir operaciones extensivas de aligeramiento previo. Asimismo,
sumanga de 34,4 m supera el ancho de las esclusas tradicionales del Canal de Panama (32,3 m), lo que garantiza la capacidad
de atender buques tipo Panamax y refuerza su posicionamiento estratégico en el contexto regional.

En términos comparativos, mientras los astilleros previamente analizados se especializan en la atencidn de flotas de servicio
(incluyendo remolcadores, barcazas y embarcaciones de apoyo offshore), CDC dispone de la infraestructura necesaria para
competir en el mercado de reparacion de buques mercantes de gran escala. En consecuencia, su capacidad de levante y
dimensiones operativas lo consolidan como un nodo logistico de mayor jerarquia dentro del sistema regional de
mantenimiento y reparacién naval.

Ahora bien, es necesario mencionar que Caribbean Drydock Company cuenta con una capacidad de levante
considerablemente alta, a pesar, de solo contar con dos posiciones de varada que se limita a sus sistemas de subida a dique
de buques, asi mismo, ofrece los servicios necesarios para una reparaciéon de buques cubriendo trabajos en acero,
metalmecanicas, tuberias, eléctrico, pintura y acabados, entre otros, también realizo la construccién de remolcadores
pequefios y el astillero cuenta con una certificaciéon con Lloyd’s Register (CDC, s.f.).

La infraestructura de la Caribbean Drydock Company (CDC) representa un salto de escala significativo respecto a los astilleros
analizados previamente, consolidandose como una instalacion capaz de atender la flota mercante transoceanica.

Especializacién Técnica de los Sistemas
El astillero combina dos tecnologias fundamentales que le otorgan versatilidad operativa:

Graving Dock No. 1 (Dique Seco de Gravedad): Es una estructura fija excavada en la costa. Con 151,43 m de eslora, es
ideal para reparaciones estructurales pesadas que requieren una base rigida y estable.
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Nota sobre la manga: La diferencia entre la manga interior (27,79 m) y la de entrada (22-25 m) es una caracteristica de
disefio para el encaje de la compuerta o "caisson".

Floating Dock No. 2 (Dique Flotante): Con 240 m de eslora, es el activo de mayor envergadura. Su capacidad para
sumergirse y elevarse lo hace eficiente para mantenimientos rapidos de casco y hélice en buques de gran porte.

Capacidad de Levante (T.L.C)
El dato de 22.000 T.L.C (Total Lifting Capacity) para el Dique No. 2 es el mas relevante de la tabla:

Esta cifra sitla a CDC en una categoria superior a los astilleros anteriormente vistos (como ASTIMAR o TMM, que
promediaban las 4.500 toneladas).

Permite maniobrar buques comerciales de gran tonelaje, como tanqueros medianos o portacontenedores regionales, que
exceden por mucho la capacidad de un varadero convencional.

Analisis de Calado (Draft) y Manga

Calado de 8 metros: El Dique No. 2 ofrece una profundidad considerable. Esto facilita la entrada de buques que no pueden
reducir excesivamente su calado de llegada, permitiendo una operatividad mas agil.

Manga de 34,4 m: Esta medida es estratégica, ya que supera el ancho de las esclusas originales del Canal de Panama (32,3
m). Esto garantiza que cualquier buque tipo "Panamax” puede ser atendido en estas instalaciones.

Tabla 1. Comparacion de capacidades operativas entre el dique seco No. 1 y el dique flotante No. 2

Caracteristica Graving Dock No. 1 Floating Dock No. 2
Uso Principal Reparaciones mayores / Larga estancia Mantenimiento rapido / Gran escala
Eslora Maxima 151,43 m 240,00 m
Manga de 22-25m 34,4 m
Entrada '
Ventaja Estabilidad estructural fija Alta capacidad de carga (22.000 ton)

Mientras que los otros astilleros analizados se enfocan en flotas de servicios (remolcadores, barcazas, naves de suministro),
Caribbean Drydock Company posee la infraestructura necesaria para competir en el mercado de reparacion de la flota
mercante internacional. Su capacidad de levante de 22.000 toneladas es el factor diferenciador que los posiciona como un
nodo logistico de mayor nivel.

La infraestructura de la Caribbean Drydock Company (CDC) muestra un salto tecnolégico y de escala significativo respecto
a los astilleros analizados anteriormente, especialmente por la incorporacion de un dique flotante de alta capacidad.

Especializacion de la Infraestructura
El astillero opera con dos sistemas de naturaleza distinta, lo que le permite una gran flexibilidad operativa:

Graving Dock No. 1 (Dique de Gravedad/Seco): Es una estructura fija en tierra. Con una eslora de 151.43 m, es ideal
para trabajos de larga duracion o reparaciones estructurales pesadas que requieren una base extremadamente rigida.
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Detalle técnico: El hecho de que la manga de entrada sea menor (22-25 m) que la manga interior (27.79 m) es un
disefio comun para optimizar el cierre de la compuerta (escudo).

Floating Dock No. 2 (Dique Flotante): Es el activo principal por capacidad. Con 240 m de eslora, este dique puede
recibir buques de gran tamafo, como barcos de transporte de crudo (tanqueros) o portacontenedores de dimensiones
considerables.

Capacidad de Levante (T.L.C)

El dato de 22,000 T.L.C (Total Lifting Capacity) para el Dique Flotante No. 2 es el mas relevante de la tabla.

Esta capacidad lo sitiia en una liga superior a los sistemas de ASTIMAR o TMM (que rondaban las 4,500 toneladas).

Permite al astillero competir por contratos de buques mercantes de calado internacional que no podrian ser levantados por

astilleros mas pequefios.

Analisis de Calado (Draft)

El calado operativo de 8 metros en el Dique No. 2 es notable. Esto sugiere dos cosas:

Accesibilidad: El astillero puede recibir buques que lleguen con un calado significativo, minimizando la necesidad de
descargar combustible o lastre extremo antes de entrar a dique.

Operatividad: Indica que la ubicacién del astillero cuenta con una profundidad de canal suficiente para sumergir el
dique y permitir la entrada de naves con lineas de agua profundas.

Comparativa de Mangas (Beams)

Tabla 5. Comparacién de dimensiones principales de los diques No. 1 y No. 2

Parametro Dique No.1 Dique No. 2

Eslora 15143 m 240 m

Manga Util 22-25m  34.4m

La manga de 34.4 m del Dique No. 2 es una medida estratégica, ya que supera el ancho estandar de las antiguas esclusas del
Canal de Panama (32.3 m), permitiendo atender buques que aprovechan al maximo el espacio de transito regional.

Observacion Técnica para tu Documento

Si estas consolidando esta informacién para un informe de investigacioén o un libro (como tu guia de articulos cientificos),
notaras que CDC se posiciona como un centro de reparacién mayor. Mientras los otros astilleros se enfocan en la flota de
servicio y cabotaje, CDC tiene la escala necesaria para ser un nodo de reparacién de la flota mercante transoceanica.
Astilleros en Jamaica

El astillero localizado en Jamaica, German Ship Repair Jamaica (GSR]), se ubica al sur de la isla en la ciudad de Kingston,

posicionado estratégicamente para la atencién de buques que se dirijan al canal de Panama desde Europa o desde el Golfo
de México.
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Figura 3. Ublcacwn geogrdfica de GSR]
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La posicion estratégica de German Ship Repair Jamaica (GSR]) ha sido definida a partir de la vision de sus inversionistas
alemanes, Harren & Partner Group y Kloska Group, quienes han destinado una inversién aproximada de 37 millones de
doélares estadounidenses para la adquisicion de diques flotantes con capacidad para atender buques de hasta 20.000
toneladas de desplazamiento The Maritime Executive. Esta estrategia de expansidn busca fortalecer la capacidad operativa
del astillero en el segmento de buques de gran porte.Figura

Actualmente, GSR] opera el Jam-Dock 1, un dique flotante de 215 metros de eslora, con capacidad para el levantamiento de
embarcaciones tipo Panamax . Esta infraestructura constituye un activo clave dentro de su portafolio de servicios, al
permitir la atencién de buques comerciales de tamafio intermedio y grande, consolidando su posicionamiento en el mercado
regional de reparacién naval.

Figura 9. Jam-Dock 1 de GSR]
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Nota: Primer dique flotante de GSR] en ]amaic, nombra Jam-
Dock 1, extraido de (Blenkey, 2023).

-

Nota: Proyeccion de infraestructura del GSR]J en Jamaica segun
el actual proyecto de inversion y crecimiento, extraido de (The
Maritime Executive, 2023).

El astillero German Ship Repair Jamaica (GSR]) se encuentra actualmente en un proceso de fortalecimiento de capacidades,
tanto en términos de inversién en infraestructura como en la formacién y cualificacién de su personal técnico. Si bien la
empresa declara en su sitio web oficial una trayectoria de aproximadamente diez afios de operacién GSR], su etapa actual
corresponde a una fase de expansion acelerada orientada al incremento de su competitividad regional.

Dicha estrategia de crecimiento le otorga un potencial significativo para captar demanda en el mercado de reparaciéon y
mantenimiento de buques en el mar Caribe, gracias a su ubicacion geografica central en la region. En este sentido, el astillero
busca consolidarse como un nodo de servicios capaz de atender distintos segmentos de la industria naval, sin evidenciar
limitaciones operativas estructurales relevantes en su oferta actual.

Adicionalmente, se destaca que los inversionistas del proyecto mantienen vinculos comerciales con HAT-SAN Shipyard,
astillero turco con capacidades consolidadas en la construccién y reparacién de buques. Estas conexiones internacionales
refuerzan el potencial de transferencia tecnolégica y know-how, lo que puede contribuir al desarrollo progresivo de las
capacidades operativas de GSR] en el mediano plazo.

Astilleros en México
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En México encuentra mas de 60 astillero con diferentes capacidades y mercados que estos astilleros atienden, desde botes
de fibra hasta buques de mas de 3.000 toneladas de desplazamiento, con astilleros de estas capacidades en ambas costas, la
atlantica y pacifica de este pais, debido a que México como pais bioceanico ha desarrollado la capacidad de sus astilleros de
tal forma que no tiene una obligacion de trasladar buques de un océano al otro para una atencién de dique o reparacion de
emergencia, ahora bien, para este estudio se acot6 los astilleros mexicanos a los ubicados en el Caribe y con capacidades
semejantes o superiores a la de los principales astilleros colombianos resumiéndolo en tres astilleros, Astilleros
Internacionales de Tampico de TMM Group o TMM Astilleros, Talleres Navales Del Golfo TNG o HutchisonPorts TNG, y
Direccién General de Construcciones Navales DIGECONSNAV o Astilleros de Marina ASTIMAR. Es importante tener en
cuenta que en la region Caribe los lugares donde se observan astilleros constructores con capacidades de construir un
patrullero ocednico son los colombianos y mexicanos, lo que entra a consideracién esta linea de negocios distinta a la de
reparacion de buques.

El astillero de TMM cuenta con dos diques flotantes, el dique flotante ARD 10 con 147 metros de eslora, 15,5 metros de
maga. El dique flotante ABDF2 con 59 metros de eslora, 33 metros de manga, 5,8 metros de calado y una gria de 10 a 25
toneladas, ademas posee personal certificado con la casa clasificadora ABS, un aspecto muy importante en cuanto a la
calidad de sus servicios ofrecidos (TMM, s.f.).

Figura 4. Ubicacion geogrdfica de TMM astilleros
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Figura 125. Dique flotante ARD 10 de TMM astilleros
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Nota: Imagen extraida de (TMM, s.f.)

Los Talleres Navales Del Golfo TNG o HutchisonPorts TNG cuentan con dos diques secos de grandes capacidades, el dique
seco No. 5 con una eslora de 269 metros, manga de 36 metros, calado de 5,18 y cuatro grtas de 100 toneladas cada una, el
dique seco No. 2 con 157 metros de eslora, 19.5 de manga, 4.87 de manga y una grua de 25 toneladas. Este astillero también
cuenta con capacidades de construccién naval, ofreciendo al menos ocho productos diferentes entre tanqueros, plataformas
de perforacion, cascos de buques de carga, remolcadores, diques flotantes, barcazas, patrulleros, pesqueros, entre otros, asf
mismo, ofrecen servicios de actualizacién de flotas, adecuando buques para la instalaciéon de sistemas mas actuales de
navegacion u operacion segliin requerimiento de sus clientes, esto, con el uso de equipos plasma que le permiten intervenir
mejor buques de aluminio y acero inoxidable, junto con mesas de corte CNC Messer Kjellberg con oxicorte para espesores
de acero de 25 a 150 milimetros (TNG, s.f.).

Figura 6. VUbicgié/n geogrdfica de HutchisonPorts TNG
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Figura 7. Vista aérea de HutchisonPorts TNG
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La Digeconsnav Astilleros de Marina de México, perteneciente a la Secretaria de Marina del gobierno mexicano, consta de 5
instalaciones, ubicando tres en el pacifico y dos en el caribe, siendo las sedes del caribe la ASTIMAR-1 y ASTIMAR-3, su
mision institucional es:

“Disefiar, construir, reparar, mantener y rehabilitar las unidades de superficie y estructuras flotantes, del sector
publico y privado; administrar los establecimientos de construccion, reparaciéon y mantenimiento naval; mantener
y rehabilitar los vehiculos militares operativos; rehabilitar el mobiliario, maquinaria y equipo, asi como realizar
manufacturas diversas; para fortalecer la capacidad de respuesta operativa de la instituciéon y coadyuvar con el
desarrollo maritimo nacional” (Secretaria de Marina, 2022).

El ASTIMAR-1 cuenta con un dique flotante ADI-05 de 119,86 metros de eslora, 17,68 metros de manga, capacidad de hasta
3.500 toneladas de desplazamiento, un carro cufia del varadero con eslora de 56 metros, manga de 12,83 y capacidad de
hasta 1500 toneladas, el ASTIMAR 3 cuenta con un dique flotante ADI-04 con una eslora de 150,57 metros, manga de 17,96
metros y 4.500 toneladas de desplazamiento, un varadero “UNO” con 41 metros de eslora, 15 de manga y capacidad de carga
de 190 toneladas, y un varadero “TRES” con eslora de 34 metros, manga de 12,5 metros y carga de 30 metros.

Es importante anotar que el astillero donde se construy0 la fragata mexicana “LA POLA” fue el ASTIMAR-20 y a pesar de que
este se ubica en el pacifico, por la complejidad constructiva, técnica y tecnoldgica que compromete la construcciéon de una
fragata, obliga a tenerlo en cuenta en el presente analisis, esta sede cuenta con un dique seco de 200 metros de eslora, 24,56
metros de manga y una capacidad de carga de 25.000 toneladas de desplazamiento, también cuenta con un sincro elevador
de 101,84 metros de eslora, 22 metros de manga y 2.000 toneladas de desplazamiento en su capacidad de carga (Secretaria
de Marina, 2021).

Figura 8. Ubicacion geogrdfica de ASTIMAR-1
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Nota: Imagen extraida de Google Maps.

Figura 9. Ubicacién geogrdfica de ASTIMAR-3
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Tabla 2. Sistemas de levante astilleros mexicanos

ASTIMAR “UNO”

Dique Eslora (m) Manga (m) Calado (m) Desplazamiento (ton)
Flotante  ADI-05 119,86 17,68 3.500
Carro Cufia 56 12,83 1.500
ASTIMAR “TRES”
Dique Eslora (m) Manga (m) Calado (m) Desplazamiento (ton)
Flotante ADI-04 150,57 17,96 4,500
Varadero Uno 41 15 180
Varadero Tres 34 12,5 30
TMM
Dique Eslora (m) Manga (m) Calado (m) Desplazamiento (ton)
Flotante ARD10 1470 15,5 3,7 3.000
Flotante ABDF2 59 33 5,8 3.000
TNG
Dique Eslora (m) Manga (m) Calado (m) Desplazamiento (ton)
Seco N°5 269 36 5,18 -
Seco N°2 157 19,5 4,87 -

Nota: Elaborado el autor con informacion extraidas de (Secretaria de Marina, 2021), (TMM, s.f.) y (TNG, s.f.).

Analisis técnico dividido por las capacidades y tipologias de los sistemas:
1. Clasificacién por Tipo de Sistema de Levante
A diferencia de la tabla anterior, aqui vemos una mezcla de tecnologias de puesta en seco:

e Diques Flotantes (Series ADI y ABDF): Utilizados principalmente por ASTIMAR y TMM. Son versatiles porque pueden
sumergirse para recibir al buque y luego achicar agua para elevarlo. Destaca el ADI-04 con 150 metros de eslora, ideal
para bugues comerciales de tamafio medio.

e Diqgues Secos (TNG): El Seco N°5 es el activo mas imponente de esta lista. Con 269 metros de eslora, supera
significativamente a los diques flotantes en términos de estabilidad para trabajos estructurales pesados en buques de gran
porte.

e Varaderosy Carros Cufia: Sistemas mecanicos (rampas) para extraer embarcaciones pequefias del agua. El Carro Cufia
de ASTIMAR "UNO" tiene una capacidad notable de 1,500 toneladas, lo que sugiere un enfoque en embarcaciones de
servicios portuarios robustas.
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2. Comparativa de Capacidades Operativas

Tabla 7. Sistemas de levante astilleros mexicanos
Astillero / Dique Eslora (m) Desplazamiento (ton) Perfil de Buque

TNG Seco N°5 269.00 - Buques Post-Panamax / Tanqueros
ASTIMAR ADI-04 150.57 4,500 Buques de carga general / Ferrys

TMM ARD10 147.00* 3,000 Buques delgados (manga estrecha)
ASTIMAR ADI-05 119.86 3,500 Remolcadores de altura / OSVs

TMM ABDF2 59.00 3,000 Barcazas o bugues muy anchos (manga 33m)

Nota: El dato de 1470m para el ARD10 parece un error tipografico en la fuente original y
probablemente se refieraa 147m.

3. Hallazgos Relevantes y Anomalias

La Versatilidad de TMM: El dique ABDF2 presenta una configuracion inusual: es corto (59m) pero extremadamente ancho
(33m de manga). Esto indica que esta especializado en plataformas autoelevables, barcazas de tendido de tuberias o equipos
especializados que no son largos pero si muy anchos.

Especializacion de TNG: Se posiciona como el astillero de "clase mundial” en este grupo. Sus diques secos son los Unicos
que reportan calados operativos estables (alrededor de 5m), lo que permite trabajar con buques de gran calado que no podrian
entrar en los varaderos pequefios de ASTIMAR.

Limitaciones de Desplazamiento: Los sistemas de ASTIMAR estan limitados a un méximo de 4,500 toneladas. Esto significa
que, aunque un buque quepa fisicamente por eslora, si es un buque de carga pesada, no podria ser levantado por estos diques.

4. Relacion Calado y Maniobrabilidad

En los datos de TMM y TNG, el calado (entre 3.7my 5.8m) sugiere que estas instalaciones estan disefiadas para buques que entran
al astillero con poco lastre o en condiciones de "rosca" (vacios), lo cual es el estandar para reparaciones navales.

Mientras que ASTIMAR se especializa en mantenimiento preventivo y reparaciones de flotas medianas y de servicios, TNG tiene
la infraestructura necesaria para reparaciones mayores de la flota mercante internacional. Por su parte, TMM ofrece soluciones para
embarcaciones con geometrias atipicas debido a la gran manga de sus diques flotantes.

Astillero en Panama

El caso de Panama estd determinado por un factor estructural dnico: el Canal de Panam4, considerado el principal eje de
conectividad maritima interoceanica a nivel global. Esta condicién convierte al pais en un nodo estratégico para servicios
de reparacién y mantenimiento de buques en transito entre el Atlantico y el Pacifico.

El principal astillero de referencia es Astilleros Puerto de Balboa (ASTIBAL), ubicado en la entrada del canal. Su

infraestructura incluye tres diques secos con capacidad para atender buques tipo Panamax de hasta 318 metros de eslora,
lo que lo posiciona como un centro clave para mantenimiento de gran escala antes o después del transito por el canal.

Tabla 8. Sistemas de levante astilleros Panama

ASTIBAL”
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Dique Eslora (m) Manga (m) Calado (m) Desplazamiento (ton)

DOCK 1 318 33,6
DOCK 2 130 25,9
DOCK 3 70 15

Nota: Elaborado el autor con informacién extraidas (ASTIBAL, s.f.).

Esta tabla presenta las especificaciones técnicas de los sistemas de levante (diques secos) operados por el astillero ASTIBAL
en Panama. Aunque la informacién de calado y desplazamiento no estd presente, los datos de dimensiones principales

permiten extraer conclusiones interesantes sobre su capacidad operativa.
Aqui tienes un andlisis detallado de la infraestructura:

1. Segmentacion de Capacidades

El astillero posee una oferta diversificada que le permite atender diferentes nichos del mercado maritimo:

e DOCK 1 (Gran Escala): Con 318 metros de eslora, este dique estd disefiado para buques de gran porte. Sus
dimensiones son compatibles con embarcaciones tipo Panamax, lo que posiciona al astillero como un jugador clave

para el servicio de la flota que transita por el Canal de Panama.

e DOCK 2 (Escala Media): Sus 130 metros de eslora y 25.9 metros de manga lo hacen ideal para buques de cabotaje,

naves de suministro (OSV), pesqueros industriales de gran tamafio o cargueros regionales.

e DOCK 3 (Embarcaciones Menores): Con 70 metros de eslora, este sistema esta enfocado en el sector de servicios:

remolcadores, yates de gran lujo, barcazas o patrulleras.

2. Relacion de Dimensiones (Eslora vs. Manga)

Si observamos la proporcion entre el largo y el ancho de los diques, podemos notar la versatilidad de la infraestructura:

Tabla 9. Relacién eslora/manga (E/M) y observaciones técnicas de los diques

Relacion

Dique E/M Observacion

DOCK 1 ~9.46 Proporcién estdndar para buques portacontenedores o graneleros largos.

DOCK 2 ~5.02 Proporcién mas ancha en relacion a su largo; util para naves con formas de casco mas robustas.
DOCK 3 ~4.66 Muy ancho para su eslora, ideal para remolcadores que suelen tener mangas generosas para su

estabilidad.

3. Observaciones sobre los Datos Faltantes
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La ausencia de datos en las columnas de Calado y Desplazamiento es un punto critico para un analisis técnico completo:
e (Calado: Es fundamental para determinar qué tan "profundo” puede entrar un buque cargado o con lastre.

e Desplazamiento (ton): Es el limite real de peso que el sistema de levante puede soportar. Sin este dato, no se
puede confirmar si un buque que cabe fisicamente (por dimensiones) puede ser levantado con seguridad por la
estructura.

La infraestructura de ASTIBAL mostrada en la tabla refleja una ventaja competitiva estratégica debido a su ubicacién en
Panama. EIDOCK 1 es claramente el activo mas valioso, permitiendo reparaciones mayores a la flota transoceanica, mientras
que los diques 2 y 3 aseguran un flujo constante de trabajo con la flota de servicios auxiliares del canal.

El proceso reciente de concesién y reestructuracién operativa ha impulsado una fase de recuperaciéon de capacidades
industriales, acompanada de estrategias de atraccion de talento humano proveniente de otros paises del Caribe, incluyendo
Colombia. Este fendmeno ha generado un efecto de competencia regional por mano de obra especializada, intensificado por
la dolarizacion de facto del sistema econdmico panameiio, lo cual incrementa su capacidad de atraccidn de talento calificado.

Figura 10. Vista aérea de ASTIBAL
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Nota: Imagen extraida de (Panama América, 2021)

Desde el punto de vista técnico, ASTIBAL ofrece servicios de alta complejidad, incluyendo reparaciéon estructural,
mantenimiento de motores, sistemas eléctricos, tuberias, ejes de propulsiéon y trabajos submarinos, consolidandose como
un actor altamente competitivo en el segmento de reparacién naval regional.
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Figura 18. Ubicacion geografica de ASTI%AL
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El analisis comparado del sector astillero en la regién Caribe evidencia configuraciones de competitividad diferenciadas,
determinadas por la interaccidon entre infraestructura industrial, localizacién geoestratégica y politicas de desarrollo
sectorial.

Panama se posiciona como un nodo logistico global debido a su conexién directa con el Canal de Panama, lo que le otorga
una ventaja estructural en la captacion de demanda de servicios de reparaciéon para buques en transito interoceanico.
México, por su parte, presenta el mayor nivel de madurez industrial del conjunto analizado, sustentado en infraestructura
de gran escala, diversificacién funcional de astilleros y respaldo institucional estatal que fortalece su capacidad de
construccion y reparacién naval. Jamaica se configura como un actor emergente, con un proceso de expansion acelerada
basado en inversién extranjera y ampliacién de capacidad instalada, aunque aun en fase de consolidacién operativa. En
contraste, el Caribe colombiano presenta restricciones asociadas principalmente a la escala de infraestructura, dependencia
de insumos importados y limitada integracion de la cadena de suministro industrial.

En términos generales, la evidencia sugiere que la competitividad regional no esta determinada tinicamente por la capacidad
técnica instalada, sino por la articulaciéon entre infraestructura productiva, estrategia de localizacién, gobernanza sectorial
y disponibilidad de talento humano especializado.

Los resultados obtenidos en el estudio confirman que el desempeiio competitivo del sector astillero en Colombia y la region
Caribe responde a un conjunto de factores estructurales interdependientes. Mas all4 de la capacidad instalada, elementos
como la politica industrial, la integracion vertical de proveedores, los costos logisticos y la estabilidad del capital humano
constituyen variables determinantes en la configuracién del posicionamiento regional.

Asimismo, se evidencia que los paises con mayor desarrollo del sector a nivel global y regional han consolidado sus ventajas

competitivas mediante estrategias de intervencidon estatal sostenida, fortalecimiento de capacidades tecnolégicas y
articulacidn efectiva entre industria y gobierno, condiciones que atin presentan brechas en el caso colombiano.

Discusion
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El andlisis del ecosistema astillero en el Caribe evidencia una configuraciéon competitiva de caracter multinivel, en la que la
especializaciéon funcional, la infraestructura instalada y la localizacién estratégica determinan la estructura del mercado
regional.

En el segmento de reparacién naval, Panama y Curazao concentran ventajas derivadas de su posicidn geografica y capacidad
de levante, lo que les permite capturar flujos relevantes de transito maritimo internacional. México se posiciona como el
actor de mayor robustez industrial, gracias a la diversificacion de servicios, la escala de su infraestructura y el respaldo
institucional. Jamaica, en contraste, se encuentra en una fase de expansidn acelerada impulsada por inversidn extranjera,
con potencial de consolidacién en el mediano plazo.

En construccién naval, Colombia y México representan los inicos actores con capacidades significativas en el Caribe, aunque
con trayectorias diferenciadas. Colombia se orienta hacia proyectos de alta complejidad y disefio especializado, mientras
que México presenta mayor capacidad productiva y consolidacion industrial, apoyada en infraestructura de mayor escala y
soporte estatal.

Los hallazgos empiricos indican que la competitividad del sector no se explica inicamente por la infraestructura fisica
instalada, sino por la interaccion entre factores estructurales como la politica publica, la integracién de cadenas productivas,
la localizacion estratégica y la estabilidad del capital humano especializado. En este sentido, la ventaja competitiva regional
se configura como un sistema dependiente de condiciones institucionales y territoriales mas que de variables estrictamente
operativas.

Desde una perspectiva socioecondmica, el caso colombiano evidencia que las limitaciones del sector astillero estan
asociadas principalmente a déficits de gobernanza multinivel y a la débil articulacién de una cultura maritima consolidada.
Esta situacion genera asimetrias en la distribucion del conocimiento técnico y limita la participacion efectiva de niveles
operativos en la toma de decisiones estratégicas.

En el contexto regional, Colombia mantiene una posicidn intermedia con capacidades relevantes en disefio y contribucion
al desarrollo del poder maritimo, pero enfrenta restricciones estructurales que condicionan su liderazgo. Estos resultados
son consistentes con la literatura sobre economia azul, la cual advierte que la ausencia de politicas integradas puede derivar
en modelos extractivos, fragmentacion institucional y exclusién de actores costeros.

El fortalecimiento del sector requiere una articulacién mas efectiva entre Estado, industria y academia, orientada a la
reduccién de la dependencia tecnolégica externa, el desarrollo de encadenamientos productivos locales y la formacién de
capital humano. Asimismo, la consolidacién de una conciencia maritima amplia se identifica como un factor clave para la
sostenibilidad del sector y para la construccidon de un modelo de desarrollo maritimo inclusivo en el Caribe colombiano.

4, Conclusiones

Los resultados del estudio permiten identificar dos hallazgos centrales en torno al sector astillero en el Caribe colombiano
y su entorno regional. En primer lugar, se evidencia una brecha significativa de conocimiento entre niveles directivos,
ejecutivos y operativos del sector maritimo-naval. Las evidencias empiricas muestran que entre el 60% y 70% del personal
encuestado desconoce la existencia de programas institucionales de fomento al sector, asi como la estructura competitiva
regional en la que este se inserta. Adicionalmente, se identifica una limitada comprensién de la estructura de costos de la
construccion naval, particularmente en lo relacionado con la alta dependencia de materiales importados (aproximadamente
el 95% del total), lo que contrasta con una percepcién fragmentada sobre la composicién de costos entre materiales, mano
de obra y servicios.

Esta asimetria cognitiva entre niveles jerarquicos contrasta con la visién estratégica observada en actores directivos,
quienes evidencian una comprensién mas integral del sector y de sus dindmicas competitivas. En conjunto, estos resultados
sugieren la necesidad de fortalecer la transferencia de conocimiento institucional hacia niveles operativos y ejecutivos
intermedios, con el fin de mejorar la toma de decisiones y consolidar una verdadera conciencia maritima nacional.
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En segundo lugar, el andlisis comparativo regional permite establecer un ordenamiento estratégico de los principales
actores astilleros del Caribe, basado en capacidades de infraestructura, localizacién geografica, diversificacidon de servicios
y nivel de desarrollo tecnolégico. En este sentido, México se posiciona como el actor mas robusto del sistema regional,
debido a su alta capacidad instalada, experiencia en construccién de buques complejos y diversificacién industrial,
sustentada ademas por una demanda sostenida en el Golfo de México.

Panama ocupa una posicion estratégica destacada, explicada principalmente por su localizacién en el entorno del Canal de
Panama3, lo que le permite captar flujos de trafico maritimo interoceanico. No obstante, su especializacién limitada a
actividades de reparacién reduce su posicionamiento frente a actores con capacidades de construccién naval.

Colombia se ubica en una posicién intermedia con ventajas competitivas asociadas a su proximidad a rutas maritimas
estratégicas y su capacidad en disefio y construcciéon naval especializada, particularmente en el caso de sus principales
astilleros. Sin embargo, estas fortalezas se ven condicionadas por restricciones estructurales en escala productiva y
dependencia tecnologica.

Curazao, aunque presenta una elevada capacidad de levante, enfrenta limitaciones derivadas de su baja diversificaciéon
industrial y reducida escala operativa. Cuba, por su parte, muestra restricciones adicionales asociadas a su limitada
capacidad de construccién naval y a condicionantes geopoliticos que afectan su insercién en el mercado regional.

En conjunto, la evidencia sugiere que la posicion competitiva de los paises analizados no depende exclusivamente de la
capacidad técnica instalada, sino de una combinacidon de factores estructurales que incluyen localizacion estratégica,
integracion industrial, politica publica y acceso a conocimiento especializado.

Recomendaciones

Los hallazgos del estudio permiten establecer que Colombia, aunque no ocupa la posicién dominante dentro del sector
astillero regional, posee capacidades estratégicas significativas para el fortalecimiento de sus intereses maritimos y el
desarrollo de la economia azul. El pais ha logrado consolidar avances importantes mediante politicas publicas orientadas al
fortalecimiento industrial, incentivos econémicos y marcos normativos favorables para la inversién. Estas condiciones han
permitido que la industria naval colombiana se proyecte como una de las mas relevantes del Caribe, especialmente en
materia de construccién naval, donde Colombia figura entre los pocos paises de la regiéon con capacidades consolidadas en
este ambito.

No obstante, persisten limitaciones estructurales que restringen el posicionamiento competitivo del sector, particularmente
en términos de capacidad de levante, modernizacion tecnoldgica y articulacion logistica. En consecuencia, resulta prioritario
impulsar estrategias orientadas al fortalecimiento integral de la industria astillera nacional. Entre las principales acciones
recomendadas se encuentra la formulacién de proyectos legislativos que incentiven la inversiéon privada mediante
facilidades de financiamiento para armadores, reduccién de cargas tributarias y arancelarias, asi como la simplificacién de
procesos aduaneros que reduzcan tiempos y costos de importacion.

De igual manera, se recomienda ampliar la capacidad operativa de los principales astilleros del pais mediante inversiones
en infraestructura de levante y mantenimiento mayor, lo que permitiria atender embarcaciones de mayor porte y acceder
a nuevos segmentos del mercado regional. Paralelamente, la incorporacién de tecnologias avanzadas de automatizacion,
disefio y manufactura naval contribuiria a mejorar la productividad, incrementar los estandares de seguridad industrial y
optimizar los tiempos de ejecucion de proyectos.

Otro aspecto fundamental corresponde al fortalecimiento del capital humano especializado. En este sentido, se considera
necesario continuar promoviendo programas de formacidn técnica, tecnoldgica, profesional y de posgrado relacionados con
ingenierfa naval, logistica maritima, construcciéon offshore y gestién portuaria, complementados con esquemas
permanentes de capacitacion sectorial. La consolidacién de capacidades humanas constituye un elemento esencial para
garantizar procesos de innovacién y transferencia tecnolégica sostenibles en el tiempo.
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Asimismo, resulta estratégico fomentar una mayor conciencia maritima nacional, especialmente en los sectores industriales,
académicos e institucionales vinculados a los intereses maritimos del pais. La promocién de una cultura maritima permitiria
fortalecer la comprension del potencial geoestratégico y econémico del territorio biocednico colombiano, favoreciendo una
vision de largo plazo sobre el papel del sector naval en el desarrollo nacional.

Desde la perspectiva de politica publica y gobernanza maritima, se recomienda fortalecer los mecanismos de difusion y
apropiaciéon de programas de desarrollo industrial naval, garantizando su implementacion efectiva en los distintos niveles
organizacionales del sector. Del mismo modo, se sugiere impulsar estrategias nacionales de conciencia maritima dirigidas
a actores institucionales, comunidades costeras e industrias relacionadas, enfatizando la relevancia del sector astillero
dentro de la economia azul y de los procesos de desarrollo territorial sostenible.

Adicionalmente, se considera pertinente promover esquemas de gobernanza multinivel que articulen al Estado, la industria
naval, las fuerzas armadas, la academia y los actores territoriales, con el propésito de reducir asimetrias de informacién,
fortalecer la coordinacién institucional y mejorar la planificacion estratégica del sector. En paralelo, las politicas orientadas
a disminuir la dependencia de importaciones deberian priorizar incentivos para proveedores nacionales, el fortalecimiento
de encadenamientos productivos locales y la optimizacién de procesos logisticos y aduaneros.

Finalmente, se recomienda avanzar hacia un modelo de economia azul sostenible que integre criterios de sostenibilidad
ambiental, equidad social y desarrollo regional, alineando la industria astillera con las agendas internacionales de transicion
energética, innovacién tecnolégica y descarbonizacién maritima.

Lineas futuras de investigacion

Como proyeccién académica y estratégica, se identifican diversas lineas de investigacion que podrian ampliar la
comprension del sector astillero colombiano y regional. Entre ellas destacan los estudios cualitativos sobre las percepciones
sociales y representaciones culturales del sector naval en comunidades costeras; los analisis de redes de gobernanza
maritima y sus dindmicas de articulacién institucional; las evaluaciones comparativas sobre conciencia maritima y cultura
naval en paises del Caribe; y los estudios relacionados con dependencia tecnolégica, resiliencia logistica y cadenas de
suministro en la industria naval regional.
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