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Resumen

El estudio investigativo planteado en el actual documento y que se denomina
Diagnostico situacional del ambito logistico y financiero del Puerto Maritimo
“Libertador Bolivar” se encuentra enfocado en determinar los aspectos que
han ocasionado que este puerto ecuatoriano se ubique en el contexto nacional
y regional; dentro de este documento se establecen cada uno de los
elementos que conforman el problema central de investigacion, para entonces
conocer cuales son los motivos que lo ocasionan. En el segundo capitulo se
recaban los referentes teoricos necesarios para llevar a cabo el diagnostico
situacional en un capitulo posterior, asi como la forma en que se encuentra
conformado en sistema portuario ecuatoriano y especificamente el Puerto de
Guayaquil. Se emple6 un estudio de campo en el que se recolecté informacién
procedente de profesionales que desarrollan o han desarrollado sus
actividades en el sector maritimo ecuatoriano, asi como en la gestion de
CONTECON. Finalmente, en el capitulo cuatro se establece un diagnostico
del Puerto de Guayaquil por medio de analisis de factores internos y externos,
asi como también empleandose un analisis comparativo con otros puertos

similares.

Palabras claves: Puertos, Guayaquil, competitividad, maritimo, CONTECON

XX



Abstract

The research study proposed in the current document called Situational
diagnosis of the logistic and financial area of the Libertador Bolivar Seaport is
focused on determining the aspects that have caused this Ecuadorian port to
be located in the national and regional context; Within this document, each of
the elements that make up the central research problem are established, so
that we can know what are the reasons that cause it. In the second chapter
the theoretical references necessary to carry out the situational diagnosis in a
later chapter are collected, as well as the way in which it is conformed in the
Ecuadorian port system and specifically the Port of Guayaquil. A field study
was used in which information was collected from professionals who develop
or have developed their activities in the Ecuadorian maritime sector, as well as
in the management of CONTECON. Finally, chapter four establishes a
diagnosis of the Port of Guayaquil by analyzing internal and external factors,

as well as using a comparative analysis with other similar ports.

Keywords: Ports, Guayaquil, competitiveness, maritime, CONTECON

XXI



Capitulo 1. Problema de investigacion

Antecedentes

El Puerto Maritimo “Libertador Bolivar’ es el mas importante de todo el
sistema portuario del Ecuador, puesto que se movilizan alrededor de 920 naves por
afo, lo que significa alrededor de 2 millones de TEUS entre importacion y
exportacion, cuyo peso de participacion es de 60% del total del sistema portuario.
Este puerto se encuentra administrado por la concesionaria CONTECON desde el
afio 2007 (Contecon Guayaquil S.A., 2018); y durante le década que lleva a su
cargo, se ha desembolsado una inversion superior a los $ 310 millones de ddlares
en proyectos de infraestructura, esto con el proposito de lograr una capacidad
maxima de 4 millones de TEUS a partir de 2020 (El Universo, 2017).

Este puerto maritimo es el principal factor de la economia de la ciudad y el
pais debido al gran volumen de carga que maneja, el acceso al puerto se realiza a
través de un canal de navegacioén que es un brazo de mar natural que conecta al
golfo con las terminales maritimas, tanto al Puerto “Libertador Simén Bolivar” como
a las 13 terminales portuarias que pertenecen al sector privado como son:
CONTECON Guayaquil S.A., Terminal Portuario De Guayaquil (TPG), Andipuerto
Guayaquil S.A., Bananapuerto, Fertisa, Puerto Trinitaria (Trinipuerto S.A.),
Industrial Molinera, QC Terminales Ecuador, Ecuagran S.A., Ecuabulk S.A.,
Terminal Portuario Internacional Puerto Hondo S.A. (TPI), Naportec, y Storeocean
(Larreategui, 2014).

El Puerto Maritimo Libertador Simén Bolivar Tiene una longitud de 52 millas
nauticas y un calado? oficial de 9.75 m (32 pies), la marea registra dos pleamares?
y dos bajamares® cada 24 horas; por lo cual, pueden ingresar al canal, a cualquier
hora y sin restriccion de marea, bugues mercantes con un calado de hasta 8 m.

Buques que arriben con un calado entre 8 m y el maximo calado oficial de
9.75 m deberan ingresar al canal Uunicamente con pleamar; la profundidad de
disefio del canal también contempla 61 cm adicionales como margen de seguridad
segun lo sefala el Derrotero publicado por el Instituto Oceanografico de la Armada
(INOCAR)" (Autoridad Portuaria de Guayaquil, 2017).

1 Profundidad que alcanza en el agua la parte sumergida de una embarcacion.
2 Fin del movimiento creciente de la marea, cuando el agua alcanza su nivel mas alto.
8 Es cuando la marea alcanza su nivel mas bajo.



A lo largo del canal de acceso se encuentran puntos criticos,

especificamente desde la boya N° 39 a la boya N°62, y ademas se encuentra el
punto conocido como “Los Goles” desde la boya de mar hasta la boya N°13
(Villacrés, 2014). El estudio del INOCAR sefiala el disefio original de los buques
que podian ingresar al puerto con una eslora* de 150 m y manga® de 23 m; no
obstante, en la actualidad se permite el ingreso de buques de hasta 294 m de

eslora.
Las Autoridades consideran que es necesario ir adaptando las condiciones

del canal para ir de la mano con la dindmica de la actividad que demanda la
utilizacion de buques cada vez mas grandes y de mayor calado. Por ello, se

encuentran realizando un nuevo estudio que determine las dimensiones reales de

las naves que podran transitarlo (Rosales, 2016).
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Figura 1. Ruta del Canal de acceso al Puerto Maritimo Libertador Bolivar de Guayaquil. Tomado de

“Proyecto de inversion”, por AIRTRANS, 2016. La nueva ruta planteada evitaria los goles por los

que las embarcaciones deben pasar actualmente.

4 En nomenclatura portuaria, corresponde a la longitud de una embarcacion.
5 Corresponde a la anchura maxima de un barco.



Planteamiento del problema

Como referencia se toman tres puertos destacados de Sudamérica, el puerto
de Buenaventura en Colombia y el puerto de Callao en Peru, esto se realiza para
comparar las cifras que se manejan en cada uno de los mencionados con las que
posee el puerto de Guayaquil.

En el puerto de Buenaventura se transportaron para el 2017 alrededor de 22
millones de toneladas de carga para comercio exterior, ademas, de acuerdo a las
cifras de la Superintendencia de Puertos y Transporte de Colombia, este puerto ha
visto un incremento en los valores de cargas que han pasado por este, ya que para
el 2016 se movilizaron 17,6 millones de toneladas de carga, lo que significa que en
el 2017 se dio un incremento de 4,4 millones de toneladas (Diario El Pais, 2018).

El puerto de Callao es uno de los mas importantes del Pacifico
sudamericano, puesto que movilizé 31,1 millones de toneladas de carga, lo que es
un 70.4% del total peruano, mientras que en cuanto a contenedores, en este puerto
se embarcaron y desembarcaron 2'054,970 TEUS, lo que se traduce en un 89.4%
del total del pais, mostrando un alza de un 8.1% con relacion a afios previos
(Comunidad Andina, 2017).

A pesar de que el Puerto Maritimo “Libertador Bolivar” es el mas importante
del pais, de momento el movimiento de carga es considerado como insuficiente
esto segun José Miguel Mufioz, ex gerente de CONTECON, ya que lo mas
importante es que el Estado recibe una contraprestacién por cada contenedor que
mueve, que esta cerca de los $ 15 millones por afo, situaciébn que no ocurre en
otras terminales, ya que CONTECON es un puerto estatal concesionado, mientras
gue las terminales privadas por medio Unicamente deben responder a los
lineamientos que el Estado les imponga, lo que afecta evidentemente los niveles
de competitividad, ya que alega que eso también deberia ser pagado por las
terminales privadas para mantener una tarifa similar que sea atractiva para las
navieras (Mundo Maritimo, 2018). De momento esta situacion ha hecho que el
movimiento de carga en CONTECON se reduzca en 30%, en donde las terminales
privadas estan logrando mayor protagonismo (El Universo, 2018).

A esta situacibn se suman otros factores externos como la situacion
geografica en donde se ubica el puerto maritimo ya que, con la falta de dragado y
el mantenimiento de las zonas aledafas al canal de acceso, este ha ido perdiendo

poco a poco su nivel de profundidad, debido a la gran cantidad de sedimento que
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se ha acumulado, lo que ha reducido el calado hasta 9.6 metros, limitando la
entrada de buques con mayores dimensiones. Estos factores se muestran como
una amenaza de participacion de mercado, mas aun con la contratacion de la
comparfia DP World para la creacion de un nuevo puerto de aguas profundas en
Posorja (Pesantes, 2015).

Se conoce que el motivo que ha impulsado a que el Gobierno Nacional
ejecute la creacion de un puerto de aguas profundas en Posorja luego de la
negativa que se ha mantenido por muchos afios ha sido la creciente demanda
proveniente del Canal de Panama, lo que se ha dado por su ampliacion y el paso
de barcos Panamax que requieren dimensiones considerables para su navegacion
(Diario El Universo, 2017), ocasionando que el Ecuador empleando este nuevo
puerto como punto estratégico, agilite el intercambio de mercancias y ademas que
permita tener mayor competitividad en relacion a otros puertos internacionales
ubicados en la costa del pacifico, tales como Puerto Callao en Peru y el Puerto de
Arica en Chile.

Otro factor por el que se retraso la creacion de este puerto y ahora se ha
agilizado es porque el gobierno anterior requeria una gran cantidad de dinero para
financiar distintos gastos, tanto ha sido el retraso para la inauguracion de este
nuevo puerto, que se tenia planificada su terminacion en conjunto con
remodelaciones del Canal de Panama; sin embargo, el paso de ciertos barcos de
gran tamafio es posible por el puerto de Guayaquil, pero mientras aumenten los
desechos y no se realice el calado adecuado, esto en corto tiempo no se podra dar
(Diario El Universo, 2017).

Ademas, existen otras alternativas que son competencia potencial a nivel
nacional para el Puerto de Guayaquil, las cuales son hacia el norte, el Puerto de
Manta y al sur con el Puerto de Aguas Profundas, el primero de los mencionados
cuenta con un proyecto de interaccién interoceanica, esto mediante el Puerto de
Manaos en Brasil, otorgando salida a productos ecuatorianos hacia el océano
Atlantico; mientras que el Puerto de Posorja es el otro competidor potencial, ya que
por medio del Puerto Morona se podria convertir en un corredor intercontinental de

gran importancia para el pais.



Formulacion del problema
¢ Se estan dando las condiciones adecuadas en el &mbito logistico y
financiero para garantizar la viabilidad operativa del Puerto Maritimo Libertador
Bolivar?
Sistematizacién del problema
1. ¢Cual ha sido la inversion que ha efectuado CONTECON en temas de
infraestructura portuaria?
2. ¢Cuales son los factores que inciden en la competitividad del Puerto
Maritimo Libertador Bolivar?
3. ¢Es viable la gestion que realiza CONTECON, desde el punto de vista
logistico y financiero?
Justificacion
El presente proyecto es importante, ya que se trata de llevar a cabo un
diagndstico situacional que involucre un andlisis del macro y micro entorno, en
donde se puedan determinar con claridad cuales son las fortalezas y debilidades
gue posee el Puerto Maritimo de Guayaquil, en las diferentes variables que
pudieran incidir en su nivel de competitividad, es decir: seguridad, infraestructura,
tecnologia, movimiento de carga, canales de acceso, tarifas portuarias y demas
aspectos que pudieran considerarse dentro del estudio (Castro T. , 2015); esto se
presentara posteriormente en el documento por medio de un diagndstico
situacional que involucre la evaluacion de los factores externos e internos que
permitan crear estrategias para mejorar la eficiencia del puerto.
Ademas, los beneficios y beneficiarios de este estudio se manifiestan desde
el siguiente enfoque:

a) Usuarios del puerto: Tanto importadores como exportadores podran tener
un panorama claro del desarrollo portuario que realiza CONTECON para
movilizar agilmente la carga de contenedores y las tarifas a las que deben
sujetarse, esto se puede apreciar en la siguiente figura, puesto que se

observan las rutas terrestres por las que se podra acceder al puerto.
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Figura 2. Acceso terrestre al Puerto de Posorja. Tomado de “Proyecto de inversion”, por AIRTRANS,

2016. El acceso terrestre permitiria que los automotores lleguen hasta Posorja.

b)

d)

f)

Pro Ecuador: Esto debido a que se generardn mayores ingresos por la
exportacion de productos, ademas de que se expandiran las naciones con
las que el pais podra realizar transacciones comerciales.

Fedexport: La federacion ecuatoriana de exportadores se vera fortalecida al
contar con una infraestructura de mayor magnitud que les permita
incrementar la oferta exportable, asi como ingresar distintas mercancias
provenientes de varias naciones.

CONTECON: Podria percibir una mejora en la movilizacién de carga, que
actualmente esta siendo derivada a terminales privadas de la ciudad de
Guayagquil. Incidiendo favorablemente en los niveles de competitividad del
Puerto.

Dubai Ports World: Esta empresa se ha beneficiado por medio de la
asociacion publico/privada, ya que, si no existiera esta forma de asociacion
en la ley ecuatoriana, su participacion en el pais no hubiera sido posible,
siendo que por la adecuada gestion que se ha llevado a cabo, el desarrollo
de sus actividades se podra llevar a cabo con altos niveles de eficiencia.
Academia: La carrera de Comercio y Finanzas Internacionales de la
Universidad Catélica de Santiago de Guayaquil, a través de este trabajo de
investigacion cumple con sus lineas de investigacion para disponer de un

informe actualizado sobre la realidad del puerto y los niveles de



competitividad, para determinar acciones que podrian sugerirse para la
correccién oportuna de los problemas que se detecten durante el estudio.
La intencion llevar a cabo un diagndstico situacional del ambito logistico y
financiero en el Puerto Maritimo Libertador Bolivar también tiene la finalidad de
prever las necesidades logisticas que pudieran suscitarse entre los puertos de
Guayaquil y los otros puertos localizados en la costa del Pacifico, para determinar
soluciones éagiles y adecuadas que generen los resultados esperados, a fin de
lograr una interaccion logistica como una estrategia primordial para mejorar la
calidad del servicio y reducir los costos relacionados a la transportacion de
mercaderia entre los puertos. En este proyecto se incluye un estudio de la actividad
productiva de la ciudad de Guayaquil y su sostenido crecimiento como puerta de
entrada y de salida de productos, haciendo hincapié en el dinamismo comercial.
Objetivos de la investigacion
Objetivo general.
Realizar un diagndstico situacional del ambito logistico y financiero del
Puerto Maritimo “Libertador Bolivar, durante el periodo 2014 — 2017.
Objetivos especificos.
1. Describir la inversion que ha realizado CONTECON en aspectos de
infraestructura portuaria.
2. ldentificar cudles son los factores que inciden en la competitividad del
Puerto Maritimo Libertador Bolivar frente a otros puertos
3. Evaluar la eficiencia de la gestion realizada por CONTECON, frente a la
competencia portuaria.
Delimitacion de la investigacion

e Tiempo: periodo 2014 — 2017.

e Espacio: Puerto Maritimo Libertador Bolivar.

e Objetivo de estudio: Determinar los factores actuales que inciden en la
competitividad del Puerto Maritimo Libertador Bolivar, y el escenario a
presentarse en el 2019 posterior a la culminacion de la construccion del DP
World.

Limites del estudio: En cuanto al contexto financiero se tomaron los
Estados Financieros del sitio web de la Superintendencia de Compafiias, y

no se pudo profundizar mas sobre la explicacion de sus cifras debido a que



las multiples ocupaciones de los funcionarios de CONTECON encargados
del area financiera se encontraban fuera del pais, concretando nuevas
inversiones para el Puerto, y hasta el término del trabajo de titulacion no se
los pudo contactar. No obstante, se hizo un analisis en base a la opinion, de

los resultados obtenidos durante el periodo 2014 — 2017.

Capitulo 2. Marco Tedrico

Marco referencial

Sistema portuario del Ecuador.

El Sistema Portuario Ecuatoriano se encuentra conformado por el Director
General de la Marina Mercante, mismo que lo preside; por el Director de Puertos y
Litoral, que es el Secretario Técnico; el presidente de los Directorios y Gerentes de
las Autoridades Portuarias y Representantes de los Puertos, en su calidad de
Representante de las Autoridades Portuarias; y finalmente el Asesor Juridico de la
Direccion General de la Marina Mercante y del Litoral (DIGMER), el que actia como
secretario.

Estas autoridades realizan reuniones perioddicas enfocadas en estudiar los
proyectos de desarrollo de alcance nacional, asi como las regulaciones aplicables
a las diferentes entidades de indole portuario; estas reuniones se vuelven foros
técnicos en los que se llevan a cabo asuntos comunes para las autoridades de cada
uno de los puertos del Ecuador, como son Guayaquil, Manta, Esmeraldas y Puerto
Bolivar, buscando que prevalezca el sentido de confraternidad, cooperacion y
unién, teniendo como objetivo principal el emitir recomendaciones que mejoren el
estado de los puertos ecuatorianos (Larreategui, 2014).

El sistema portuario ecuatoriano se encuentra conformado en su gran parte
por los puertos previamente mencionados; sin embargo, se presentan varios
problemas de infraestructura que impiden un desarrollo adecuado de la
competitividad a nivel internacional; ademas, la limitada capacidad y profundidad
de los puertos ecuatorianos y latinoamericanos generan un obstaculo considerable

para que el comercio exterior crezca en la region (Castro R. , 2017).



Los puertos ubicados en Guayaquil y Bolivar son los que mayor cantidad de
productos reciben y envian desde y hacia distintos destinos, mientras que los de
Esmeraldas y Manta son los que menos tipos de mercancias movilizan como puede

evidenciarse en la siguiente figura:

" Autoridad Portuaria de
'y Esmeraldas

ot

Chip de madera
Aceite de Palma
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Pescado
Vehiculos

» e

Autoridad Portuaria de Guayaqui
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Camarones y Langostinos, Maderas,
Café, Carga general de importacion

Autoridad Portuaria de Puertd
Bolivar

Banano, Platanos, Pifias, y : ) | ——
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Figura 3. Esquematizacion de; Sistema Portuario Ecuatoriano. Tomado de “Sistema Portuario
Ecuatoriano”, Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2017. Los puertos del Ecuador son 4 y
van desde Esmeraldas al norte hasta Bolivar al sur.

El transporte de carga en los puertos ecuatorianos para el afio 2017 alcanzé
la cifra de 19.441.756 toneladas métricas, esto en 2.175.403 TEUS y que se dio
por medio de 2.864 naves, siendo el puerto de Guayaquil el que posee la mayor
cantidad de toneladas métricas que pasan por sus instalaciones es Guayaquil,
seguido de Manta a una considerable distancia en cuanto cantidad de toneladas
métricas, TEUS y naves; estos dos puertos son los de mayor importancia a nivel
nacional (Camara Maritima del Ecuador, 2018).

Los puertos de Bolivar y Esmeraldas tienen una menor participacién dentro
del campo portuario ecuatoriano, incluso son superados por los terminales
privados, los mismos que transportan alrededor de nueve millones de toneladas
métricas anualmente.
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Tabla 1.

Transporte de carga en los puertos ecuatorianos periodo Enero a Diciembre 2017

Transporte de carga en los puertos ecuatorianos

Puertos Toneladas
meétricas
Guayaquil 8.699.340
Puerto Bolivar 70.588
Manta 772.867,00
Esmeraldas 581.250,00
Terminales privados 9.317.710,84
Total 19.441.756

TEUS Naves
1.000.048 941
83.957 352
4 431
21.372 188
1.070.022 952
2.175.403 2864

Nota: Adaptado de” Estadisticas portuarias” por CAmara Maritima del Ecuador, 2018. El Puerto de

Guayaquil es el que mayor cantidad de TEUS y naves gestiona en el Ecuador.

Las exportaciones portuarias en el Ecuador se dan mayormente en el puerto

de Guayaquil, muy por encima de los demas, dejando a Esmeraldas y Puerto

Bolivar en segundo y tercer lugar respectivamente, pero a una gran distancia,

mientras que Manta posee una muy pequefia participacion.

EXPORTACIONES PORTUARIAS EN EL ECUADOR 2017 EN
TEUS, VALORES EN MILES
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Figura 4. Exportaciones portuarias en el Ecuador 2017 en TEUS. Tomado de “Estadisticas

portuarias”’, Camara Maritima del Ecuador, 2018. El Puerto de Guayaquil es el que mayor cantidad

de exportaciones portuarias realiza, solo por detras de las terminales privadas.
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Es entonces que, son los terminales privados los que movilizan la mayor
cantidad de TEUS en el Ecuador en lo que respecta a las exportaciones,
sobrepasando incluso a lo que maneja el Puerto de Guayaquil, siendo la Autoridad
de Manta el terminal maritimo de menor repercusion a nivel nacional dentro de este
apartado.

En el tema de las importaciones, el escenario se encuentra muy similar,
posicionandose el puerto de Guayaquil en primer lugar, Manta en segundo lugar y
Esmeraldas en tercer lugar; es importante indicar que el puerto de Bolivar cuenta
con una menor participacion en cuanto a cantidad de productos que ingresan por
él (Cadmara Maritima del Ecuador, 2018).

IMPORTACIONES PORTUARIAS EN EL ECUADOR 2017 EN
TEUS, VALORES EN MILES
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de Esmeraldas de Manta de Guayaquil de Puerto Bolivar

Figura 5. Importaciones portuarias en el Ecuador 2017 en TEUS. Tomado de “Estadisticas
portuarias”’, Camara Maritima del Ecuador, 2018. En cuanto a importaciones, el Puerto de

Guayaquil supera tanto a puertos publicos como privados.

En el campo de las importaciones, es el Puerto de Guayaquil el que se
encuentra en primer lugar de importancia, dejando en segundo puesto a las
terminales privadas, siendo la Autoridad Portuaria de Bolivar el que moviliza una
menor cantidad de mercancias hacia el Ecuador.

Posterior a las estadisticas indicadas previamente en las que se evidencia
la importancia que posee el Puerto de Guayaquil en el Ecuador, se presentan los
datos que este puerto maneja en términos de TEUS y toneladas métricas para
contar con informacién precisa sobre la manera en la que el comercio se desarrolla

en esta terminal.
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El Puerto de Guayaquil.

El puerto de Guayaquil se considera como el punto estratégico para el
comercio exterior que el Ecuador efectla, pero por los problemas de infraestructura
gue posee desde hace varios afos, ocasionados principalmente por el poco calado
con el que cuenta y la evolucion considerable que ha presentado el comercio
exterior, ha generado que el transito de barcos de grandes magnitudes sea cada
vez mas comun y el puerto guayaquilefio se encuentre incapacitado para atender
a estas embarcaciones requiriéndose la creacion de un nuevo puerto, el cual se
ubicaria en Posorja.

En la actualidad, el Puerto Maritimo de Guayaquil “Libertador Simén Bolivar”
es el mas grande e importante del Ecuador de acuerdo a los datos de la Camara
Maritima del Ecuador, puesto que moviliza alrededor del 60% del comercio exterior
gue es manejado por el Sistema Portuario Nacional (Castro T. , 2015).

La infraestructura de este puerto, a pesar de los problemas por las nuevas
demandas del comercio internacional, puede considerarse como moderna, ya que
brinda servicios logisticos para distintos tipos de embarcaciones, alcanzando
niveles administrativos y operacionales acordes a los parametros tecnoldgicos
vanguardistas, beneficiando de esta forma a gran cantidad de usuarios, brindando
una gran eficiencia operacional, reduciendo también tiempos de estadia de las
embarcaciones en los muelles, movilizacion agil de contenedores, ademas de la
simplificacion de los tramites administrativos que brindan la posibilidad de
conseguir una Optima operacién del proceso logistico.

En las siguientes figuras se pueden apreciar las estadisticas que posee el
Puerto de Guayaquil en los campos de exportaciones e importaciones, esto para
determinar la actual situacion que posee este destino portuario del pais.

Las exportaciones han disminuido en el Puerto de Guayaquil entre el 2016
y 2017, pasando de las 5.917.503 toneladas métricas a las 3.796.613,2, cifra
negativa para la economia nacional, evidenciandose la menor cantidad de

productos que salen por medio de este puerto al mundo.
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EXPORTACIONES PUERTO DE GUAYAQUIL 2016-2017 EN
MILLONES DE DOLARES
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Figura 6. Exportaciones Puerto de Guayaquil 2016-2017. Tomado de “Estadisticas portuarias”,
Céamara Maritima del Ecuador, 2018. EIl Puerto de Guayaquil ha disminuido las exportaciones en

miles de délares.

En lo relacionado con las importaciones, de igual forma que con las
exportaciones, estas han aumentado, puesto que en el 2016 llegaban a 617.8290,
55 toneladas métricas, mientras que para el 2017 se redujo esta cantidad hasta las
490.2726, 78, esto desde el punto de vista de movimiento de mercancias es
negativo, ya que muestra que al Ecuador por medio de este puerto ingresan por

transporte maritimo una menor cantidad de productos.

IMPORTACIONES PUERTO DE GUAYAQUIL 2016-2017
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Figura 7. Importaciones Puerto de Guayaquil 2016-2017. Tomado de “Estadisticas portuarias”,
Céamara Maritima del Ecuador, 2018. Las importaciones hacia el Puerto de Guayaquil han
disminuido entre 2016 y 2017.
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Las caracteristicas del puerto de Guayaquil son presentadas por categorias

en el siguiente listado:

e Area total del puerto: 200 hectareas.

Longitud total del &rea de los muelles: 1.625 metros.

Carga General

Numero de atracaderos : 4 muelles
Longitud total : 925 mitrs.

Ancho del delantal del muelle: 30 mtrs.
Bodegas de primera linea : 4

Bodegas de segunda linea : 20

Bodegas de carga peligrosa : 4

Terminal de Contenedores

Numero de atracaderos : 5 muelles

Longitud total : 555 mitrs.

Ancho del delantal del muelles : 30 mtrs.

Mddulos de almacenamiento de contenedore : 4 para 7.500 TEUs
Bodegas para consolidacion y desconsolidacion de mercaderias : 3
de 7.200 m2 clu.

Grla de portico de 40 tons. : 5 graas

Terminales de contenedores : 2

Transportadores de contenedores (Transtainer) : 2

Terminal de Carga a Granel perteneciente al grupo Andipuerto

Numero de atracaderos : 1 muelle

Longitud total : 155 mtrs.

Bodega de almacenamiento : 1 (30.000 tons.)
Numero de silos : 3 de 6.000 tons. c/u.

Sistema neumaético para carga y descarga de graneles : 1

Carga liguida granel melaza perteneciente al grupo Andipuerto

Area de almacenaje : 4.278 m?
Capacidad de almacenaje : 30.000 tons.

Tanques metalicos de melaza : 3 con 3.200 tm c/u.
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Aceites vegetales perteneciente al grupo Andipuerto
e Capacidad de almacenaje : 240 tons (Autoridad Portuaria de
Guayaquil, 2017).

Referentes tedricos

Teoria de “Port co-opetition”.

Con el objetivo de reaccionar ante las fuerzas ambientales competitivas, se
sugiere que los operadores de puertos adapten un nuevo enfoque estratégico
llamado “co-opetition”, un término que se define como una mezcla de competencia
y cooperacion, teniendo asi una implicacion estratégica de aquellos involucrados
en mercados iguales o similares, considerandose como una estrategia “ganar-
ganar”’ y no una de “ganar-perder”.

Dentro de esta teoria los negocios se consideran como un juego, entonces
es necesario definir quiénes son los jugadores y cuales son sus roles en el
mercado; existen varias partes involucradas en este, los cuales son los clientes y
los proveedores. Los negocios no pueden llevarse a cabo sin la presencia de estos,
existiendo los “competidores” naturales, los cuales son basicamente otras opciones
en el mercado; sin embargo, hay un grupo mas importante que a menudo se pasa
por alto, pero de igual importancia, y son aquellos que proporcionan servicios
complementarios en lugar de competitivos, siendo una contraparte del término
“competidores” (Wook, 2010).

Los patrones de negocios actuales de las lineas de envio, asi como los de
los principales clientes del puerto operadores pueden ser resumidos de la siguiente
manera:

e Reestructuracion-concentracién y racionalizacion, esto por medio de
fusiones y adquisiciones, asi como de diferentes alianzas estratégicas.

¢ Diferenciacion de la oferta de servicio mediante el transporte de puerta a
puerta, ademas de soluciones logisticas totales.

e Buscar una mayor cobertura operativa y economias de escala, esto por

medio del despliegue de mayores buques y estrategias de transbordo.
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Tabla 2.

Tipos de arreglos colaborativos

Tipos de arreglos colaborativos

Arreglos Alcance de la dependencia
Inter organizativa

Acuerdos de asistencia técnica / asistencia de Insignificante

puesta en marcha

Licencias de patentes insignificantes Insignificante

Acuerdos de produccion / montaje / ‘recompra’ Bajo

Franquicias Bajo

Licencias 'Know-how' Bajo

Acuerdo de servicio de gestién / comercializaciéon Bajo

Acuerdos de cooperacion no de capital en Moderado
Exploracién Moderado
Sociedad de investigacién Moderado Moderado
Desarrollo / coproduccion Moderado
Sociedad conjunta de capital Alto

Nota: Tomado de” Maritime Policy & Management” por Wook, 2010. Los tipos de arreglos

colaborativos poseen distintos niveles de dependencia inter organizativa.

Es importante mencionar que del presente estudio analizara la aplicabilidad
el modelo de Wook (2010) donde se establecen tres fuerzas dentro de la
competitividad y competencia de los puertos que se detallan a continuacion:

e Globalizacion y alianzas de envio: El entorno empresarial cambiante ha
llevado a un patron de competencia y cooperacion en la industria portuaria;
debido a la globalizacién, todos los paises estan insertdindose en un
mercado total, lo que ha generado un aumento vertiginoso de la
competencia en el comercio internacional.

La interdependencia global entre los estados y las entidades pertenecientes

al sector privado global es prominente; desde 1960, el uso de containers ha

jugado un papel dominante en el campo del transporte; el crecimiento en
cuanto al comercio por medio de contenedores y la globalizacion de la
industria manufacturera han creado una demanda de servicios globales por

parte de las comparfiias de fabricacion de contenedores.

17



Mayor tamafio de embarcaciones e intermodalidad: El mayor tamafio de
los buques y su intermodalidad también influyen en la competencia entre
puertos; los portacontenedores mas grandes se construyen principalmente
para lograr economias de escala.

Debido a los limites de profundidad de los puertos que reciben buques con
contenedores, una menor cantidad de estos pueden servir directamente a
los buques transoceéanicos gigantes. Ademas, hubs intermodales interiores
permiten que los contenedores se envien a distancias mas largas a traves
de los continentes para establecer una conexién con un puerto.

El hinterland y el foreland del puerto se amplian, lo cual fomenta aun mas la
globalizacion de la gestion y las operaciones portuarias que se dan en los
distintos puntos.

Intensa competencia portuaria: La otra fuerza a ser considerada es la
intensa competencia internacional, que se encuentra en gran parte
interrelacionada con las dos fuerzas anteriores. Frente a la competencia
portuaria severa, los operadores de puertos buscan un nuevo enfoque para
beneficiarse de sus competidores.

Las fusiones y las alianzas entre las grandes navieras se atribuyen a la
transformacién de algunos puertos alimentadores en puertos hub regionales
0 viceversa, generando asi que los puertos compiten localmente y
regionalmente contra otros puertos, incluso con aquellos que se encuentran
a una considerable distancia, pero que se encuentren sirviendo en las
mismas areas del interior.

Los jugadores en el mercado de puertos de contenedores se dan cuenta de
esta tendencia inevitable de la rivalidad de la industria, reaccionando por
medio de la implementacion de estrategias del “ganar-ganar” que se basan
en la formacion de alianzas estratégicas con sus principales competidores

del mercado.
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Globalizacion y
alianzas de envio

Mayor tamaio de Intensa
embarcaciones e competencia
intermodalidad portuaria

v

Figura 8. Fuerzas de la competitividad y competencia de los puertos. Tomado de” Maritime Policy
& Management” por Wook, 2010. La globalizacion, la competencia intensa y el tamafio de las

embarcaciones son las principales fuerzas que definen a los puertos.

Teoria del valor agregado “Puertos como elementos de valor en
cadenas de sistemas accionados”

Dentro de un mercado que se globaliza rdpidamente con una presencia
generalizada y en ocasiones en sitios de produccion terrestres vinculados a redes
globales y de réapida integracion, asi como de sistemas de distribucién
racionalizados, no sorprende que se den cambios estructurales y funcionales en
los puertos y las autoridades portuarias.

Estos cambios no son menos generalizados en los mercados de servicios
de mercancias, incluidos ferrocarriles, lineas de transporte maritimo, empresas de
transporte por carretera, medios transitorios, aduanas y despachantes, depositos y
almacenes operadores y aerolineas, siendo la reestructuracion algo muy comun en
todos estos mercados.

Las autoridades portuarias y los equipos de administracion portuaria luchan
por definir el nuevo nicleo negocio del puerto, para asi identificar un propdésito
estratégico apropiado, asi como para especificar competencias centrales y de
umbral y también para asi posicionar el puerto para que alcance el crecimiento
deseado (Robinson, 2002).
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Los investigadores se han esforzado por describir, regularmente con
minucioso detalle, a los nuevos sistemas logisticos, asi como a las cadenas
logisticas en las que los puertos se integran; sin embargo, ha surgido un grado de
perplejidad e incertidumbre inducida por el nuevo entorno logistico, sefialandose el
surgimiento de alianzas en estas cadenas, por lo que es necesario que se definan
los roles que desempefiaran las autoridades portuarias en el futuro y si el puerto o
las autoridades se convertirdn 0 no en socios completamente protegidos en la
cadena logistica.

Es importante observar que dentro de esta teoria a los puertos se los define
de la siguiente manera:

e Puertos como lugares: el marco morfoldgico

Un puerto es un lugar equipado para facilitar la relaciébn necesaria entre
naves y el espacio terrestre, comprendiendo las instalaciones en el cual los barcos
son tratados, extendiéndose posteriormente esta vision espacial y morfologica de
los puertos y se proporciond un modelo, el cual es una util herramienta descriptiva
y conceptual para comprender la relacion entre forma y funcion de los puertos, asi
como los impactos espaciales y funcionales del envio, movimientos y manejo de
buques y carga hacia y desde el interior, ademas de los forelands.

e Puertos como sistemas operativos: eficiencia operacional

Los estudios realizados han permitido que con el paso del tiempo se pueda
lidiar de mejor manera con los problemas de capacidad del mundo real y de
eficiencia, siendo en la década de 1960 hasta los afios setenta el periodo de mayor
aumento de la ineficiencia virtualmente a escala global; pero posterior a esto se
fomento la investigacion a nivel cuantitativo.

e Los puertos como unidades econdmicas: el marco de los “principios
economicos”

Las funciones econémicas de un puerto y las politicas econémicas para
estos, asi como la totalidad de los asuntos “econdmicos” relacionados con el campo
portuario maritimo han sido temas de estudios en los cuales se establecen que la
reestructuracion de los mercados portuarios a través de generar una corporacion y
la privatizacion, permiten generar una regulacién enfocada en el bienestar general

y en las respuestas normativas dirigidas a la utilizacion de los recursos naturales.
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e Puertos como unidades administrativas: la gobernanza del puerto y el
marco politico
La comprension de la forma, la funcion y la estructura de las unidades
administrativas y del modelo de gobierno, ya sea de corporaciones o agencias y
autoridades del sector publico, puede ser un factor critico en base a los resultados
de la ciencia, impulsando a los gobiernos y los responsables de la toma de
decisiones para volver a examinar la administracion, organizacion y politica del
cada puerto.
Generalmente, dentro del marco mas amplio de la reforma microeconémica
y la politica de competencia, asi como de la reforma de las autoridades legales, y
particularmente de los servicios publicos tales como la electricidad, el gas, el agua,
los puertos de telecomunicaciones y los ferrocarriles se encuentran corporizados o

se comercializaron o privatizaron.

Teoria del Hinterland

Toda accion portuaria, ya sea esta para la construccion de un nuevo puerto
o para ampliar y remodelar uno ya existente se debe planificar tomando en
consideracion las relaciones territoriales del entorno y es entonces donde el
hinterland cobra importancia; ademas se debe destacar que cada puerto debe
contar con un hinterland, siendo el 70% de la carga mundial transportada por medio
de contenedores, lo cual es altamente positivo para el cuidado del medio ambiente,
ya que la carga va dentro de un solo recipiente (Moreira, 2018).

El objetivo de un puerto es realizar el trasvase de individuos y mercancias
desde los medios de transporte terrestres como ferrocarriles, carreteras, tuberias o
vias fluviales hacia el medio de transporte maritimo, entonces para su disefio se
deben tomar en consideracion las redes de transporte maritimas y terrestres
existentes, asi como los centros de produccién y consumo.

Debido a que los puertos han sido el origen de grandes asentamientos
humanos, entonces se deben integrar a la ciudad, requiriéndose destacar la
importancia de la cercania con el ndcleo urbano; es asi, que el hinterland se define
como la zona terrestre de origen o destino de pasajeros 0 mercancias que pasan
por un puerto determinado, es decir, es la zona de influencia territorial que posee

cada puerto (Structuralia, 2018).
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A modo de ayuda visual se presenta a continuacion un ejemplo claro, el cual
es el del puerto de Bilbao en Espafia, mostradndose su zona de influencia dentro de

la parte terrestre.

5

Burdeos 240 4m
Oviedo 275
Lugo 548 km Bayona 200 bm
Leon 343 km
Toulouse 460 km

Borges 160 km
Valladold 295 km

" lamora 378 km
Salamanca 395 km

il 418 km

Céceres 510 km

Figura 9. Hinterland del Puerto de Bilbao en Espafia. Tomado de” ; Qué es el hinterland y el foreland

de un puerto?” por Structuralia,2018. El hinterland condiciona la competitividad de un puerto.

También se habla de hinterland para productos especificos en un puerto, de
manera que un pasajero o producto determinado en una region en tierra posee su
salida por via maritima por medio de un puerto especifico, diciéndose entonces que
estos pertenecen al hinterland de ese puerto.

La importancia del hinterland para el presente proyecto radica en que es
importante evidenciar la zona de influencia del Puerto Maritimo “Libertador Simén
Bolivar”, pudiendo compararla con la que posee el puerto de aguas profundas a
ubicarse en Posorja.

En el Ecuador se pretende generar un puerto con seis proyectos, los cuales
comprenden una Zona Especial de Desarrollo Economico (ZEDE), un astillero, la
ampliacion del Centro de Atencion para la Transportacion Pesada, aumentando de
180 a 800 traileres, una bodega de contenedores y la recuperacién de las esclusas
con fines turisticos, asi como del control de mareas.
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Se espera que estos proyectos estén listos entre el 2020 y 2021, ya que para
el 2017 se firmaron los contratos para los proyectos con el financiamiento
respectivo, teniendo un costo sin contar con la construccién del astillero de
alrededor de entre 40 y 50 millones de ddlares; en el astillero se requiere de una
inversion de alrededor de 200 millones de dolares, lo cual se realizara por medio
de alianzas publico privadas, en las cuales el Estado no invierte ningan capital, sino
gue es el sector privado que gestionara el impulso y el posterior desarrollo (Tavra,
2017).

Teoria del Cluster

Existen varias definiciones de cluster, desde las mas sencillas definiéndolos
como un grupo de empresas concentradas espacialmente que compiten en la
misma industria o0 en industrias relacionadas que estan vinculadas a través de
relaciones verticales y horizontales.

Desde este momento el significado de la palabra ha ido evolucionando de
acuerdo con las interpretaciones que cada investigador le otorga y segun el énfasis
gue estos le entreguen a distintas relaciones y beneficios; para generar una
definicién de un cllster se toman en consideracién los siguientes factores:

e Limites espaciales del cluster: Se pueden tomar como consideracion los
limites zonales, regionales, nacionales o internacionales; es entonces
importante que esto se analice de acuerdo a la expansion geografica de
estudio, ya que si se toma en consideracion un pais muy extenso, entonces
es mejor seleccionar una extension de tierra mas grande, pero si se da en
un pais pequefo, entonces es mejor que se tomen zonas de un tamafio muy
inferior y asi identificar de manera clara una zona de influencia.

e Relacién entre las empresas que lo componen: El nlcleo del clister se
puede dar con empresas similares dentro de un mismo ambito o por
empresas diferentes pero que se encuentran fuertemente interconectadas y
relacionadas por medio del comercio y que buscan soluciones conjuntas a
problemas parecidos.

e Longitud: Esto se refiere a que tan diversificado o disperso se encuentra un
cluster, es decir, hasta qué punto se puede ir aguas arriba o aguas abajo

con la cadena de valor; mayormente se sigue un enfoque dado en la
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importancia de los elementos que se encuentren en ambos caminos para
beneficiar al cluster; es importante también considerar que si existe un
elemento que afecta a un miembro, pero no al resto, entonces no se puede
indicar que hay un problema.

¢ Nivel del analisis: El enfoque dependera si el estudio pretende llegar a
conclusiones que son aplicables a nivel micro, meso o macroecondémico, lo
que significa que la informacion recopilada y analizada para definir politicas
englobaran a las relaciones que posee cada sector del cluster, de esta forma
se crearan politicas que faciliten las relaciones entre industrias o sectores
(Blacutt, 2013).

Longitud

Limites Relacién entre

espaciales del las empresas que
cluster lo componen

Nivel del analisis

Figura 10. Caracteristicas diferenciadoras de los cluster. Tomado de” Teoria de Clusters” por

Blacutt, 2013. Los clUsters poseen 4 caracteristicas diferenciadoras principales.

Mientras que Michael Porter (1998) define al clister como una poblacién de
unidades de negocios geograficamente concentrados y mutuamente relacionados,
asi como asociaciones y organizaciones publicas o privadas centradas en una
especifica especializacion econémica.

Es importante indicar que un clister es una poblacion y no una entidad, esto
ya que estos elementos poseen una heterogeneidad interna que se debe tomar en
cuenta tenerse en cuenta. Indicar que un clister es una poblacién o grupo también

implica que el numero de personas que los conforman pueden variar, teniendo un
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cluster dos factores de gran importancia para la transformacién, los cuales son las
entradas y salidas.

Una segunda caracteristica del clister es la concentracion geogréfica de la
poblacidn, pero a pesar de que su aspecto geografico es ampliamente reconocido,
la delimitacion de la region del grupo relevante se puede considerar como
problemético, puesto que no importa como un cluster esté geograficamente
delimitado, las empresas de este se encuentran fuertemente vinculadas a otras
entidades de la region de los grupos relevantes.

Asi también, la poblacion de un cllster se compone de unidades de negocios
y asociaciones, siendo que las unidades de negocio se constituyen como unidades
mas apropiadas que las empresas, puesto que estas se pueden desenvolver en
varios clisteres a la vez, mientras que las unidades de negocios pueden formar
parte de empresas matrices que se desarrollan fuera de la cadena de las empresas.

La poblacién de un clister se centra en una especializacion econémica
particular; esta especializacion se menciona en la mayoria de los casos en el
nombre dado al grupo, siendo un ejemplo “El cluster de construccion naval’. Es
necesario centrarse en una especializacion econémica distintiva para definir las
fronteras de los grupos, porque, en principio, las cadenas de vinculos econémicos
son infinitas, a menos que un nucleo se haya definido, es imposible aislar un
componente de esa cadena.

Los cluster difieren sustancialmente en tamafio, extension geografica,
ndcleo y fuerza de las conexiones de este, ademas pueden superponerse e incluir
subgrupos con menos vinculos existentes entre estos grupos de menor tamafio; es
asi que, una unidad de negocio se puede considerar como un miembro de varios
claster (Porter, 1998). Un método para delimitar un clister posee los siguientes
cuatro pasos:

1) Seleccionar una especializacion econdémica y una regibn mas o menos
definida para la cual el cluster andlisis sera realizado.

2) ldentificar actividades econdmicas y organizaciones no comerciales
incluidas en el grupo.

3) Definir la regién relevante para el cluster.

4) Identificar la poblacién del grupo, es decir, cuantas unidades de negocios,

asociaciones publicas y privadas estan relativamente y fuertemente
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vinculadas al nucleo del cluster, asi como ubicado en la region del cluster

y

gue ha sido definido.

Identificar la
poblacién

Definir region

4

Identificar
actividades
Seleccioar econdmicas
especializacién
econdmica

Figura 11. Proceso para definir un claster. Tomado de” Clusters and the new economics of
competition” por Porter,1998. Para definir un clister es necesario que se tomen en consideracion

aspectos econdmicos, sociales y geograficos.

Estos cuatro pasos son un proceso iterativo, es decir, que se repite una gran
cantidad de veces; en algunos casos, las actividades incluidas en el grupo
conduciran a una modificacibn de la especializacion economica. En otras
situaciones, el analisis de la region relevante brindara informacién clave sobre
nuevas actividades econdmicas, pero es importante indicar que los pasos de este

proceso nunca se alteran (Porter, 1998).

Teoria de los Pivots (hub and spoke) / del centro y radianes

El modelo de distribucion Hub-and-Spoke es un sistema de conexiones que
permite reducir la cantidad de rutas para comunicar distintas terminales entre si,
basando su utilidad en concentrar el trafico en puntos especificos que tengan una
mayor capacidad o en Hubs, los cuales se encargan de enlazar los puntos de
menor capacidad o importancia, los que pasan a llamarse spokes (Diaz, 2017).

En la siguiente figura se puede observar una esquematizacion del método
hub and spoke, en el cual se puede observar el punto central y las conexiones que

de este surgen:
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Figura 12. Esquematizacion sistema hub and spoke. Tomado de” Modelos de distribucion de rutas
comerciales, parte 1: Punto a Punto o Hub and Spoke?” por Diaz,2017. Los spokes son las

conexiones que tiene un hub.

Para entender de mejor manera a este sistema, se lo puede considerar como
una rueda de bicicleta en la que todo el trafico se mueve a lo largo de los radios
que se encuentran conectados hacia su centro. Los sistemas Hub and Spoke no
Gnicamente se encuentran aplicados en la industria de la aviacion comercial, sino
gue desde décadas se lleva empleando en la industria del transporte en general,
ya sea por mar, tierra o aire.

Los beneficios del uso de este tipo de distribucidn del trafico son mdltiples,
puesto que ademas de mejorar la eficiencia en las comunicaciones, brinda la
posibilidad de concentrar determinadas operaciones que requieren una gran
cantidad de recursos, entre los cuales se da el control del flujo de mercancias,
equipajes o pasajeros, lo que genera que las terminales mas simples puedan llevar
a cabo operaciones puntuales que su sistema no es capaz de efectuar; asi también,

facilita la creacidon de nuevas terminales.
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La aplicacion de este método dentro de una ubicacidon geografica se
presenta en la siguiente figura:

* ARN

Stockholim

Warschau
£ 23 WA 733

¥ . FFvR.uA-L‘.urt

Figura 13. Aplicacion de sistema hub and spoke. Tomado de” Modelos de distribucién de rutas
comerciales, parte 1: Punto a Punto o Hub and Spoke?” por Diaz,2017. Un claro ejemplo se puede

apreciar en el hub de Francia.

Por otro lado, este sistema de comunicaciones entre terminales presenta
varios problemas relacionados con la flexibilidad de las operaciones, asi como
retrasos en la terminal central y en las exteriores pueden generar retrasos que
afectan a la totalidad de la red. Asi también, la programacion del trafico puede
presentarse con mucha exigencia para los controladores del hub, siendo necesaria
una cuidadosa sincronizacién para conservar la red funcionado eficientemente.

Las ventajas de este método se presentan enlistadas a continuacion:

¢ Elimina las conexiones, puesto que se dan los traslados del punto A al punto
B Unicamente.

¢ Reduce los tiempos de viaje para los pasajeros y las mercancias que son
transportadas.

e Reduce los riesgos de errores de manejo de equipaje.

e Es particularmente ventajoso para las operaciones de transporte de carga

en vuelos regulares.
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La contaminacién de un vuelo punto a punto es sensiblemente menor que la
de vuelos en sistema de Hub & Spoke.

El sistema tiene un menor grado, casi cero de interdependencia, puesto que,
si un vuelo sale atrasado o no sale, entonces se vera afectado en esa ruta
especifica.

Menos cantidad de rutas, lo que las hace mas eficientes, ya que si se junta
a la totalidad de pasajeros o mercancias que se deben dejar en un punto,
entonces resulta mejor destinar un vuelo por punto segun la necesidad de
este. Lo mismo resulta para el hub, entonces juntando a todos los pasajeros
0 mercancias para ir hasta la ciudad mas lejana, contando con una carga
muy superior si se reparte por puntos.

Los vuelos spoke se incorporan al sistema con mucha mayor facilidad,
dependiendo de la capacidad que posee el hub para recibirlo, pero para
interconectar con los demas destinos de forma casi inmediata.

En las operaciones de carga, se centraliza el depdsito y se redistribuye, lo
gue permite una logistica optimizada, destinando la carga perecedera o
critica con mayor importancia.

Mientras que las deficiencias o problemas que puede presentar este método

son los siguientes:

La interdependencia del esquema Hub & Spoke, la que lo vuelve tan
eficiente, genera que una falla en uno de sus componentes ocasione un
efecto domin6 que lleve varias horas e incluso dias corregir, debiéndose
aislar el componente defectuoso y entonces lograr que la falla se recupere
rapidamente.

Otro problema que tiene el Hub and spoke es su escalabilidad, es decir que
la capacidad del sistema sera tan grande como la capacidad de operacion
del Hub, en su punto neuralgico; es por esto que existen variantes de Hub
dentro del mismo disefio.

Auln con este defecto, el sistema Hub & Spoke es el mas empleado, ya que

permite mover pasajeros o carga en un esquema de transporte masivo, esto a

pesar de que el viaje sea mas largo, con mayor cantidad de frecuencias y

centralizando la logistica de las operaciones (Diaz, 2017).
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Conceptualizacion de los puertos maritimos como cluster
institucionales y operacionales

Existen una gran cantidad de estudios que conceptualizan el puerto en
contextos singulares, intentando definir el cobmo y por qué conceptualizar los
puertos de manera integral. Las investigaciones relacionadas con el contexto
maritimo ain no concluyen con una reconceptualizacion del puerto a través de una
nueva figura de presentacion y/o definicion.

Regularmente la gestion de puertos se centré simplemente en los objetivos
y herramientas de gestion portuaria, definiendo a los puertos como "bienes
publicos" en conjunto con los actores de la competencia portuaria y las alianzas
estratégicas (Ibrahimi, 2016).

Dentro de los estudios se llegé a formular una pregunta fundamental, y
perfectamente relevante, la cual es ¢cual es el papel de los puertos en un nuevo
entorno reestructurado por la logistica? Es entonces que los puertos quedan
establecidos con las siguientes caracteristicas:

e Lugares que manejan barcos y carga de distinta indole.

e Sistemas operativos que estdn preocupados por alcanzar una mayor
eficiencia operacional.

¢ Unidades econ6micas que subrayan los principios econémicos, asi como la
eficiencia.

¢ Unidades administrativas que reexaminan la gobernanza del puerto, o la
administracion y organizacion, asi como la politica de este.

En un nuevo paradigma de globalizacion, corporativizacion, privatizacion, el
cual es excepcionalmente competitivo, pero también con un reestructurado medio
ambiente, otros elementos hacen que los puertos se vean como elementos
funcionales dentro de los sistemas logisticos en donde los sistemas de movimiento
de carga de extremo a extremo y la eficiencia operativa pueden no generar el
posicionamiento adecuado, ni se la estrategia de crecimiento pertinente,
necesitando también nociones centrales enfocadas en el mercado especifico o
impulsadas por el cliente (Ibrahimi, 2016).

De acuerdo con Ibraimi (2016), considerando conceptos y elementos, de los
cuales depende un nuevo paradigma sobre los puertos como clusteres, se ha

llegado a establecer que las empresas relacionadas con el puerto y los proveedores
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de servicios que intervienen en los movimientos de mercancias y pasajeros poseen

varias de las caracteristicas presentadas a continuacion:

Los puertos existen en funcion de la demanda comercial, ya que el
transporte es una demanda derivada, e intervienen solo porque pueden
entregar y disfrutar de una ventaja competitiva y valor.

Estos puertos crean y mantienen una ventaja competitiva al diferenciar su
posicion de costos, productos o servicios y mercados.

Los puertos deben actuar como empresas enfocadas en el mercado,
satisfaciendo lo que este esté pidiendo generando caminos o vias logisticas
requeridas.

La integracion multifuncional de sus procesos comerciales en la constelacion
de la cadena de valor es de crucial importancia en los sistemas de cadena
o cadenas de suministro, que difieren considerablemente en factores de
énfasis y contexto.

Los puertos compiten no solo en la eficiencia operacional o la ubicacién, sino
también porque estan integrados por sistemas de cadenas impulsadas por
valores o cadenas de suministro; las cadenas compiten y no los puertos
como entes individuales.

Control y poder en la captura y entrega de valor en las cadenas de suministro
reestructuradas, las cuales son fundamentales para alcanzar metas
estratégicas, generando esfuerzos los puertos en el reposicionamiento

estratégico.
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Factores que determinan competitividad en puertos

Existen varios factores que permiten determinar el nivel de competitividad
gue poseen los puertos maritimos, siendo de los aspectos relacionados con la
competitividad global (Inopesa, 2017), los de mayor relevancia en el campo
portuario los presentados a continuacion:

e La eficiencia del gobierno que, en este caso, corresponde a la participacion
de las diversas autoridades en cada uno de los puertos en los que posea
injerencia.

e La eficiencia de las empresas, esto se refiere a aquellas organizaciones que
operan en los puertos, las cuales pueden ser los operadores y prestadores
de servicios en y hacia los puertos.

e La infraestructura disponible tanto al interior del puerto como la de sus
conexiones terrestres.

Es entonces que, se puede definir que existen cuatro aspectos a ser
cubiertos para lograr que los puertos sean competitivos dentro de un contexto y de

manera global:

Seguridad
portuaria

Situacion
geografica

Gestion Infraestructura
ambiental adecuada

Figura 14. Factores que determinan la competitividad de los puertos. Tomado de” Competitividad
de los puertos” por Inopesa, 2017. La competitividad de los puertos se ven afectadas por elementos
internos y externos.

e Situacion geografica: Este es un factor gran trascendencia, ya que segun
se encuentre ubicado el puerto, este podra contar con mejores condiciones
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competitivas, las mismas que le podrian dar ventajas como lo son el acceso
por vias terrestres, maritimas y aéreas, asi como cercania a importantes
naciones que comercialicen considerables cifras en cuanto mercancias por
ingresos y salidas.

Seguridad portuaria: Resulta altamente necesario que los puertos cuenten
con las politicas y acciones necesarias para que las actividades a
desarrollarse puedan darse de forma segura, tanto para las propiedades del
puerto, asi como para todas aquellas personas que se encuentre dentro de
las instalaciones de este.

Infraestructura adecuada: La infraestructura con el paso de los afios debe
ir cambiando, ya que los buques y los métodos de transporte de carga van
evolucionando, siendo necesario que los puertos se encuentren a la
vanguardia de las variaciones del sector.

Gestion ambiental: Los problemas medioambientales que poseen los
puertos varian de acuerdo con su ubicacion, pero son comunes al desarrollar
la actividad de transporte de mercancias, por o que es necesario que se
logre minimizar el impacto hacia el medio ambiente y de esta forma
conseguir procesos mas “verdes”.

Costos: Es importante que se manejen costos que le permitan a los puertos
desarrollar de manera adecuada cada una de sus actividades, pero que a
su vez le permitan generar la rentabilidad deseada, ya que Unicamente
consiguiendo esto se podra ser competitivo al captar una mayor cantidad de

mercado.
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Capitulo 3. Marco Metodologico

Disefio de la investigacion

La presente investigacion se enmarcé en el disefio no experimental, debido
a que no hubo una manipulacion intencional de las variables para ver su efecto
sobre otras (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2014). Este disefio aplica para
andlisis situacional logistico y financiero desarrollado en CONTECON para
determinar aquellos factores que lo hacen competitivo frente a otros puertos de la
region, asi como también aquellas debilidades que han presentado y necesitan ser
corregidas para mejorar su gestiéon como facilitador del comercio internacional.

Dentro del disefio no experimental se encuentran los estudios transversales
o longitudinales Hernandez et al (2014). Esta investigacién fue de tipo transversal
porque son estudios que tienen la ventaja de proporcionar informacion actualizada
a partir de datos recolectados en un momento Unico. En este caso se busca
identificar aquellos factores que han incidido en la gestion logistica y financiera del
Puerto Maritimo administrado por CONTECON, obtener opiniones de expertos
relacionados con el comercio exterior, asi como exfuncionarios del Puerto para la
recoleccion de datos que ayuden a identificar las fortalezas, debilidades,

oportunidades y amenazas que inciden en el Puerto.

Tipo de investigacion

El tipo de estudio aplicado para este efecto fue el descriptivo, ya que segun
Hernandez, Fernandez y Baptista (2014) tienen como objetivo “indagar la
incidencia de las modalidades o niveles de una o mas variables de una poblacion”.
Esto quiere decir que el investigador es capaz de realizar descripciones
comparativas entre el grupo investigado. En este caso los datos seran recolectados
se manejaran bajo un enfoque mixto pues, en primera instancia sera cualitativo
porque implica la realizacion de entrevistas a expertos del comercio exterior;
mientras que el enfoque cuantitativo se utilizé para analizar los datos financieros y
estadisticas que maneja el Puerto Maritimo como parte de su gestién durante el
periodo 2014 - 2017.

Asimismo, el método utilizado fue de caracter deductivo porque los datos

recolectados durante la investigacion de campo fueron interpretados o deducidos
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a través de una conclusiébn general, que resulte en un diagnostico de la
problematica que deriven en correctivos como propuesta de solucion frente al

diagnéstico situacional (Arias, 2012).

Poblacién y muestra

Poblacion.

Se conoce como poblacion a un grupo de individuos que formaran parte de
una investigacion, pero que poseen caracteristicas que los segmentan dentro de
un area especifica, ya sea por ubicacion, edad, género, y asi delimitar el campo de
investigacion. En este caso, la poblacion corresponde a un total tres personas que
seran entrevistadas (Samperio, 2011).

Muestra.

Por otro lado, se considera como muestra a una porcion representativa de
la poblacion, la cual suele obtenerse a través de un calculo estadistico sea para
poblacidn finita o infinita. Bajo este contexto, al tratarse de una poblacion bastante
pequefia, no se empledé una férmula estadistica, sino que se escogieron a las
personas que estan relacionadas con el tema de investigacion a fin de que pudieran
dar una opinién respecto a la situacion logistica y financiera del Puerto Maritimo de
Guayaquil administrado por CONTECON. Estas personas fueron:

e Ing. Javier Moreira, presidente de la CAMAE

e Ing. Jorge Vera, Ex Gerente de CONTECON

e Ing. Ernesto Martinez, Gerente de Ventas - DP World.
Técnicas e Instrumentos de Investigacion

Para la recoleccién de datos sélo se aplicé la entrevista, que consiste en la
recoleccion de datos de forma abierta, es decir, aqui no hay medicion numérica,
por ello su enfoque es cualitativo porque el entrevistado expone su criterio
ampliamente y esto puede contrastar con la opinibn de otra persona que esté
relacionada al tema objeto de estudio, en este caso la gestidn logistica y financiera
de CONTECON. Para este efecto, los instrumentos a aplicarse fueron el

cuestionario de preguntas abiertas para la entrevista.
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Disefio de investigacion
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Figura 15. Esquematizacion de la metodologia de la investigacion. Tomado de” Metodologia” por

Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014. El disefio de la investigacion cuenta con distintos pasos

de acuerdo con su enfoque.

Presentaciéon de resultados

Analisis de entrevistas

DIRIGIDA A: JAVIER MOREIRA — PRESIDENTE DE LA CAMAE

1: Cual seré la contribucién principal de gestién durante el periodo de

administracion como presidente del directorio?

Se busca que la Camara Maritima del Ecuador tenga representatividad en

los sectores del &mbito del comercio exterior, ya que esta es parte de una cadena

y se considera que como parte de esta cadena se genera un trabajo que es

completamente necesario para la competitividad del pais, hoy el 90% de las cargas

se transportan a nivel maritimo y de ese 90% el 85% se transporta por medio de

contenedores, por lo tanto es gravitante lo que se pueda hacer como sector en pro

del comercio exterior ecuatoriano y como camara lo que se desea es participar

dentro de la opinion de lo que representa el comercio exterior ecuatoriano, logrando

qgue el sector del comercio exterior conozca todo lo que hace la camara y poder

difundir de forma apropiada los diferentes actores que existen y cuales son los
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trabajos y las circunstancias en las que se encuentran y obviamente facilitar para
que el Estado a través de las medidas que se den en la cuidad, tomando decisiones
gue estén acorde con el sector.

2. Entrando en materia de estudio: ¢de acuerdo a su conocimiento, las
navieras usuarias del puerto maritimo de Guayaquil administrado por
CONTECON, estan satisfechos con la administracion logistica y financiera de
la entidad? — Argumente su respuesta.

En principio este es un tema de cada usuario, de cada cliente, ya que
algunas navieras se encuentren o no relacionadas de manera directa con el servicio
gue da un terminal, sino que hay otros elementos que se tienen que contemplar al
momento de decidir a qué puerto se dirige una naviera, no por hablar de
CONTECON o de los privados, primero existe un elemento econdmico que significa
cual es el costo de operar en este puerto, cuales son las tarifas o si existe otro
elemento que se llama disponibilidad de ventanas®, lo que significa que para entrar
con un barco tiene que ver en qué dia este llega y cuantas horas puede este operar,
entonces si las ventanas de un terminal estdn ocupadas, uno precisamente tiene
gue buscar la ventana en otro terminal o esperar a que se desocupe para tomar
esa ventana, hay factores que inciden y van mas alla de la tarifa, la productividad,
la cantidad de recursos que tienen las terminales para hacer producir un mejor
tiempo de estadia de la nave , asi como cuantos movimientos de embarque y
descarga pueden hacer en base a los equipos que tienen, yo creo sin duda que
CONTECON es una de las terminales que ha hecho una inversion muy fuerte y
sélida en temas de mejorar su infraestructura y su produccion, pero que
evidentemente las circunstancias por las cuales atraen uno u otro cliente tiene que
ver con la competencia normal que existen con otros puertos que también han
hecho inversiones. El hinterland del puerto es otro elemento influyente y también
toda la logistica, la infraestructura vial que exista con ese puerto también viene a
ser un elemento importante.

3. ¢Podria explicar la problematica manifiesta entre el Puerto de Guayaquil y
las terminales locales privadas? ¢Es decir, por qué se esta reduciendo el

volumen de carga que manejan, usted qué opina?

6 Este término es utilizado por el entrevistado para determinar la disponibilidad de muelles para el
atraque de embarcaciones.
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Es un tema basicamente de competencia, al igual que los importadores, los
exportadores tienen el derecho de elegir la naviera con la que se sientan a gusto
de trabajar , la naviera también tiene el derecho de elegir el puerto con quien va a
trabajar , definitivamente, si un puerto se vuelve mas eficiente que otro, sea por uno
0 dos aspectos probablemente va por un tema de oferta y demanda, va entonces
a mover a clientes a otro terminal; la disputa que existe entre el puerto publico y
privado es un tema de otro orden donde estan alegando un tema de competencia,
sobre como la autoridad supervisa a uno y otro, este es un tema que esta ajeno al
usuario, ya que es mas bien entre el puerto y el gobierno. Ademas es un tema de
indole legal desde el punto de vista de uno y de otro, porque unos ponen el punto
de vista diciendo que un puerto privado es netamente aquel que trabaja para un fin
en especifico, por ejemplo si yo tengo hablando del tema de los aeropuertos , Si
este es publico, van todas la aerolineas y yo tengo en mi patio una pista aérea y el
avion es mio y solo sirve para trasladarme a mi, entonces es privada, pero en el
momento que yo hago que esta pista reciba aviones de todos los demas, esta pista
ya no es privada sino publica y tiene que regirse a los mismos canones que estan
para la parte publica , el argumento del otro lado es que cuando se llamé a la
concesion, en las bases de la concesidon se especifica que existen ya puertos
privados que compiten con la parte publica, por lo tanto no hay derecho a discusion
sobre cudles son las regulaciones y marcos sobre los cuales estan regidos estos
puertos porque desde el principio de la concesién ya se conocian las bases,
entonces ya sabias contra que competian.

4. ¢ Cree usted como representante del gremio naviero que la inversion de
infraestructura que se esta desarrollando en el puerto maritimo de
Guayaquil, es adecuada? — por favor argumente su respuesta.

CONTECON ha trabajado de manera eficiente desde el momento en que se
lo concesiond, en temas de infraestructura ha tenido un cambio muy bueno, que le
ha permitido competir con los puertos de la region, tiene la logistica e
infraestructura adecuada para recibir buques de 9,75 y lo sabemos perfectamente
y por consiguiente las terminales que estan alrededor tienen que lidiar diariamente
con eso, sin embargo el tema va mas alla debido a que CONTECON tiene que dar
una contraprestacion al Estado y eso ha ocasionado una disminucion del
recibimiento de carga porque las terminales de alrededor tienen costos mas bajos

y no deben de dar contraprestacion, obviamente luego del dragado CONTECON
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tendra que tomar otras medidas y estar a la par con el requerimiento de las naves
gue van a ingresar al puerto.

5. ¢Como representante del gremio naviero cree usted que es viable
gue se sigadesarrollando el comercio exterior ecuatoriano através del puerto
libertador simén bolivar administrado por CONTECON, o hay otros puertos
alternativos?

El sistema portuario ecuatoriano hoy esta en evolucién, hoy ustedes van a
escuchar que hay una concesion en puerto Bolivar, hay una concesion en Manta,
hay una concesion en Posorja, tenemos ya el puerto concesionado en CONTECON
y tenemos las terminales privadas en Guayaquil, quizas una futura concesiéon del
puerto de Esmeraldas. El pais ha concesionado su sistema portuario, donde
definitivamente va a generar una competencia y como les digo, la competencia se
basa en el mercado que uno busca, a mi no se me va a ocurrir irme con un barco
bananero a Esmeraldas donde en Esmeraldas no voy a sacar banano, entonces
necesariamente debo mirar los puertos que estan en capacidad de hacerlo, como
gue mafana voy a traer carros para Quito , entonces yo diria los carros no los traigo
a Guayaquil si no directamente a Esmeraldas que estd mas cercano y es mas
competitivo, entonces aqui muchos factores de decision y definitivamente los
puertos estan para seguir evolucionando y CONTECON igual que los terminales
privados aca en Guayaquil tienen una ventaja hoy que no significa que no pueda
cambiar que es que el hinterland de carga esta cercano al puerto, les doy
exactamente el ejemplo del aeropuerto de Quito, los pasajeros en Quito estaban
cercanos al aeropuerto anterior pero luego lo mandan a Tababela y ocurre que en
Tababela quedaba lejisimos, con poca infraestructura vial pero luego se desarrollo
las infraestructura vial y ahora tenemos hasta hoteles cerca entonces vamos a ver
como el negocio va evolucionando, si nosotros nos vamos al afio 62 cuando vino
el puerto nuevo , ahi nosotros haciamos el comercio, el cacao venia por el rio
Daule, el banano venia por el rio Babahoyo terminaba ahi y de aqui la carga se iba
al rio Puna y de Puna se transferia a barcos que venian cruzando por la region,
entonces ya que hicieron la operacion de puertos en Guayaquil que siempre ha
sido el principal puerto del Ecuador donde todo se generaba en el Malecén 2000,
cuando el malecdn 2000 por ponerle el nombre de malecén 2000 porque era el
Puerto de Guayaquil ya queda chico y comenzamos a ver que también el rio tiene

poco calado por que las naves van creciendo, entonces el calado de 7 metros ya
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no alcanza y tenemos que irnos a Puna, en vez de irnos a Puna, por qué no nos
acercamos con un puerto hacia la salida a mar abierto, es ahi donde nace el puerto
nuevo donde esta CONTECON hoy , entonces eso hace 55 afios atras fue toda
una transformacion logistica porque el impacto en ese entonces es el mismo
impacto que mafiana va a generar moverse a Posorja, tengo que generar
infraestructura vial, tengo que como exportador e importador acostumbrarme a que
mi logistica tiene que ser planificada de otra forma, 6sea hay un cambio en la
cultura de negocios pero el tiempo se transforman y en que se transforman. En que
por ejemplo ustedes no conocian que el puerto era en el rio Guayas y para ustedes
el Unico puerto es CONTECON, pero la realidad es que nos mudamos de aqui a
aca y aungue esta mudanza suene que es mas corta que la qgue vamos a hacer de
Guayaquil a Posorja, el equivalente en ese entonces es igual al de ahora por que
la distancia entre Guayaquil y el puerto nuevo andando en carreta con una mula o
andando en un camién de 50 afios atras es la misma distancia que hoy representa
ir a Posorja con camiones de ultima generacion con infraestructura vial de cuatro
carriles et etc., entonces logisticamente hablando el impacto va a ser similar. En el
tiempo iremos migrando, iremos desarrollando méas productos.

6. ¢Cual cree usted que seria la situacién del Puerto de Guayaquil una vez
gue se inicien las operaciones en Posorja? Hablando especificamente en
movimiento de carga, tarifas, inversiones, competitividad, etc.

En temas de tarifa yo pienso que Posorja no va a ser mas barato que
Guayaquil, porque de entrada Posorja tiene una inversién de 600 millones de
dolares en su primera fase y tiene una segunda fase donde hay 600 mas, entonces
va a poner 1200 millones de délares y en sentido de empresa es sencillo, si yo
pongo plata, yo invierto para ganar plata, no puedo coger e invertir y decir te doy el
servicio gratis, va a tener un costo, la ventaja de construir un puerto nuevo es que
arrancan conociendo cuales son las necesidades que hoy tiene el mercado,
entonces por ejemplo Posorja ve que las navieras tienen la necesidad de tener
calado de gran profundidad, como se dice Guayaquil esta limitado hoy mientras no
se haga el dragado a 9,75 cuando se haga el dragado de 12,5 con marea Posorja
va a tener 14 de entrada, entonces ellos ya estan dando un valor diferenciado a
Guayaquil, yo como naviero voy a decidir si ir a Posorja 0 a Guayaquil dependiendo
del tipo de barco con el que venga, si vengo con un barco grande que requiere 14

metros de calado obviamente no puedo venir a Guayaquil voy a tener que ir
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naturalmente a Posorja, pero si tengo un barco que requiere 10 metros de calado
y Guayaquil tiene 10 metro de calado entonces yo me iré a Guayaquil no me iré a
Posorja, todo es un tema de entender cual es la estrategia de la linea que es lo que
necesita el mercado, cual es el tipo de nave, cual es la operacion, es como les
decia, la decision de los puertos no va necesariamente enfocada en lo financiero
va enfocado en algo mucho mas amplio.

7: ¢ Qué piensa usted sobre el Puerto de Posorja, colaborara o competira
con el Puerto Libertador Bolivar?

Bueno, no creo que sea colaboracién lo que exista porque habré una libre
competencia y como tal existe la palabra competencia, pero yo creo que en este
momento lo que va a hacer es complementar lo que necesita el pais , porque hay
servicios hoy que entran a Guayaquil y seguiran entrando a Guayaquil, pero hay
servicios que ya tienen las naves mas grandes y que ya no tiene la capacidad para
recibirlos Guayaquil, esos servicios van a ver en Posorja la oportunidad, entonces
esa carga ira para Posorja, en principio yo creo que se va a complementar, a futuro
cuando Guayaquil tenga capacidad de ofrecer el mismo calado que ofrece Posorja
llegando a los 12,5 metros ya aqui serd competencia nuevamente en el mercado
de puestos.

8. ¢Harecomendado la CAMAE acciones para mejorar la competitividad del
Puerto de Guayaquil? ¢Cuales se han ejecutado? ¢ Cudles estan en
proyecto?

Como puerto de Guayaquil no, pero siempre hemos sido una institucion que
estamos abiertos a la libre competencia, eso depende de que la evolucion esta
relacionada con la competencia, si yo tengo competencia debo mejorar, tengo que
ser mas eficiente en mis procesos, tengo que ser mas econémico en mis procesos,
entonces a medida que existan mas puertos para el sector es mas beneficioso,
nosotros siempre vamos a proponer la libre competencia dentro de los puertos,
sean privados o publicos, sea en Guayaquil 0 en otras regiones en pro del comercio
exterior ecuatoriano.

9. ¢Podria indicar a nivel nacional qué puerto le representa una mayor
amenaza al puerto de Guayaquil y por qué? — ;Qué estarian haciendo mejor?

Me hace una pregunta dificil porque para mi como CAMAE todos los puertos
son necesarios y nadie quita carga a nadie, cada uno tiene que trabajar en funcion

a su hinterland, evidentemente va a ver una competencia, pero no puedo decir que
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es una amenaza que mafiana puerto Bolivar sea exitoso en su proyecto o que
Manta sea exitoso porque logré captar carga de Guayaquil se vuelva una amenaza,
sino que como pais si Manta logra desarrollar un hinterland que quita carga a
Guayaquil, pero que desarrolla eficiencias en su sector pues bienvenido sea, si lo
logra hacer puerto Bolivar bienvenido sea, al final todos van a ir evolucionando
porque es normal que en el momento en que alguien le quita algo a otro aparece
una oportunidad y esa oportunidad comienza generar son nuevos ciclos de
negocios, Manta hoy como ejemplo pesquero, pero Manta estd a una buena
distancia de las haciendas de banano que estan en el area de Santo Domingo o en
el area de los rios al norte, con una buena infraestructura vial porque no el banano
en vez de venir hasta Guayaquil por qué no salir por Manta, tiene una posibilidad
de participar en este proceso, si hace eso estoy convencido de que al principio va
a tener un impacto en el volumen de carga que genera Guayaquil, Guayaquil podra
decir perdi 10% de la carga porque se fue por Manta pero eso genera trabajo y
genera un movimiento importante en ese sector, pronto Guayaquil compensara ese
10% con la generacion de otro tipo de carga u otro tipo de negocios, pero no es
estatico, son necesarios y como tales debemos seguir evolucionando con lo que
nos da la oferta y demanda y ser creativos en base a ver cuales son las futuras
necesidades, por ejemplo, si tengo el puerto de Guayaquil y tengo el puerto de
Posorja, por qué no pasar por Posorja dejando algo de la carga que se queda en
el de Guayaquil para que el barco que no viene a Guayaquil pueda tomar la carga
en Posorja, son cosas que se van a ir acomodando solas, es un tema en base a lo
gue va generando un puerto a otro, la dinamica del negocio en si va a ir
estableciendo las necesidades y generando cosas creativas.

10. ¢ Qué opina usted sobre las alianzas publica — privada, son complicadas,
hay algo que aun no se ha definido?

Yo creo que es un modelo excelente de gestion y no solo pasa en Ecuador,
sino que pasa en todo el mundo, pasa en muchos lugares donde hay algo que es
claro, el Estado no puede administrar en negocios privados, el Estado es un ente
que tiene que controlar y promover, pero quien tiene que gestionar, mover y hacer
el negocio, hacer el dia a dia, hacerlo eficiente es el sector privado porque si no el
estado crece, entonces crece la burocracia y finalmente no son especialistas en lo
gue hacen, entonces cuando uno hace una alianza publica/privada, lo que uno esta

buscando es decir que el Estado como tal entrega un activo, por poner un ejemplo,
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entrego mi puerto, entrego mi aeropuerto, entrego mi hospital, entrego algo que
tiene una generacion de negocios automaticos porque me llamo Estado, pero a
quien se lo tengo que entregar entonces. Se lo tengo que entregar al especialista,
al privado, al que sabe de puertos, al que sabe de aeropuertos, al que sabe de
hospitales, al que sabe de seguros, al que sabe del ambito que sea porque si no el
Estado tiene que ser el super papa, saber de todo y saber bien porque si no sabe
bien no funcionamos, no crecemos, entonces esa es la diferencia entre un aparato
exclusivamente del Estado, uno privado solo, no puede no compite, el privado solo
no compite, tiene que competir con el Estado y competir con el Estado es dificil,
porque al Estado es dificil ganarle, entonces la alianza publico/privada significa que
el Estado entrega un bien al privado y entiende perfectamente que el privado sabe
administrar, y entiende perfectamente que el privado va a lograr desarrollar un
mejor trabajo que lo que puede hacer el Estado, ahi hay un asociacion inteligente,
entrego parte de algo donde te voy a controlar, te voy a regular, voy a verificar que
estés cumpliendo con lo que propones, pero tu eres el especialista, ti haces que
esto funcione.

Conclusiones:

e Como presidente de la CAMAE, el entrevistado considera que se ha
conseguido que la Céamara Maritima del Ecuador cuente con
representatividad en distintos sectores del comercio exterior, lo cual es muy
importante, ya que el 90% de la carga se transporta por via maritima y de
este porcentaje, el 85% se envia haciéndose uso de contenedores.

e Un aspecto a tomar en consideracion para lograr incrementar el nivel de
satisfaccion de los usuarios es contar una mayor disponibilidad de ventanas
para que una embarcacion ingrese, intentando disminuir el tiempo que las
navieras deben esperar para hacer uso de estas, lo cual puede darse con
una adecuada planificacién para su uso, asi como la ampliacién del nimero
de estas, lo cual es posible al incrementar las inversiones y mejorar la
infraestructura.

e La problematica entre el Puerto de Guayaquil y las terminales locales
privadas yace en la competitividad, ya que las navieras eligen el puerto en

el cual encuentran mayores ventajas y comodidad para operar, siendo que
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la eficiencia de cada uno juega un papel fundamental para que las navieras
lleguen a uno u otro puerto.

e E|l sistema portuario del Ecuador se encuentra en la actualidad
evolucionando, ya que existen concesiones en Manta, Posorja y Bolivar,
pudiendo contar con una concesion en Esmeraldas, es entonces que se
puede considerar que el pais ha concesionado su sistema portuario, por lo
que la competencia cada vez se incrementard mas, pero cada puerto en el
Ecuador tiene sus ventajas especificas, por lo que el mejoramiento de cada
uno no significa que uno u otro vaya a desaparecer, ya que atiende distintas
necesidades.

e El Puerto de Posorja se presenta como una futura amenaza, pero no sera
un puerto mas barato que el de Guayaquil, esto basado en la gran inversion
gue es necesaria para su implementacion, siendo el puerto guayaquilefio
uno Mas conveniente para aquellas naves que no entran en la categoria post

Panamax.

DIRIGIDA A JORGE VERA — EX GERENTE DE CONTECON

Introduccién por Jorge Vera

“Primero a la empresa Maersk se le da un permiso en esa época, en el
anterior gobierno, en el afio 2008-2009 a la linea naviera Maersk y ellos entran en
asociacion con el grupo Nobis, pero justo ocurre el grave problema econémico a
nivel mundial y no se realizan las inversiones, el gobierno dio el plazo para q
inviertan, pero solo hubo un movimiento de tierras y nada mas, y luego se les retira
el contrato , hubo un tema politico también, el alcalde intervino, pero si tenia logica,
porque le dieron un permiso para que construya un puerto, pasan algunos afios y
no haces nada, entonces queda como abierto indefinidamente, el gobierno tiene el
derecho de quitar el contrato si no ha hecho nada. Abstrayéndonos del tema
politico, definitivamente Maersk decidié no invertir, pero decide invertir en Callao,
Peru, el puerto mas grande de Perq, paralelamente surge un tema de apertura
comercial tanto Colombia como Peru, firman el tratado de libre comercio en EEUU,
y Ecuador, mas bien por temas ideolégicos decide no firmar nada y Peru empieza
a crecer mucho, invierte Maersk alla y DP World. Puerto callado tiene la mitad

Maersk y mitad DP World, es un puerto no tan grande, un puerto pequefio pero
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bien equipado, con buena tecnologia, es un solo puerto pero de dos
administraciones privadas, Maersk a pesar de que tiene puertos, su fuerte es
administrar lo de la linea naviera y DP World, ya que no tiene linea naviera, mas
bien administra puertos, surgen los afilos y CONTECON empieza crecer pero
siempre con la limitacién de que el calado de los barcos que entran aca a
Guayaquil es de maximo 9,60 0 9,70, sin embargo entran barcos méas grandes pero
no entran cargados completamente, entran con un 60 o 70 de capacidad instalada
para que no llegue tan abajo, es facil entender que un barco que no tiene carga
completa genera un costo fijo muy alto y hay una ineficiencia muy alta para los
costos de ellos , entonces surge la coyuntura de la construccion de la ampliacion
del canal de panam4, el nuevo tramo fue inaugurado hace un par de afios y eso
hace que ya puedan cruzar los mega buques( los PostPanamax) que tiene un
calado de 14 y 15 metros, ya pueden cruzar del atlantico al pacifico, ya pueden
venir acé al sur pero claro esos barcos no pueden entrar a Guayaquil, muchas
veces cuando tienen carga ecuatoriana van al Callao y esa carga ecuatoriana tiene
g hacer transbordo y vienen en barcos mas pequefios aca a Guayaquil, pero igual
es facil entender que los costos son mas altos porque estd haciéndose un
transbordo”.

“En el afio 2013 o0 2014 presente DP World asociado con el grupo Nobis la
propuesta para construir el Puerto de Aguas Profundas en Posorja, ahi hubo un
analisis, una discusion de que si el puerto debe ser en Posorja, es en el mismo
terreno que iba construir Maersk hace 7 afos, entonces el gobierno analiza, hace
un estudio portuario , hay expertos espafioles y cubanos que dan su opinién, otros
decian que era en otro lugar menos en Posorja, hasta que finalmente el gobierno
aprueba la ley de la alianza publico/privada, y este es un mecanismo que ayuda a
gue los inversionistas vengan y puedan hacer proyectos a su costo a y a su riesgo,
es decir el Estado antes construia puertos, carreteras, aeropuertos, pero con un
cargo al presupuesto general del Estado con el riesgo del Estado, la ley de las
alianzas publicas/privadas permite que el inversionista lo que ponga, el pierda,
0sea a su riesgo ,como es un servicio publico el Estado debe tener lineamientos,
controlar que las tasas no sean muy altas pero no invierte nada, por eso fue mi
entrada , yo entré a Autoridad Portuaria de Guayaquil en enero del 2016, la ayuda

gue me pidieron fue de que evalle el proyecto para ver si efectivamente era o no
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viable, si las condiciones eran buenas para la construcciéon del puerto, tuve ayuda
de varios profesionales en varias areas, en temas portuarios, financieros, logistico
etc. hicimos la evaluacion y lo que tratamos es que se puedan realizar las
inversiones con la confianza de que el Estado iba a respetar los contratos a los
accionistas, porgue siempre los accionistas quieren invertir pero tratar de que sea
seguro y no tener problemas con el gobierno, hubieron algunas variables que se
discutieron como por ejemplo el plazo, el plazo de concesion de CONTECON fue
de 20 afios, ellos solicitaron y se le concedio un plazo de 50 afios, a esa concesion
todas la inversiones que se realicen hasta el término del contrato se revierten al
Estado, es decir, cuando CONTECON deje de ser concesionario en el afio 20 ,
todas las inversiones gue ellos realizaron pasan a ser del Estado, es el mismo caso
para DP World, todo el puerto las inversiones, la maquinaria pasa a ser propiedad
del Estado en el afio 50, hay un cronograma de inversiones, al principio en el tercer
afo, luego en el afio 10 luego reinversiones en el afio 20, cada cierto tiempo debe
renovar maquinaria, tecnologia, equipos, porque no hay maquinaria que dure 50
afos, entonces en el afios 50 se revierte todo al Estado, y esa fue una de las
discusiones, porque decian que es mucho tiempo, para ellos se hizo una analisis
financiero donde basicamente de pensaban dos cosas ; 1 los ingresos que iba a
tener el Estado, los impuestos, beneficios en el tema laboral, plazas de trabajo
directa e indirecta, es decir se analizaba que ganaba el pais, pero también desde
el punto de vista de ellos, ellos obviamente queria que sea rentable, querian ganar
plata, SENPLADES a través de un lineamiento recomendaba utilizar la tasa de 12%
de rentabilidad, para inversionistas lo cual académicamente es ildgico que siempre
se utilice una tasa de descuento que sea la misma para todo tipo de negocios,
porque si uso la misma para todo tipo de negocios eso conceptualmente esta mal,
porque la tasa de rendimiento debe estar asociada al riesgo, las actividades que
son mas riesgosas deberian tener una TIR mas alta y las actividades menos
riesgosas deberian tener una TIR mas baja, pero aca SENPLADES decia que
todos deben manejarse bajo esa tasa, entonces ahi analizamos el proyecto con
rentabilidad 12 y nos daba 13.7 y con eso se quedo. El otro tema que se discutio
fue el tema de las tarifas, la autoridad portuaria aprob6 y aprueba las tarifas de los
concesionarios, pero este tarifario que aprueba es un tarifario maximo, es como
cuando e establece el PVP, pero las empresas no venden al PVP, depende del

volumen y el cliente, en términos generales el precio promedio real siempre va a
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ser mas bajo que la tarifa maxima, a pocos le han de vender a la tarifa maxima,
generalmente se hace descuento a cliente buenos, entonces la discusion fue g DP
World pidié que se le autorice un tarifario de 20% por encima del tarifario normal,
hubo una discusién y fue bastante criticado, pero tenia sentido porque es un
tarifario méximo y suena préactico porque si DP World se queda muy arriba en su
precio frente a CONTECON que es lo que va a hacer el cliente. Se va air a
CONTECON, entonces comercialmente a DP World no le conviene, pero DP World
lo que justificaba era, a mi puerto van a llegar barcos mas grandes obviamente
hablando en economias de escalas, a ellos les resulta beneficioso por que
disminuyen sus costos, ellos van a estar dispuestos a pagar un poco mas de lo que
cobra CONTECON, no mucho mas, pero si un poco mas porque van a venir
cargados, que si entran a CONTECON no van a entrar 100% cargados, tenia l6gica
porque estd dando mas facilidades, mas calado pero cuesta un poco mas, y si no
esta dispuesto a pagar no va a venir y eso me perjudica y se les autorizo, entonces
lo que autorizamos nosotros no es el precio que va a cobrar CONTECON o DP
World por que CONTECON tiene también su tarifario, si no lo que autorizo
Autoridad Portuaria es el tarifario maximo, en otras palabras méas de esto no podian
cobrar, esto se aplicaba para CONTECON y DP World, lo otro que también se
discutio es el pago que iba a hacer DP World por el movimiento de carga,
CONTECON nos paga dos rubros un valor fijo y un valor variable, el variable esta
en el 9 % de todo lo que ellos facturen deben entregar a Autoridad Portuaria, todas
estas cosas que les estoy diciendo se tomaron como decisiones en el analisis
financiero porgue se manejaban las variables para que el estado tenga ingreso
fuertes y que no vaya a ser tan alta la rentabilidad del accionista , entonces lo que
se decidio fue que no se le iba a cobrar un valor fijo a DP World y el variable iba
escalonado hasta llegar al 5%, y no al 9% y todos se cuestionaban esto, entonces
CONTECON reclam6 y mando una carta preguntando por qué. Cuando se hace la
concesion al CONTECON en el afio 2007 ahi ya habia puerto, muelle, carga, y
claro CONTECON ha hecho inversiones, pero ya era un negocio en marcha donde
simplemente Autoridad Portuaria entregoé la llave y dijo manéjalo, ahora con el
puerto de Posorja es diferente porque si ustedes han avanzado para all4 pueden
ver que no hay nada, no hay puerto no hay muelle no hay carga no hay clientes no
hay absolutamente nada ,el Estado no esta dando nada, en el caso de CONTECON

yo le di el espacio fisico, eso era del Estado, por lo tanto no puede ser comparado,
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entonces no pueden decir por qué le estan cobrando menos a DP World, porque a
CONTECON le di un negocio en marcha, con activos del Estado, a DP World no le
estoy dando nada, de hecho el terreno es de ellos, el gobierno le dio muchisimo a
CONTECON, un negocio en marcha y lo ha manejado muy bien, ha invertido y todo
pero no es comparable por qué a CONTECON le cobra el 9% y a DP World el 5%
y no le ha dado nada, ellos estdn construyendo la carretera esta dentro de su
proyecto, van a cobrar un peaje, pero si se ubican la carretera de Playas a Posorja
es una carretera muy angosta de dos carriles, muy sinuosa entonces es imposible
gue se utilice esa carretera para carga pesada, entonces ellos hacen una carretera
de aproximadamente 40 kms, no por el perfil costanero y van a cobrar un peaje y
claro el turista o la persona que tenga carro si quiere utilizar esa carretera debe
pagar peaje porque va a ser una super avenida y si quiere ir sin pagar que vaya
por la carretera antigua, pero los contenedores ellos deben ir por la carretera nueva
y pagar peaje, y de lo que les podria decir esa fue la discusion mas fuerte el tema
del plazo, las tareas, las inversiones que ellos querian mas plazo pero se las
acortamos para que se lo mas pronto posible, entiendo que ya estan en la carretera,
ya estan construyendo el puerto para comenzar las operaciones en junio o julio del
proximo afio, y el Gltimo tema que fue bien discutido fue la restriccién principal que
existe en CONTECON una formacion rocosa en la entrada del canal de Guayaquil
gue se los conoce como goles que por mas que se drague impide que la
profundidad maxima de 9,60 se la pueda ampliar y como eso esté antes del puerto
de Posorja, entonces Posorja dijo que a pesar de tener una profundidad de 15
metros si tengo esa formacion rocosa los barcos no van a entrar, lo que ellos
solicitaron y estan haciendo en un nuevo canal, no por los goles si no uno mas
abierto al mar para tener una canal de 15 metros de profundidad, es importante
recordar que si hay un barco que una el canal de CONTECON debera pagar a
CONTECON Yy si pasa por Posorja debera pagar a DP World, eso basicamente
ahora ya el tema de si es 0 no beneficioso , el andlisis que se hizo fue de que si no
se hacia nada si no se aprobaba la concesion de DP World, yo digo que el puerto
de Guayaquil esta condenado a seguir cada vez mas su volumen porque el negocio
internacional va cada vez mas en sentido de utilizar barcos mas grandes por
economias de escala, porgue si pongo m mercancia en un barco mas grande me
va a costar menos que en un barco pequefio, entonces esa restriccion hace que

sea necesario la construccion de un puerto de mayor calado, de hecho yo creo que
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esto debié haberse hecho mucho mas antes, en la primera etapa solo entrara un
solo buque ya para la segunda etapa que sera para el afio 3 0 5 se construira la
segunda etapa, en total de longitud tendran 750 metros, para cuando tengan mayor
movimiento van a hacer la segunda inversion, ya que para la primera etapa tuvieron
un plazo de 3 afios , y creo g es necesario porgue Si huestros vecinos no hacen
nada nosotros tampoco hacemos nada, si Peru lo hizo hace algunos afios ha tenido
una ventaja importante, debemos recordar que el puerto de Callao era mucho mas
pequefio que el puerto de Guayaquil y ahora el puerto de Callao es uno de los mas

importantes de la region”.

1. ¢El contrato firmado con DP World fue un contrato de delegaciéon o
concesibn, podria explicar la diferencia? ¢Bajo qué figura legal se aplic6?
“Fue criticado el tema de que se designo sin concurso, esto es factible
cuando hay una presentacion como empresa publica/privada, para ello el gobierno
ya habia aprobado la ley publica/privado. En esa ley ya se podia contratar
empresas publicas, empresas de gobierno, entonces cuando hace la presentacion
DP World ellos hacen la presentacion como empresa de gobierno de Dubai y
obviamente se le pide toda la documentacion que respalde que es una empresa
publica y cuando forman la empresa la empresa local de naturaleza privada
ecuatoriana. DP World Posorja fue la empresa que firmo el contrato y esta es una
empresa privada ecuatoriana, el 80% de esa compaifiia es propiedad de DP World
que es una empresa publica de Dubai y el 20% fue un trato con consorcio Nobis.
Entonces nosotros hacemos la consulta al Procurador General del Estado para
saber si era aplicable o no el argumento de que si era una empresa publica del
extranjero se podia negociar directamente, nosotros en el tiempo que estuve yo
incluso antes no recibimos nunca una oferta de ninguna empresa privada excepto
DP World. Hubo luego quejas de algunas empresas entre ellas CONTECON en el
sentido que no se permitié participar a nadie mas y yo mas bien les decia porque
no presentaron ustedes una propuesta porque si hubiesen presentado una
propuesta la hubiera analizado, en cambio DP World si presento la propuesta vy el
Procurador General nos dijo que podemos aplicar la ley en el sentido de que DP
World es una empresa de naturaleza privada ecuatoriana, el 80% de esas acciones
pertenecen a una empresa publica de Dubai, aplica el hecho que estoy contratando

a ser el accionista mayoritario , si hubiese sido 50 y 50 no hubiera podido ser”.
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2. ¢Por qué alos puertos de Manta y puerto Bolivar que son publicos se
le aplico la concesién y no la delegacion directa?

“Como y les expliqué antes no hubo la oferta de nadie mas que de DP World
y a través de la consulta al Procurador General se permitio la delegacién directa a
DP World Posorja que es una empresa publico-privada, que cumplo con todos los
parametros legales en nuestro pais. Si en Manta o puerto Bolivar se tendria que
construir un nuevo puerto, se recibiria ofertas, pero si solo lo hace una empresa
obviamente pasaria lo mismo siempre y cuando cumpla con todos los
requerimientos”.

3. ¢,Cuél considera el principal acierto que se consiguié con el contrato
de CONTECON en temas de infraestructura portuaria? — ¢Cree usted que es
suficiente, estuvo bien o aun falta méas inversion?

“Yo no estuve en la firma del contrato, cuando estuve lo administré pero en
lo que revisamos CONTECON ha cumplido y yo digo que ha invertido mas en
infraestructura de lo que ellos habian propuesto y tiene sentido porque realmente
ellos han hecho crecer muchisimo el comercio, ellos recibieron un puerto que lo
manejaba Autoridad Portuaria muy ineficientemente y con muchos problemas
legales, con estibadores, ésea muchos problemas operativos, ellos lo han
manejado muy eficientemente, ahora menos pero a un nivel de eficiencia muy alto,
inversiones y equipamiento de Ultima generacion, inversion en grdas, inversion en
tecnologia e inversién en seguridad, yo ahi tengo que reconocer y se lo he dicho a
ellos que efectivamente han hecho una inversién que autoridad portuaria no habria
podido hacer”.

4. ¢,Qué aspectos aun no han sido corregidos en materia de
infraestructura portuaria, y por qué? - ¢cOmo se podria mejorar la
competitividad del Puerto Maritimo?

“Lo unico es la restriccion del canal de navegacion, es un tema que entiendo
gue el alcalde esta precisamente lanzando un concurso, sin embargo yo creo que
es un poco complicado porque las dragas que trabaja con limo o material flojo son
diferentes a la dragas que trabajan para rocas, 0sea no es que es la misma, son
dos tipos de draga diferentes, cuando se dice voy a dragar todo el canal,
empezando hay que venir y hacer un trabajo muy puntual y eso econémicamente
€S muy oneroso, 0sea traer la draga cuesta bastante y venir a solo hacer eso

porque luego no va a poder trabajar en el canal porque para el canal necesitas otra
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draga, venir solo a hacer eso y luego irse eso es econémicamente super caro, que
si fuera la misma draga que viene desde la entrada de los goles hasta CONTECON
son 90 kilometros, que venga y haga todo el trabajo es diferente a que una sola
draga venga y haga el trabajo de las rocas y se vaya. Si se trabaja con el tema de
los goles yo creo que, si se pudiese llegar a 11 metros hasta 11,5 metro, no creo
gue se llegue a 15 porque hay zonas que son muy angostas y no puedo hacer las
ludes tan pronunciadas. En esos 90 kildmetros son alrededor de 8 o 0 puntos
criticos que por ser muy angosto es muy dificil irse muy abajo técnicamente”.

5. ¢Bajo el principio de equidad tributaria, por qué a los terminales
portuarios que estan alrededor de CONTECON no les cobran latasa de
contraprestacion del Estado?, que es de 1.25% para CONTECON
“Ese es un muy buen punto, yo di mi opinién y lamentablemente no dependia

de mi sino del ministerio, lo que dije fue que si se les deberia cobrar, no la parte

canon fijo, les explico, la parte canon fijo es algo como una especie de alquiler que
paga CONTECON, es decir yo te doy el puerto con el muelle pero tu pagame un
alquiler, y el variable es un tema de volumen de negocio mientras tu vendes mas
le das un poco mas a al Estado , y yo decia en el caso de los puertos privados ellos
no pagaban canon fijo y yo digo que esta bien, porque esas empresas hicieron sus
propios muelles, ellos invirtieron en infraestructura y no deberian pagar alquiler por
gue ellos hicieron los puertos pero si deberian pagar una contraprestacion variable,
ellos pagaban un valor pequefio a la subsecretaria de puertos pero no pagaban
nada a la APG, entonces yo digo es un tema politico, porque Autoridad Portuaria
no tenia, digamos la autoridad suficiente como para poder poner este nuevo rubro

y obviamente siempre se quejaban los puertos privados de que habia esa intencion

de cobro pero nunca se dio nada, por ejemplo, CONTECON paga un valor variable,

un 9% e igual el tema de la restriccién por el calado es para todos ellos, no solo
para CONTECON".

6. De acuerdo a nuestra investigacion, se dice que el Estado recibe una
contraprestacion por cada contenedor que es de 1.24 del tarifario de
servicios que se utilizan en el Puerto Maritimo de Guayaquil, podria
explicar un poco esafigura: ¢aqué se debe esa contraprestacién? ¢ Cuanto
es el monto que recauda en promedio anual el Estado?

“Ya no se cobra asi, antes se cobraba por contenedor, pero en el afio 2013
se hace un adendum modificatorio al contrato original y se llega al a acuerdo de
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como era un poco complicado estar contando los contenedores, el barco etc.
Simplemente se cambi6 a un porcentaje de la facturacion total cada mes que es el
9%, en mi época CONTECON pagaba alrededor de un millébn mensual, alli ya se
aplicaba el 9%”.

7. Cuales son los términos y condiciones del contrato con los terminales
privados autorizados por la APG.

“No, nosotros no los autorizamos, eso lo autorizaba la Subsecretaria de
Puertos directamente, por eso digo que hasta legalmente era muy fragil, porque no
habia un contrato de concesién como con CONTECON o como DP World, bueno
en el caso de DP World, era una alianza publico/privada pero aca no, aca solo hay
un permiso y son permisos de hace 30 afios, 6sea muchos afios y asi como te doy
el permiso en cualquier momento te lo puedo quitar, ahi también di una
recomendacion y es que deberia haber un contrato, una delegacién o algo parecido
para que sea algo mas formal juridicamente hablando y repito APG no tenia
ninguna injerencia sobre los terminales privados”.

8. ¢Qué opina usted acerca de la construccion del Puerto de Aguas
Profundas de Posorja? ¢Es una amenaza o una oportunidad para
CONTECON? Argumente su respuesta.

“Yo creo que son complementarios y finalmente siempre va a ver una
interseccion donde van a competir, competirdn comercialmente y creo que es
bueno, porque es malo que en un mercado esté uno solo, CONTECON compite
con los privados y CONTECON tiene la ventaja que justamente esta aqui, 6sea
esta en el mercado, en cambio DP World esta en Posorja, si bien ellos van a poder
dar servicios a buques de mayor calado por lo tanto las economias de escala les
ayudan en sus costos, sin embargo todo ese transporte va a tener un costo desde
Posorja a cualquier parte del ecuador, y CONTECON tiene la ventaja de que mucha
de la carga que llega a nuestro pais se queda aqui en Guayaquil y por lo tanto hay
un costo de transporte menor, y claro van a ver una afectacion pero de eso se trata
de que puedan competir y ojala que mas bien eso sea beneficioso para los

usuarios”.
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9. ¢En su experiencia como autoridad qué pasara con CONTECON? que
soluciones podrian plantearse paraincrementar la competitividad del Puerto
Maritimo, algunas se estan ejecutando o estan solo en proyecto?

“Yo digo que deben concentrarse en los barcos con los cuales trabajan
actualmente, los cuales no son los de mayor calado, ya que no va a poder competir
con barcos post Panamax, va a tener que competir con barcos que tengan un
calado 9,50 9y justamente ahi CONTECON tiene un ventaja porque esos barcos
no van a llegar a DP World por que va a ser mas costoso, 6sea DP World va a ser
ventajoso para los barcos grandes pero para los pequefios va a ser muy costoso
llegar a DP World, CONTECON debe enfocarse en ese nicho de mercado que

todavia tenemos para largo, no somos China no somos Brasil ni EEUU”.

FORMATO DE ENTREVISTA
DIRIGIDO A: Ernesto Martinez — GERENTE DE VENTAS DE DPW

1. ¢(Cudl seralacontribucién de DPW al desarrollo del comercio exterior del
Ecuador, con la construccién el puerto de aguas profundas de Posorja?

“‘Nuestro puerto de aguas profundas permitira mayor conectividad y
permitira que estemos conectados a una globalizacién actual, el Ecuador hoy
en dia tienes unos puertos operativos ,puertos que han venido trabajando
eficientemente desde nuestro punto de vista nosotros tenemos una eficiencia
diferente que le podremos ofrecer al Ecuador y que son basicamente barcos
de gran calado, barcos de mayor tamafio barcos que ya estan operando en la
Costa del sur de Suramérica y que podrian arribar al Ecuador , basicamente
eso.

Al ampliar las opciones nosotros somos una opcion de economia de
escala para que navieras nos vean como una opcion de llegar directamente
con barco de mayor tamafio, mayor capacidad, donde la capacidad pueda ser
efectivamente utilizada al mayor porcentaje 90% y a 100% y puedan realizar

su giro de negocio que ellos desarrollan o realiza”.
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2. ¢Como evaluaria los avances en la construccion del nuevo terminal en
Posorja? favor argumente su respuesta desde la Optica logistica
operacional.

“‘Nosotros actualmente tenemos una fotografia estamos por el 45%
somos 4 proyectos en 1 que estamos actualmente realizando. un carretero de
21 km, un dragado de 21 millas nauticas , 39km aproximadamente , un dragado
gue permitira que las grandes naves lleguen a Posorja , la terminal en si que la
estamos desarrollando actualmente en 2 fases , fase | y fase Il y el parque
logistico con ambiente sede (desarrollo econdémico lo que considera con
beneficio arancelario , tributarios ) esa aparte dura la va a tener el parque
logistico que cuenta con 100 hectareas aproximadamente, nuestro espacio
completo es de 350 hectareas y estariamos desarrollandola poco a poco pasa
por paso” .

3. ¢Ensu opinién, existe una situacién de competencia o cooperacion entre
el Puerto de Guayaquil y la nueva terminal de Posorja? ¢(Cémo Usted?
estima se distribuira la carga entre los dos terminales?

“La situacion del puerto de aguas profundas con el puerto de Guayaquil
serd complementaria seguiremos recibiendo la misma carga y efectivamente
somos un puerto multipropésito recibiremos barcos con mayor calado, mayor
dimensién y estariamos hablando de los NeoPanamax barcos que necesitan
que estén equipados con tecnologia de punta, podremos hacer trasbordos y
con la carretera nos ahorremos mucho tiempo en cuestion de logistica. Desde
un principio sabiamos que nosotros vamos a cooperar con el Puerto de
principal”

4. ¢Cual ha sido el monto de la inversion hasta la presente fecha y cuanto
serd el valor de inversion total al final del proyecto? Explique, ¢La
inversion es publica o privada?

“El monto de la inversion total es de $1.200°000.000 en los 50 afios de
DP Word Posorja y actualmente hay un avance del 45% de la primera parte,
en junio del 2016 se inici6 la construccion del proyecto que incluye: la carretera,
terminal, Canal de acceso y zona logistica teniendo en cuenta que contamos
con un calado de 16.5 m actualmente y estimamos que la finalizacion proyecto
es de 2 afos, estariamos iniciando nuestro funcionamiento para julio del 2019.

La inversion es una alianza publica y privada”.
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5. ¢Cree Ud. que aumentara el volumen del comercio exterior ecuatoriano
con la construccién del nuevo puerto? ¢Cual es su prondstico? ¢Qué
factores influenciaran positiva y negativamente?

“Como lo mencioné anteriormente si porque tiene mayor conectividad,
tendremos barcos que puedan arribar directamente a Ecuador con mayor
dimension y mayor capacidad y eso hara que el comercio mundial incremente
el volumen de carga del comercio exterior ecuatoriano y eso nos convendria
mucho porque podremos mejorar una parte de la economia del pais”.

6. ¢Cudl cree Ud. que serd la situacion del Puerto de Guayaquil una vez que
se inicien las operaciones en Posorja? Esto en relacion a temas de
movimiento de carga, tarifas, nivel de inversion, mejoramiento de
infraestructura portuaria, etc.

“La situacion del puerto de aguas profundas con el puerto de Guayaquil
ser4 complementaria seguiremos recibiendo la misma carga y efectivamente
somos un puerto multipropdsito recibiremos barcos con mayor calado, mayor
dimensién y estariamos hablando de los NeoPanamax barcos que necesitan
que los puertos donde arriben estén equipados con tecnologia y con la
infraestructura adecuada y necesaria podremos, hacer trasbordos, con la
carretera nos ahorremos mucho tiempo”.

7. ¢Se consideran como una amenaza o una oportunidad para el desarrollo
portuario regional Andino (Colombia, Ecuador, Pera)?

“Sera uno de los puertos mas relevantes de la Costa oeste sur de
América y colocara al Ecuador a la par con el crecimiento portuario que se esta
desarrollando en la region y podra competir con los otros puertos de la region
y paulatinamente se ira incrementando el comercio mundial.

Nosotros como puerto estamos en 7 paises, 13 terminales, por lo cual
temas de desarrollo y puertos de agua profunda lo sabemos realizar y las
navieras saben operar en aguas profundas porque lo hacen en Pera, Colombia,
Panama, chile en otro lado de la costa por lo cual hoy ofrecemos al Ecuador
esta oportunidad del mismo tipo de puertos que tu llegas, también puedes llegar
acé a Posorja directamente”.

8. ¢CoOmo ve Ud. la situacién del negocio maritimo a nivel regional
internacional? ¢Cual es su prondstico hacia sobre la actividad a futuro?

¢Y qué sucedera hasta el 2025 en cuanto a fusiones y alianzas navieras?

55



10.

11.

“El negocio maritimo es una conexion mundial por aqui se mueven
muchas economias de escala, Ecuador sera atractivo para que navieras nos
vean como una opcién de llegar directamente con barco de mayor tamario,
incrementa la capacidad. Asi seremos un Hub entre los puertos y hasta
podremos competir con los demas a un nivel mas competitivo
internacionalmente”.
¢Conforme a nuestra investigacion el Estado recibird una
contraprestacion por cada contenedor que mueva el puerto de Posorja,
podria explicar esafigura? ¢ En qué consiste esa contraprestacion? ¢ Cual
sera monto estimativo anual que recibiré el Estado ecuatoriano?

“‘No podria decirle cual sera la contraprestacion porque en estos
momentos no tenemos cifras esa parte lo maneja el area financiera, ademas el
puerto de Posorja entra en funcionamiento en julio del afio préximo.

DP World Posorja es un puerto que esta siendo construido por DP World
por lo tanto la contraprestacion sera de menos, tenemos un contrato de 50 afios
de concesion y al final de ese periodo todo se revierte, es decir todo pasara a
ser del estado, sin embargo, si se llega a un acuerdo y se nos solicita seguir en
la concesidén por otro periodo seguiremos trabajando de la misma manera que
lo estamos haciendo”.
¢,Como se calcularan las tarifas portuarias? ¢ Seran competitivas? ¢como
se aplicaré el tarifario a las naves?

“DP World al igual que el puerto de Guayaquil y otros puertos que estén
en la zona de desarrollo portuario, tendra un tope de tarifas que obviamente
seran medidas de acuerdo a mis costos, mis gastos y a la demanda que se
vaya dando poco a poco. en estos momentos no tengo las tarifas exactas que
se aplicaran cuando ya entré en funcionamiento la primera fase de DP World
Posorja que obviamente iremos de a poco como no tenemos la experiencia
agui y siempre estaremos dando un paso adelante en comparacion a los que
estén en la zona de desarrollo portuario”.
¢, Qué opina usted sobre el puerto de Manta, Puerto Bolivar, ¢ Esmeraldas
serdn competencia para DPW o existird cooperacion inter portuaria?

“Cada puerto tiene competencia de acuerdo al sector donde esta
ubicado claro que el 96% de la carga nacional se maneja en Guayaquil, sin

embargo, estos puertos satisfacen la demanda segun sus necesidades el
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12.

puerto de Manta al sector pesquero, Puerto Bolivar al sector bananero, y
Esmeraldas al sector automotriz se conecta con Quito por estar mas cerca de
su ubicacion”.
¢,Qué opina usted sobre las alianzas publica — privada para el
funcionamiento portuario nacional, han sido beneficiosa o problemética
para World?

‘La alianza publica privada permitira al pais llevar a otro nivel de
economia ya que alrededor del puerto de Posorja desde ya se hacen estudios
con empresas que entraran en funcionamiento en los proximos afos y le dara
un valor agregado a esta zona.

No hay una problemética porque DPW es una oportunidad, ya que es un
macro modelo que por primera vez se crea en Ecuador que en los proximos
veremos reflejados la productividad donde tendremos competencia con las
Ameéricas por ejemplo el cono sur, entre otros

Muchas empresas estan interesas en nuestro proyecto multipropaosito.

Ademas, el MIPRO esta haciendo estudios para crear nuevas oportunidades”.

Conclusiones:

El contrato firmado con DP World fue uno de los temas de mayor discusiéon y
analisis del presente estudio. A través de las entrevistas se evidencio que su
aprobacion fue delega a través de la ley publico/privada segun Registro
Oficial Suplemento 652 de 18-dic.-2015, Se trata de una empresa publica en
su pais de origen, al llegar a Ecuador se cre6 la empresa DP World Posorja,
esta empresa privada ecuatoriana, cuya propiedad en un 80% es propiedad
de DP World y el 20% pertenece al Consorcio Nobis esto es posible de

acuerdo a lo establecido en el articulo 35 de la mencionada ley.

En cuanto a infraestructura portuaria en el Puerto de Guayaquil, aun no se
ha conseguido concretar el tema del dragado, ya que se requiere emplear
dos tipos de dragas, lo cual resulta muy costoso, esto por las distintas clases
de materiales que se encuentran en el fondo del rio, existiendo 90 kildbmetros
de distancia que deben ser cubiertos y en los cuales existen hasta 8 puntos

criticos en los cuales el trabajo técnico es muy complicado de realizar.
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Actualmente no se cobra por cada contenedor ingresado, ya que desde el
2013 se efectué un adendum modificatorio en el que se establecid un
porcentaje de la facturacion total mensual, que se determind en un 9% de
todo lo facturado, ademas. Resulta importante indicar que la Autoridad
Portuaria de Guayaquil con los terminales privados ha otorgado un permiso
de funcionamiento, lo cual puede ser retirado sin el concesionario no cumple
con los aspectos establecidos.

El Puerto de Posorja es una competencia desde un punto de vista general,
pero al analizarlo, este se vuelve complementario al Puerto de Guayaquil, ya
que el primero de estos dara servicios a buques de gran calado, mientras que
el Puerto de Guayaquil podria atender a embarcaciones de menor tamafio

con otro tipo de necesidades.
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Capitulo 4. Diagndstico Situacional

Caracteristicas esenciales

Dentro de los siguientes numerales se presentan cada uno de los aspectos
gue posee el presente estudio, siendo estos la base para la elaboracion del
respectivo diagnastico situacional del Puerto de Guayaquil.
Hallazgos preliminares

Con la informacion recabada de entidades publicas y privadas se ha podido
determinar los siguientes hallazgos preliminares:

e El Puerto de Guayaquil es la terminal maritima de mayor importancia en el
Ecuador por sobre los ubicados en Manta, Esmeraldas y Bolivar, superando
con sus cifras a estos tanto en TEUS como en toneladas métricas que son
exportadas e importadas en sus instalaciones.

e La competitividad de los puertos se encuentra directamente relacionada con
la gestion y visidbn que poseen los gobiernos, asi como en la eficiencia que
logren las empresas que desarrollan sus actividades en estos y finalmente
en la infraestructura que se posee para ofrecer servicios de acuerdo a las
demandas del mercado.

e En la actualidad el Puerto de Guayaquil atraviesa por un momento crucial,
ya que con la llegada de los barcos de carga Post Panamax, sus
instalaciones deben mejorarse para atender esta demanda, siendo el Puerto
de Aguas Profundas de Posorja el destino de estos, si con el paso del tiempo
no es innovado.

e El futuro del Puerto de Guayaquil se muestra positivo en relacion con su
capacidad frente a los demas puertos del pais que existen actualmente,
debiendo mejorar para encontrarse en similares condiciones al Puerto de
Aguas Profundas a ser inaugurado en Posorja.

Es entonces que dentro del presente capitulo se busca determinar si se
estan dando las condiciones adecuada tanto en el ambito logistico como financiero
para que el Puerto de Guayaquil pueda desarrollar sus actividades cumplimento la

demanda del mercado internacional.
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Enfoque y objetivos

El diagnéstico situacional del Puerto de Guayaquil se encuentra enmarcado
en la determinacion de la competitividad que posee la terminal en términos de
transporte de TEUS, asi como en toneladas métricas. Los objetivos por cumplir, asi

como la accién que los hara posibles son los siguientes:

Tabla 3.
Obijetivos

Objetivos
Determinar la situacion actual a nivel macro y micro de la gestion que efectia
CONTECON.
Analizar los factores de competitividad por medio de una comparacion con otros
puertos de la regién del pacifico sur.
Disefiar los procesos que permitan mejorar la gestion logistica y la gestion
financiera de CONTECON.
Establecer las acciones de monitoreo y control necesarias para mantener los

resultados conseguidos.

Generalidades del Puerto de Guayaquil

En el presente numeral se detallan los aspectos que conforman al Puerto de
Guayaquil en lo relacionado con la gestion que desarrolla CONTECON, pudiendo
determinar las actividades que cubre en cada una de las terminales que se
encuentran a su cargo.

Antecedentes.

Guayaquil se ha constituido a lo largo de su historia como una ciudad
portuaria de gran importancia dentro de Sudamérica, esto debido a su privilegiada
ubicacion geografica, su comercio y sus astilleros; se puede indicar que desde 1950
el desarrollo portuario de la ciudad empezé, esto por medio del Decreto Ley de
Emergencia que dio nacimiento a la Autoridad Portuaria de Guayaquil y que dio pie
a la construccion del Puerto Maritimo.

Con la creacion de la Autoridad Portuaria se abrié una licitacion internacional
para que lleguen empresas constructoras extranjeras y se construyan las
instalaciones del Puerto Nuevo, lo cual estuvo a cargo de la compafiia Raymond
International; pero es para el 2007 que la empresa CONTECON se hizo cargo del

puerto guayaquilefio (Contecon Guayaquil S.A., 2018).
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CONTECON.
CONTECON cuenta con las siguientes certificaciones que le permiten su
funcionamiento y competitividad a nivel mundial:
ISO
Por medio de esta certificacion se puede garantizar un servicio de excelencia, la
Terminal Containers y Multipropdsito del Puerto Libertador Simon Bolivar, a traves
de su Operador Portuario CONTECON Guayaquil S.A. (CGSA) posee un Sistema
de Gestion Integrado (SGI), el mismo que cuenta con las siguientes normas:
« Sistema de Gestion de Calidad: ISO 9001.
« Sistema de Gestion Ambiental: ISO 14001.
o Sistema de Gestidon de Seguridad y Salud Ocupacional: ISO 18001.
« Sistema de Gestion de la Seguridad de la Cadena de Suministro: ISO
28000.
Cdédigo pbip (isps code)
Esta norma permite cumplir con los estandares de seguridad, esto con el propdésito
de proporcionar un marco regulatorio y consistente para evaluar riesgos, y evitar
que, por medio de los buques, instalaciones, cargas y pasajeros, se cometan
atentados terroristas empleando como via al transporte maritimo, por medio de esto
se cumplen con las medidas de seguridad exigidas mundialmente.
BASC
Esta es una alianza empresarial internacional que promueve un comercio
seguro en cooperacién con gobiernos y organismos internacionales, contribuyendo
con el fortalecimiento de los estandares de seguridad y proteccion del comercio
internacional.
Certificacién ecuatoriana ambiental punto verde
El puerto cuenta con servicios y tecnologias amigables con el ambiente,
optimizando recursos y reduciendo la contaminacion, esto por medio del proyecto
de produccion mas limpia denominado “Reduccion por la electrificacion de las
grias RTG 04 y RTG 06” lograndose disminuir el consumo de diésel a solo un

94.72% en la utilizacion de filtros y en un 70.74% en el consumo de lubricantes.
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Mision
Contribuir con el crecimiento del Ecuador brindando servicios portuarios de
nivel Internacional, con adecuados valores de rentabilidad y efectuando las

acciones con responsabilidad social.

Visién
En el 2017 CONTECON sera una empresa generadora de valor para sus
clientes, rentable para sus accionistas, y contando con un capital humano
competente, procesos eficientes y tecnologia de vanguardia; ademas de ser
responsable con sus colaboradores y el pais.
Valores
Los valores con los que la empresa desarrolla sus actividades no son
negociables y la regiran en todo momento.
e Honestidad
¢ Integridad
e Vocacion de Servicio
e Sentido de Urgencia
e Disciplina
e Respeto y Cuidado
e Alegria
Conformacién del sector portuario de Guayaquil
El sector portuario de Guayaquil se encuentra conformado por los siguientes
elementos:
e Terminal Portuaria Guayaquil
e Banapuerto,
e Trinipuerto.
Mientras que las tarifas que son cobradas en cada una de estas

dependencias son las siguientes:
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Tabla 4.
Tarifas CONTECON 2018

Tarifas CONTECON 2018

Servicios Unidad Tarifa actual
Consolidacion (Cntrs Exportacion) $ (Teu) 135,66
Transferencia Carga de Banano (Gate to Ship) $ (Ton) 6,79
Recepcién de Contenedores de Exportacion  $ (Box) 39,13
Operac. Aforo/Inspeccion (Cntrs Exportacion) $ (Box) 110,36
Porteo de Contenedores de Exportacion $ (Box) 45,64

Conexion y Energia (Cntrs Refrigerados de $ (Box/Hora) 3,75

Exportacion)

Nota: Tomado de” Informacién acerca de la administracion del Puerto Maritimo de Guayaquil” por
CONTECON Guayaquil, 2018. Las tarifas de CONTECON han sido revisadas y aprobadas por los

entes de control.

Andlisis PEST del Puerto de Guayaquil

A continuacién, se lleva a cabo un andlisis PEST del entorno en el que se
evidencian cada uno de los factores externos que poseen algun tipo de relacion y
generan repercusion a las actividades que viene desarrollando y que efectuaria el
Puerto de Guayaquil.

Factores Politicos.

Dentro de los factores politicos se toman en consideracion las distintas leyes
gue rigen el sector portuario ecuatoriano y que condicionan y protegen el desarrollo
de las actividades en los puertos maritimos del pais.

Ley de Puertos.

Esta ley se encarga de establecer que todas las instalaciones portuarias del
Ecuador, maritimas y fluviales, asi como las actividades relacionadas con sus
operaciones que efectien organismos, entidades y personas naturales o juridicas
se encontraran regidas por las disposiciones contenidas dentro de esta normativa
(Asamblea Nacional, 2016). Los articulos que se relacionan con el presente estudio
son las siguientes:

e F) Supervisar el cumplimiento de la programaciéon anual de actividades
aprobadas por el Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos, la

construccion de nuevos puertos y la ampliacion de los existentes;
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e J) Conocer y estudiar las estadisticas mensuales de operacion y
rendimiento, los balances anuales y otros documentos que obligatoriamente
presentaran a su consideracion, las respectivas Entidades Portuarias.

e |) Velar por el principio de autoridad, responsabilidad y disciplina de los
puertos nacionales con un criterio basico de unidad y coherencia, mejorando
la situacion constantemente.

La Ley de Puertos al ser establecida le ha permitido al Ecuador contar con
un adecuado manejo de sus astilleros, sector que anteriormente atraveso un largo
proceso de creacion de leyes que iban supervisando las distintas actividades que
se realizaban en estos, pero que debido a que no existia una regulacion que cubra
la totalidad de las acciones portuarias que se llevan a cabo en el territorio

ecuatoriano mientras se mantenga en vigencia.

Cdédigo Orgéanico de la Produccion, Comercio e Inversiones.

El COPCI posee dos articulos relacionados directamente con el comercio
internacional y el transporte maritimo (Asamblea Nacional, 2010), los mismos que
se presentan a continuacion:

Art. 78

e H) Para lograr la observancia de las leyes y reglamentos, compatibles con
los compromisos internacionales, en materias tales como controles
aduaneros, derechos de propiedad intelectual, defensa de los derechos del

consumidor, control de la calidad o la comercializacion de productos

destinados al comercio internacional, entre otras.

Art. 211

° |)

Regular y reglamentar las operaciones aduaneras derivadas del desarrollo

del comercio internacional y de los regimenes aduaneros aun cuando no

estén expresamente determinadas en este Codigo o su reglamento.

Tanto la Ley de Puertos como el COPCI se muestran como dos cuerpos
legales beneficiosos dentro del desarrollo de las actividades del Puerto de
Guayaquil, ya que el primero de estos indica los lineamientos para la realizacion

apropiada de actividades portuarias; mientras que el segundo de estos promueve
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la realizacibn de negocios relacionados con la exportacion e importacién de
mercancias, asi como su regulacion.

CONTECON se establece como una empresa miembro del grupo
multinacional ICTSI, la cual logré la adjudicacién y concesion de las Terminales de
contenedores y multipropésito del Puerto de Guayaquil Libertador Simén Bolivar
por un periodo de 20 afos, lo cual culminara en el 2027, siendo que para este afo
de acuerdo a las previsiones por parte de la empresa se estaria llegando a los 4
millones de TEUS por afio, cifra que volveria al Puerto de Guayaquil en uno de los
mas competitivos en la region.

Factores Economicos.

En el campo econdmico, se han considerado las cifras de movimiento de
carga del Puerto de Guayaquil en el 2017, asi como el estado en el que se
encuentra la Balanza Comercial del puerto considerdndose las exportaciones e
importaciones que se llevaron a cabo.

El movimiento de carga en el Puerto de Guayaquil para el afio 2017 alcanzé
a superar los ocho millones de toneladas métricas, esto por medio de mas de un
millon de TEUS, cifras que lo colocan como el puerto de mayor importancia en el
Ecuador por sobre Manta y Esmeraldas y Puerto Bolivar principalmente (Camara
Maritima del Ecuador, 2018).

MOVIMIENTO DE CARGA PUERTO DE GUAYAQUIL 2017
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Figura 16. Movimiento de carga del Puerto de Guayaquil 2017. Tomado de “Estadisticas portuarias”,
Céamara Maritima del Ecuador, 2018. El movimiento de carga del Puerto de Guayaquil supera a los

demas puertos del pais.

En la siguiente figura se pueden apreciar las cifras que posee el puerto en

temas de exportaciones e importaciones, esto para definir el saldo de su balanza
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comercial y, por ende, el estado en el que se encuentra, evidenciandose si ingresan
0 egresan una mayor cantidad de mercancias hacia y desde el puerto guayaquilefio
en el 2017.

BALANZA COMERCIAL PUERTO DE GUAYAQUIL,
VALORES EN MILES
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Figura 17. Balanza comercial Puerto de Guayaquil 2017. Tomado de “Estadisticas portuarias”,

Céamara Maritima del Ecuador, 2018. La balanza comercial del Puerto de Guayaquil es negativa.

La balanza se muestra en valores negativos, ya que las importaciones
superan por mas de un millon de toneladas métricas a las exportaciones que se
realizaron durante el 2017, esto sirve como un dato estadistico que muestra que la
terminal guayaquilefia es empleada mayormente como un sitio para el ingreso de
productos al pais.

Factores Sociales.

Dentro del contexto social se presentan las condiciones que posee el
entorno del Puerto Maritimo Libertador Bolivar el mismo que genera miles de plazas
de trabajo directo e indirecto, esto por medio de las trece terminales que posee, en
las que desarrollan actividades alrededor de 2.800 personas de manera directa a
las que se suman otros dos mil individuos que trabajan en empresas que dan
servicios como son las proveedoras de equipos, aseguradoras, talleres y ademas
92 organizaciones que se encuentran agremiadas a este organismo en la
actualidad (Camara Maritima del Ecuador, 2018).

El acceso al terminal desde el mar, se realiza a través de un canal de acceso
gue tiene una longitud de 51 millas nauticas, divididas entre un canal exterior de
ambiente marino (10.8 millas nauticas) y un canal interior con influencia del estuario
(40.2 millas nauticas); asi también, como se puede apreciar en la siguiente figura,

desde el puerto de Guayaquil se dan varias rutas de comercio hasta otras ciudades
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y provincias del pais, evidenciandose la repercusion social que genera al involucrar
dentro de este proceso a personas de distintas formas (Camara Maritima del
Ecuador, 2018).
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Figura 18. Rutas de comercio interno del puerto de Guayaquil. Tomado de “Estadisticas portuarias”,
Cémara Maritima del Ecuador, 2018. Desde Guayaquil salen productos hacia méas de 10 ciudades
en el Ecuador.

La posicién del Puerto de Guayaquil es ventajosa, contando con varias rutas
comerciales que llevan los productos que ingresan al pais hacia otros destinos,
volviéndose un punto con gran impacto para el intercambio comercial en todo el
Ecuador.

Factores Tecnoldgicos.

En el plano tecnoldgico se muestran las distintas maquinarias que posee el
puerto y que emplea para brindar el servicio para el manejo de mercancias
destinadas a importacién y exportacion (Camara Maritima del Ecuador, 2018), las
cuales son las siguientes:

e Gruas de Pértico — Gantry

e 3 gruas Moviles: 2 Gottwald; 1 Liebherr
e RTG, gruas de portico de patio

e 20 gruas Portacontenedores

e 18 tractocamiones

e 35 Ramplas para camiones
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Ademas, para el control de carga se cuenta con el software “Terminal
Management System”, el mismo que permite manejar las acciones propias de un
puerto, otorgando los siguientes beneficios:

e Reportes estadisticos

e Actualizaciones del software

e Herramientas de mantenimiento de software
e Mantenimiento del proveedor

e Recopilacion de datos

El Puerto de Guayaquil posee maquinaria de alta tecnologia para el
desarrollo de sus respectivas actividades, lo cual resulta altamente positivo para
este, puesto que puede dar servicio de manera correcta a las distintas

embarcaciones que llegan y salen de este.

Analisis de las 5 Fuerzas de Porter

Amenaza de entrada de nuevos competidores.

Debido al incremento de la globalizacion, el comercio internacional es una
de las formas en que se logra llevar los productos desde y hacia puntos en el
planeta que se encuentran a considerables distancias, por lo que la creacion de
nuevos puertos es una realidad latente, siendo que en el Ecuador pronto empezara
a operar el Puerto de Aguas Profundas en Posorja; es por esto que la amenaza de
nuevos competidores resulta alta, teniendo el Puerto de Guayaquil que mejorar en
aquellos aspectos que condicionen su nivel competitivo para asi lograr asegurar su
puesto de importancia en el sector portuario ecuatoriano.

Poder de negociacion de los proveedores.

El poder de negociacién por ahora del Puerto de Guayaquil es alto, esto por
lo que se ha presentado previamente que muestra que este se encuentra en la
primera posicion a nivel nacional, situacion que podria cambiar cuando el Puerto
de Aguas Profundas de Posorja logre su maximo desempefio.

Por esto resulta necesario que el Puerto de Guayaquil desarrolle y mantenga
adecuadas relaciones comerciales con sus clientes, pudiendo establecer vinculos
fortalecidos que eviten que estos migren a otros puertos, siendo importante para
esto que se logren otorgar beneficios para estos, los que les insten a seleccionar

al puerto guayaquilefio por sobre otros.
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Poder de negociacion con los compradores.

El poder de negociacion de los compradores es alto, ya que existen varias
alternativas en la region y dentro del Ecuador para el transporte de mercancias, lo
cual se vera incrementado al participar en el contexto ecuatoriano el Puerto de
Aguas Profundas de Posorja, por lo que el Puerto de Guayaquil debe contar con
factores diferenciadores que le permitan que sus clientes lo prefieran por aquellos
servicios que complementan el transporte de mercancias de un puerto a otro, como
pueden ser el almacenamiento y manejo de la carga dentro de las instalaciones
portuarias.

Amenaza de productos sustitutos.

Los productos sustitutos serian los demas puertos existentes en la regiéon
como los que se encuentran en Perd, Chile y Colombia principalmente, pudiendo
de acuerdo con los beneficios que estos les ofrecen a los clientes, llevar sus
productos a estos y posteriormente movilizarlos por via terrestre o aérea a otros
destinos, esto de acuerdo con las caracteristicas y necesidades de cada cliente.

Es entonces que la amenaza de productos sustitutos es alta, debiendo el
Puerto de Guayaquil comunicar y potenciar cada uno de sus aspectos
diferenciadores, llegando a los mayores niveles de preferencia por sobre los deméas
puertos de la region.

Rivalidad entre los competidores.

La rivalidad entre los competidores es alta, ya que como se puedo evidenciar
dentro de la presente investigacion, los puertos de Chile y Perd manejan una
importante cantidad de TEUS al afio, ademas de que brindan la posibilidad de
albergar buques post Panamax y se han constituido como puntos de llegada de

mercancias hacia Latinoameérica.

Matriz FODA: EFI, EFE y Matriz de Impacto Cruzado

Factores internos.

Con el objetivo de definir las fortalezas y debilidades del Puerto de Guayaquil
se analizan los factores internos, pudiendo entonces conocer los aspectos positivos

y negativos con los que cuenta.
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Fortalezas.
e F1: Principal puerto del Ecuador
¢ Infraestructura de alta tecnologia
e Manejo de grandes cantidades de TEUS anualmente
Debilidades.
o Dificultad para atender embarcaciones post Panamax
¢ Menor capacidad que algunos puertos de la region
e Falta de dragado
Matriz de prioridades internas.
Es entonces que en la matriz de prioridades internas se muestra el impacto

de los factores internos desde el punto de vista probabilistico.

Alto F1,F3,D1
s F2,02
Medio 3
D3
Bajo
Alto Medio Bajo

Impacto Probabilistico

Figura 19. Matriz de prioridades de factores internos

Es entonces que se desarrolla la Matriz de Evaluacion Estratégica de los
Factores Internos, la misma que permite definir el grado de influencia que cada

elemento tendria en el desarrollo de las actividades del Puerto de Guayaquil.
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Tabla 5.

Matriz de Evaluacion Estratégica de los Factores Internos

Factores Peso Calificacion Ponderacién
Fortalezas
Principal puerto del 0.15 3 0.45
Ecuador
Infraestructura de alta 0.20 5 1.00
tecnologia
Manejo de grandes 0.30 4 1.20
cantidades de TEUS
anualmente
Debilidades
Dificultad para 0.10 4 0.40
atender
embarcaciones post
Panamax
Menor capacidad que
algunos puertos de la 0.10 3 0.30
region
Falta de dragado
0.15 3 0.45
Total 1.00 3.80

Nota: En la tabla presentada se puede evidenciar que las fortalezas resultan

superiores a las debilidades que posee el Puerto de Guayaquil, por lo que al

aprovecharse de manera correcta se superarian las caracteristicas que resultan

negativas.

Factores externos.

Oportunidades.

Mayores inversiones en el puerto

Llegada a mercados internacionales

Incremento del comercio con el Ecuador
Amenazas.

Disminucion del calado por falta de mantenimiento
Menor demanda comercial del Ecuador

Creacioén del Puerto de Aguas Profundas de Posorja

Matriz de prioridades externas.

La matriz de prioridades externas muestra la probabilidad de ocurrencia de las

amenazas y oportunidades que se encuentran o encontrarian en el contexto en el
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gue se desarrolla un participante, afectando en este caso el desarrollo del Puerto

de Guayaquil.

Alto 01,03,A2
K
2 02,43
QL

Medio 3
{5}
o
kS
g A1
E
[+
o)

Bajo [<]
o

Al Medio Bajo

Impacto Probabilistico

Figura 20. Matriz de prioridades de factores externos

Bajo este contexto, se desarrolla la Matriz de Evaluacion Estratégica de los
Factores Externos, la misma que permite definir el grado de influencia que tendrian

estos en la realizacion de actividades del Puerto de Guayaquil.

Tabla 6.
Matriz de Evaluacién Estratégica de los Factores Externos

Factores Peso Calificacibn Ponderacion
Oportunidades
Mayores inversiones en el puerto 0.20 3 0.60
Llegada a mercados internacionales 0.15 2 0.30
Incremento del comercio con el 0.20 2 0.40
Ecuador
Amenazas
Disminucion del calado por falta de 0.20 2 0.40
mantenimiento
Creacion del Puerto de Aguas 0.10 3 0.30
Profundas de Posorja
Menor demanda comercial del 0.15 2 0.30
Ecuador
Total 1.00 2.30

Nota: En esta matriz que se logra identificar que las oportunidades que existen son
importantes, por lo que al captarse servirian para evitar dafios considerables

ocasionados por las amenazas potenciales.
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Matriz de impacto cruzado
Tabla 7.

Matriz de impacto cruzado

FACTORES INTERNOS

Fortalezas:

F1 Principal puerto del Ecuador

F3 Manejo de grandes cantidades de

TEUS anualmente

Oportunidades:

O1 Mayores inversiones en el puerto

03 Incremento del comercio con el
Ecuador

Amenazas:

Al Disminucién del calado por falta de
mantenimiento
A2 Creacion del Puerto de Aguas

Profundas de Posorja

Debilidades:

D1 Dificultad para atender embarcaciones post Panamax

D2 Menor capacidad que algunos puertos de la region

FACTORES EXTERNOS
Estrategias genéricas (FO) Estrategias genéricas (DO)
F1+ 03 D1+ 01
Lograr que el puerto pueda comunicarse Aprovechar las inversiones para captar

de forma eficiente con varias ciudades del embarcaciones de mayor calado

pais.
Estrategias genéricas (FA) Estrategias genéricas (DA)
F1+ A2 D2 + Al

Destacar la ventaja geogréfica del puerto Mejorar los servicios portuarios

por sobre otros. complementarios
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Anélisis Comparativo con Puertos de la Regidn

Se lleva a cabo un analisis comparativo para determinar los factores en los que
el Puerto de Guayaquil posee una ventaja o desventaja en relacion con los principales
puertos del océano Pacifico sur, para esto se tomaran en consideracion las
caracteristicas de los puertos de Buenaventura en Colombia, El Callao en Peru y
Valparaiso en Chile, en los siguientes campos:

e Infraestructura

e Calado

e Cantidad de carga total

e Certificaciones

e Terminales o empresas relacionadas
e Lineas navieras

» Distancia con el Hinterland del pais.

Por medio de los resultados que arroje este analisis se podra determinar qué
tan competitivo es actualmente el Puerto de Guayaquil, para posteriormente crear
estrategias en base a las establecidas en los puertos de la region para mejorar la
posicion del puerto ecuatoriano en el contexto internacional.

Infraestructura.

Dentro de este aspecto se toman en consideracion las caracteristicas en
cuanto a infraestructura de los puertos, para de esta forma definir cuales son los que
poseen mejores instalaciones para prestar sus servicios.

Puerto de Guayaquil.

El Puerto Maritimo de Guayaquil dentro de su infraestructura cuenta con 10
sitios de atranque, los cuales se encuentran divididos en 5 sitios para buques
portacontenedores de 700 metros, 4 sitios para carga multipropdsito con una medida
de 925 metros y un sitio para embarcaciones auxiliares de 90 metros, ademas posee
11 bodegas de 63,800 m2, silos metélicos para graneles soélidos y tanques metalicos
para graneles liquidos que fueron concesionados a Andipuerto por Autoridad
Portuaria de Guayaquil desde 1999. Sus caracteristicas en cuanto a infraestructura
se indican a continuacion:

e 200 ha de superficie
e 53% del comercio del pais es manejado en este puerto.

e Muelles de 1.625 mts de longitud.

74



e 6 gruas portico

e 5 muelles para contenedores y 4 para carga a granel concesionados a
Andipuerto.

Puerto de El Callao.

El Puerto Maritimo de El Callao cuenta con una infraestructura moderna que le
permite cubrir las necesidades del Sistema Portuario de su pais, ya que cuenta con
dos grandes zonas de atraque, las cuales son el Muelle Norte, el cual esta
concesionado a la empresa danesa APM Terminals, y el Muelle Sur, concesionado a
la Emirati Dubai Ports World; ademas posee un muelle minero.

En el Muelle Norte se moviliza todo tipo de carga, como pueden ser
contenedores, graneles, vehiculos, liquidos y demas, para lo cual se emplean 2 gruas
tipo portico de muelle y se han instalado 4 gruas portico de muelle Saper Post
Panamax y 12 de patio.

Mientras que el Muelle Sur posee una profundidad de 16 metros en sus dos
amarraderos y existen 6 gruas tipo pértico de muelle Post Panamax, cuenta con 219
metros de largo, y posee con un moderno shiploader (cargador de buques), el cual se
encuentra ubicado en la parte final de una faja transportadora tubular hermética de
3.2 kildbmetros de largo. Contiene las siguientes caracteristicas:

e 215 ha de superficie.

e 9 gruas pértico y 27 moviles de patio.
e Se esta ampliando por 2 fases
Puerto de Valparaiso.

El Puerto Maritimo de Valparaiso cuenta con una infraestructura que se
encuentra compuesta por 14 muelles, de los cuales, 12 son operados por la Sociedad
de Buenaventura y 2 bajo una concesion independiente; sin embargo, una de sus
debilidades es la deficiencia en la infraestructura vial en los caminos aledafios que
permiten que el puerto se comunique con zonas aledafnas, generando retrasos en los
procesos de logistica comercial. Sus principales caracteristicas son:

e 79 ha de superficie

e Gruas portico y 2 moviles de patio.

¢ Moviliza aprox. 30% del comercio de Chile.

e Recibe aprox. 40 cruceros y 150 mil turistas por afio.

e Tiene 8 terminales de atraque.
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Puerto de Buenaventura.

El Puerto Maritimo de Buenaventura es un puerto multimodal que cuenta con
6 gruas tipo portico sobre railes post-buques Panamax, asi como tres gruas
multipropdsito; la mejor de las gruas de este puerto mueve 35 contenedores por hora
y dentro del puerto yace una terminal especializada de contenedores con 22 gruas
para movilizar, amontonar y entregar contenedores. Cuenta con las siguientes
caracteristicas:

e 620 ha de superficie.
e 4 gruas pértico y 3 moviles de patio.

Se puede observar que la infraestructura del Puerto de El Callao es la mas
importante, sobrepasando a los demas puertos analizados, otro aspecto que muestra
menos competitivo al Puerto de Guayaquil.

Certificaciones

En el tema de las certificaciones, se puede apreciar que todos los puertos
analizados cuentan con similares acreditaciones en este campo, resaltando la
certificaciéon Punto Verde en el Puerto de Guayaquil y los seguros contra desastres
naturales en el Puerto de Valparaiso, esto por las condiciones naturales de suelo
chileno.

Puerto de Guayaquil

e Certificaciones ISO, BASC, ISPS.
e Certificacion Punto Verde
Puerto de Buenaventura
e Certificaciones ISO, BASC, ISPS.
Puerto de El Callao
e Certificaciones ISO, BASC, ISPS.
Puerto de Valparaiso
e Certificaciones ISPS, OHSAS 18001, ISO 14001, BASC
e Seguridad ocupacional, y seguros contra desastres naturales, tsunamis y

terremotos.
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Calado
El calado es la profundidad que posee un puerto, lo cual incide de manera
directa en la capacidad para recibir naves de gran tamafio; a continuacion, se

presentan los calados de los puertos seleccionados:
Tabla 8.

Calado de los puertos

Puertos Profundidad (calado en metros)
Guayaquil 10.97

Callao 16
Buenaventura 10.7

Valparaiso 13.8

El calado es una de las mayores debilidades del Puerto de Guayaquil, siendo
el que menor profundidad posee en comparacion con sus similares del pacifico sur,
mientras que el Puerto de El Callao es el de mayor calado y por ende puede recibir a
naves Post Panamax con regularidad.

Cantidad de Carga

La cantidad de carga que manejan los puertos es lo que determina los ingresos
gue recaben, siendo las cifras que poseen los puertos analizados las presentadas a
continuacion:

Tabla 9.

Carga manejada

Puertos Carga manejada en TEUS
Guayaquil 1°000,048

Callao 1'992,473
Buenaventura 911 mil
Valparaiso 450 mil

La cantidad de carga que puede manejarse en Puerto de El Callao, en Peru es
muy superior a la de los demas puertos de la region, esto en gran medida por su
calado de 16 metros, encontrandose el Puerto de Guayaquil en segundo lugar, por lo

gque puede considerarse como un factor positivo para este.
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Lineas Navieras
A continuacion, se detallan la cantidad de lineas navieras que manejan los
puertos de estudio:

Puerto de Guayaquil
Tabla 10.

Lineas navieras Puerto de Guayaquil

Lineas navieras Puerto de Guayaquil

1. Maersk Line / Sealand 6. Hamburg Sud

2. Mediterranean Shipping Co. 7. Star Reefers

3. CMA-CGM 8. Agencia Maritima Global Marglobal
4. Interocean Lines S.A.

5. Trinity Shipping Line 9. CCNI

10. Compafiia Sudamericana de
Vapores (CSAV)

Puerto El Callao
Tabla 11.

Lineas navieras Puerto El Callao

Lineas navieras Puerto El Callao

1. APM Terminals 6. Maersk line

2. BBC HARTERING 7. Evergreen

3. CHINA SHIPPING 8. Eculine

4. APL 9. Hapag Lloyd

5. MSC 10. Hamburg Sud
11. CMA-CGM

Puerto de Buenaventura
Tabla 12.

Lineas navieras Puerto de Buenaventura

Lineas navieras Puerto de Buenaventura
1. Hanjing Shipping 3. CSCL
2. Hyundai Marine 4. CMA CGM
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Puerto de Valparaiso
Tabla 13.

Lineas navieras Puerto de Valparaiso

Lineas navieras Puerto

de Valparaiso

1. CSAV 10.
2. Maersk line 11.
3. Evergreen 12.
4. CCNI 13.
5. Hamburg Sud 14.
6. CMA — CGM 15.
7. Gear Bulk 16.
8. MSC 17.
9. Eucor Car 18.

Alianca
Transmares
MOL
APL
NYK
Ultrabulk
Nachipa
Empremar

Pan Ocean Shipping

El Puerto de Valparaiso es el que mayor cantidad de lineas navieras maneja,

encontrandose el Puerto de Guayaquil en tercer lugar con 10, por detras también de

El Callao, pero por sobre el Puerto de Buenaventura.

Distancia con el Hinterland del pais.

La distancia con el hinterland es un factor muy importante en el tema portuario

y es una de las mayores fortalezas del Puerto de Guayaquil, siendo la ciudad de

Guayagquil el hinterland del puerto, encontrandose a una distancia de 19,35 kilbmetros

y un tiempo de recorrido de aproximadamente 1 hora.

A P Gusyaqui Ecusdor P Gusys e

== Los gastos de importacién Lo

O Guayaquil

Guayaquil
yaq
QO Guayaquil = s

@

Figura 21. Hinterland Puerto de Guayaquil

El Puerto de Buenaventura posee

varios hinterland, tomandose en

consideracion para el presente analisis al de la ciudad de Bogota, ya que es la capital
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del pais y un centro del comercio colombiano; este hinterland se encuentra a 506,82

kilometros de distancia y es necesario realizar un recorrido estimado de 11 horas.

A Buenaventura, Valle del Cauca, Colombia B Bogots, Colombia =v by Q
E =
» 1MT1CBM Cambi
La carga: FTL/LTL 1 MT 1 CBM « iz
Med§|lin »
No Rate @
Tutunendo (60) = ; s
== Los gastos de exportacion no-rate Quibds { Tunja
> ROAD HAULAGE $65 & ® .
3 s Manizales
== Los gastos de importacion no-rate o
/
Peréalra oaoth
’ 2 BocoTA )
O Buenaventura Armeniggm, Ibagué Shcha ¢
A& 273.66 mi (506.82 km) Villavicencio
& 11 hours ! ° 1=
. aventura : -
QO Bogota 7 £
Cali i 7 -
o oPalmira @ C o I c

Figura 22. Hinterland Puerto de Buenaventura
Para el Puerto Maritimo de Valparaiso el hinterland que le pertenece es
Santiago de Chile, ciudad que se encuentra ubicada a una distancia de 120,33

kilbmetros y que requiere de un tiempo aproximado de viaje de 3 horas.

A Valparaiso, Regién de Vaiparaiso, Chile B Ssantiago, Region Metropoitana, Chile = Brman. Q Felipe
La carga: FTL/LTL 1 MT 1 CBM « 1MT1CBM Cambio | |y Los Anc
Quillota &
No Rate &
<]
= Los gastos de exportacion no-rate g BN
B ROAD HAULAGE $15 . »
e Los gastos de importacion no-ate
&
Q Vvalparaiso Usi
A 64.97 mi (12033 km)
& 3hours

Q santiago
Mellpl\l.L @ -1
Figura 23. Hinterland Puerto de Valparaiso

Finalmente, en el caso del Puerto Maritimo de El Callao en Perd, su hinterland
es la capital del pais, es decir, Lima con una distancia de 12,80 km desde el puerto y

un tiempo de viaje maximo necesario de 17 minutos.

A Caliso, Pers B Lima, Pecs = by Q

~ - 1MT1CBM Cambio

La carga: FTL/LTL 1 MT 1 CBM «
Los Olivos SanAJuan de
No Rate San Martin Lurigancho
de Porres
= Lurigancho
I ¥ Los gastos de exportacion no-rate
[% ROAD HAULAGE $102 =1 & Ate
¥ Los gastos de importacion no-rate
Q callao La Victoria
% 6.91 mi (12.80 km) 3
& E San Isidro
17 minutes iraflores ®
QO Lima
Santiago
de Surco :
Villa Marfa

Figura 24. Hinterland Puerto de El Callao
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Finalmente, se presenta un cuadro comparativo en el que se establece que
puerto es el que se encuentra en primer lugar en cada uno de los aspectos de analisis
presentados previamente, para lo cual se emplea el color “naranja” para destacar el

puerto que presenta mejores aspectos en cada campo de analisis.
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Tabla 14.

Analisis comparativo puertos de la region

Puertos Infraestructura Calado Hinterland Cantidad de Certificaciones Lineas

metros kilbmetros carga TEUS navieras

Guayaquil -200 ha de superficie 9.7 19.35 1.1 millones

-53% del comercio del pais es manejado
en este puerto.

-Muelles de 1.625 mts de longitud.

-6 gruas portico

-5 muelles para contenedores y 4 para
carga a granel.

Certificaciones 1SO, BASC,
ISPS.

Callao 11

506,82 Certificaciones 1SO, BASC, 11

-4 gruas portico y 3 moviles de patio. ISPS.

Buenaventura  -620 ha de superficie.

Valparaiso - 79 ha de superficie 13.8 120,33 884 mil
-5 Gruas portico y 2 moéviles de patio.
-Moviliza aprox. 30% del comercio de
Chile.
-Recibe aprox. 40 cruceros y 150 mil

turistas por afio.

-Tiene 8 terminales de atraque.

Total Perl Perl Perl Perl Ecuador - Chile Chile
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Anélisis Comparativo con Puertos del Ecuador

Asi también, se presenta un analisis comparativo con los puertos ecuatorianos,
para de esta forma identificar cuales son los factores en los que el puerto
guayaquilefio destaca o se encuentra en una posicion de desventaja.

Puerto de Esmeraldas

Tabla 15.

Caracteristicas Puerto de Esmeraldas

Terminal multipropésito

Acceso: mar abierto
Calado: 11.5m
Muelle: 3 atracaderos (carga general, contenedores, otros)
Muelle: 1 atracadero (naves carreros)
Almacenaje: bodegas (8,580 m2) & patio de contenedores (66,500 m2)
Tipo de carga: aceite palma, carga general,
astillas, vehiculos, tuberias
Servicios: bunkering, provisién de suministros, mantenimientos

Certificaciones: isps code

Puerto de Manta

Tabla 16.

Caracteristicas Puerto de Esmeraldas

Terminal multipropdsito

Acceso: mar abierto
Calado: 12 m
Muelle: 4 atracaderos (carga granel & contenedores)
Muelle: 2 atracaderos (naves carreros)
Almacenaje: 11 hectareas (contenedores, carga granel, general,
vehiculos)
Tipo de carga: cereales, carga general, vehiculos, aceites
Servicios: atencion cruceros, logistica de transporte, comunicaciones

Certificaciones: isps code, basc
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Puerto de Bolivar

Tabla 17.

Caracteristicas Puerto de Bolivar

Terminal multipropésito

Acceso: mar abierto
Calado: 10.5 m
Muelle: 3 atracaderos
Almacenaje: bodegas & patios (27,104 m2)
Tipo de carga: banana, mariscos & otras frutas
Servicios: sistema de seguridad cctyv,
Comunicaciones

Certificaciones: isps code

Puerto de Guayaquil

Tabla 18.

Caracteristicas Puerto de Guayaquil

Contenedor & terminal multipropdsito

Acceso: canal maritimo natural
Calado: 9.75 m
Muelle: 5 atracaderos (carga general)
Muelle: 3 atracaderos (carga de contendedores)
Almacenaje: 18 hectareas de patios
Para contenedores llenos
Tipo de carga: banana, madera, frutas, carga general, vehiculos
Servicios: conexiones para contenedores refrigerados, bunkering,
atencién cruceros

Certificaciones: basc, isps code, iso 9001, iso 28000
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Tabla 19.

Analisis comparativo de puertos locales

Puertos Acceso Calado Almacenaje Tipo de carga Certificaciones
metros

Bolivar 10.5m bodegas & banana, mariscos & Certificaciones ISPS CODE
patios (27,104 otras frutas
m2)

Manta 11 hectéreas cereales, carga Certificaciones ISPS CODE,
(contenedores, general, vehiculos, @ BASC
carga granel, aceites
general,
vehiculos)

Esmeraldas bodegas (8,580 Certificaciones ISPS CODE
m2) & patio de
contenedores
(66,500 m2)

Guayaquil

Total Todos Manta Guayaquil Esmeraldas- Guayaquil

Guayaquil

85



El Puerto Maritimo Libertador Bolivar se destaca en cuatro de los cinco campos
gue se consideraron para el analisis, Gnicamente contando con una desventaja en el
calado, factor en el que es superado por el Puerto de Manta, mientras que, en el tema
de las certificaciones, el puerto guayaquilefio posee varias de estas, cubriendo las
necesidades de los comerciantes internacionales. Ademas, su amplia extension lo
vuelve un sitio apto para recibir y mantener almacenados a una gran cantidad de
contenedores de productos principalmente como bananas, vehiculos, madera y
frutas.

Analisis del &mbito financiero de CONTECON Guayaquil S.A.

El presente andlisis financiero se lo hizo en base a la informacion de los
estados de situacion financiera y estado de resultados integrales que estan
disponibles en la pagina web de la Superintendencia de Compafiias, para la revision
del comportamiento de las cuentas de activo, pasivo, patrimonio, ingresos, gastos y
utilidad; a fin de tener una base que permita diagnosticar la situacion financiera de
esta empresa. Por ese motivo, en el presente apartado se presentan los hallazgos

encontrados durante el periodo 2014 — 2017 (valores en millones de délares).

Analisis de cuentas de activo
Tabla 20.

Cuentas de activo periodo 2014 — 2015 (millones de délares)

Descripcion 2014 2015 2016 2017 Promedio % Variacion
(2014 - 2017) (2014 -
2017)
Activos
corrientes:
Efectivo y us$ us$ uss uss uss 2.3 -59.5%
equivalentes 9.70 6.75 6.99 3.93 6.84 %
Cuentas y us$ us$ uss$ uss uss 7.1 8.9%
documentos por 18.37 22.55 24.46 20.00 21.35 %
cobrar
Total, de activos US$ US$ US$ US$ US$ 9.3 -14.7%
corrientes 28.07 29.30 31.45 23.93 28.19 %
Activos No
corrientes:
Total, activos no (US4 uUss$ (URH Us$ Us$ 90. -6.3%
corrientes 278.70 276.70 278.98 261.15 273.88 %
Total, Activos uUss$ uUss$ (URH Us$ (URH 100 -1.1%
306.77 306.00 310.43 285.08 302.07 .0%

En lo que concierne a las cuentas de activo, se observa que durante el periodo
objeto de estudio una reduccién de la cuenta de activos corrientes, en un 14.7%,

principalmente por una reduccion significativa de la cuenta de “efectivo y
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equivalentes” que pasé de $ 9.70 millones de ddlares en 2014, para ubicarse en $
3.93 millones en 2017. Situacidén que seguramente se debe a una posible reduccién
de la competitividad del puerto con relacion a otros puertos privados, en donde se

esta destinando la carga por efecto de las tarifas portuarias.

Adicionalmente, no se presentan mayores novedades en la cuenta de activos
no corrientes (propiedad, planta y equipos principalmente), cuyo monto se mantiene
en $ 273.88 millones en promedio anual; en este caso es normal que exista una ligera
reduccion como efecto de la depreciacion. Asimismo, los activos fijos (no corrientes)
representan el 90.7% del total de activos, mientras los corrientes apenas

corresponden un 9.3%.

Andlisis de cuentas de pasivo y patrimonio
Tabla 21.

Cuentas de pasivo y patrimonio periodo 2014 — 2015 (millones de délares)

2014 2015 2016 2017 Promedio %  Variacion
(2014 - 2017) (2014 - 2017)
Pasivos
Pasivos Us$ uss$ Us$ uss$ USs$ 14. 22.4%
corrientes: 39.37 4851 40.84 48.20 44.23 6%
Pasivos No Us$ uUss$ Us$ uss$ USs$ 40. -13.3%
corrientes: 128.10 95.73 150.61 111.08 121.38 2%
Total, Pasivos Us$ uss$ Us$ uss$ USs$ 54, -4.9%
167.47 144.24 191.45 159.28 165.61 8%
Patrimonio Us$ Uss$ USs$ USss$ USss$ 45, -9.7%
Neto 139.30 161.76 118.98 125.80 136.46 2%
Total, Pasivos Us$ Uss$ USs$ Uss$ uUss$ 100 -7.1%
y Patrimonio 306.77 306.00 310.43 285.08 302.07 .0%

Por otra parte, en torno a las cuentas de pasivo y patrimonio, se puede apreciar
un incremento del endeudamiento a corto plazo, pues los pasivos corrientes crecieron
en 22.4% durante el 2014 — 2017. Sin embargo, la cuenta de pasivos no corrientes o
de largo plazo, tuvo una reduccion de 13.3% durante el mismo periodo. En igual
magnitud se puede notar que el patrimonio de CONTECON S.A. se redujo en 9.7%,
haciendo que el total de pasivo mas patrimonio también se reduzca en términos
relativos por 7.1%. Adicionalmente, la relacion pasivo y patrimonio, determinan una

composicion 54.8% (pasivo) y 45.2% (patrimonio), como se puede observar.
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Andlisis de cuentas de ingresos, gastos y utilidad
Tabla 22.

Cuentas de ingresos, gastos y utilidad periodo 2014 — 2015 (millones de dolares)

Descripcion 2014 2015 2016 2017 Promedio (2014 - Variacion (2014 -

2017) 2017)

Ingresos uUss$ uss$ Us$ Us$ Us$ -18.2%
144.96 149.32 152.36 118.55 141.30

Gastos uUss$ USs$ Uss$ Uss$ uUss$ -10.7%
Operativos 112.64 114.80 116.43 100.64 111.13

Utilidad Neta uss uss us$ us$ us$ -44.6%
32.32 29.48 35.93 17.91 28.91

Como se habia indicado anteriormente, un factor clave corresponde al total de
ingresos de CONTECON S.A., en donde se puede notar que durante el periodo 2014
— 2017 hubo una reduccion del 18.2%. Asimismo, pese a que los gastos tuvieron una
reduccion del 10.7%, eso no fue suficiente para que la utilidad neta presente una
mejora pues, durante este periodo cayo 44.6%, es decir, pas6 de $ 32.32 millones en
2014 para ubicarse en $17.91 millones en 2017.

Andlisis de los indicadores financieros
Para analizar el comportamiento de los principales indicadores financieros, se
calcularon los ratios de liquidez, endeudamiento, impacto de gastos y rentabilidad,

para determinar cual ha sido el impacto durante el periodo 2014 — 2017.

Liquidez corriente
Periodo 2014 - 2017

0,90
0,80
0,70
0,60
0,50
0,40
0,30
0,20
0,10

Valores en porcentajes

2014 2015 2016 2017
== |_iquidez corriente: 0,71 0,60 0,77 0,50

Figura 25. indice de Liquidez corriente, periodo 2014 — 2017.
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Partiendo con el ratio de liquidez corriente, se puede determinar que esta
presenta una tendencia decreciente pues, en 2014 el indice correspondia a 0.71, lo
gue se interpreta que, por cada doélar de deuda a corto plazo, CONTECON S.A.
dispone de $ 0.71, por tanto tiene un desfase de $ 0.29 por ddlar; y en 2017 la
situacidén se agravo pues este indice bajé a $ 0.50, por tanto sélo le alcanza para
cubrir el 50% de sus deudas de corto plazo. Situacién que determina que la caida de
los ingresos definitivamente esta afectando el nivel de liquidez corriente de la
empresa, trayendo complicaciones para cumplir con sus obligaciones, y presentando

desfases que deben ser cubiertos con deuda.

Endeudamiento
Periodo 2014 - 2017
0,70
0,60
0,50
0,40
0,30

0,20

Valores en porcentajes

0,10

2014 2015 2016 2017
Endeudamiento: 0,55 0,47 0,62 0,56

Figura 26. indice de Endeudamiento, periodo 2014 — 2017.

El indice de endeudamiento deja en evidencia que ha habido un ligero
incremento del endeudamiento de CONTECON S.A. durante el periodo 2014 — 2017
pues pasé de 0.55 a 0.56; no obstante, en 2016 hubo un crecimiento mayor, siendo
0.62. Esto quiere decir que por cada délar de activos totales que posee la empresa,
estos estan comprometidos en un 62%. Esto quiere decir que mas de la mitad de los
activos esta financiados por medio de deuda, y, por ende, esto afecta la liquidez del
negocio, asi como la rentabilidad porque estd implicito un costo por concepto de
intereses, que seguramente se ve reflejado en el impacto de gastos y rentabilidad

neta.
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Impacto de gastos
Periodo 2014 - 2017
0,86
0,84
0,82
0,80
0,78
0,76
0,74
0,72
0,70

Valores en porcentajes

2014 2015 2016 2017
Impacto de gastos: 0,78 0,77 0,76 0,85

Figura 27. indice de impacto de gastos, periodo 2014 — 2017.

Durante el periodo 2014 — 2017 el impacto de los gastos se incremento 7
puntos porcentuales, en valores relativos pues, paso de 78% a 85%. Esto significa
gue si en 2014 por cada dolar de ventas se destinaban $ 0.78 para gastos, en el afio
2017 esto subié a $ 0.85, por ende, esto afecta a la rentabilidad neta también. Aunque
vale destacar, que mas all4 de un posible incremento de los gastos, lo que se
incrementa es el impacto entre la relacion gasto — ventas pues, hay que recordar que
también bajaron los ingresos, entonces esto significa que la relacién también se hizo

mas amplia y por consecuencia, se observa este crecimiento.

Rentabilidad neta
Periodo 2014 - 2017

0,25
8 0,20
[3o
1=
[«6]
o 0,15
o
o
[
ot 0,10
o
°
S 0,05
2014 2015 2016 2017
—=@-=Rentabilidad neta: 0,22 0,20 0,24 0,15

Figura 28. indice de rentabilidad neta periodo 2014 — 2017.
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Finalmente, en cuanto al indice de rentabilidad neta, se puede notar que este
también ha presentado una reduccién importante, pues el promedio durante 2014 —
2017 se mantiene en 20%, pero en 2014 este indicador fue 22% y en 2017 cerr6 con
15%, lo que significa que por cada doélar en ventas se obtuvo una utilidad de $ 0.22
en 2014, cifra que en 2017 cayo a $ 0.15, dejando en evidencia que la rentabilidad de
CONTECON esta enfrentando un momento dificil.

Con este analisis del contexto financiero se podria establecer que en la
actualidad, CONTECON S.A. dispone de los recursos para mantener operativo el
Puerto Libertador Bolivar; sin embargo, se aprecia una reduccion de la competitividad
principalmente a partir del 2016, en donde el desplazamiento de la carga
contenerizada a las terminales privadas, esta afectando significativamente tanto los
ingresos, como la rentabilidad y liquidez de la compaifiia, especialmente porque los
usuarios del puerto buscan la forma de optimizar costos de logistica y transporte de
su carga, a fin de obtener bienes a un menor costo, pero que en CONTECON esta
situacion se esta viendo complicada debido a la tarifa que debe pagar al Estado y, por
ende, puede ser percibida como elevada para algunos usuarios que prefieren hacer

sus gestiones a través de terminales privadas.

A pesar de esto, no todo es malo en la administracion pues, con el debido
manejo de la infraestructura portuaria, y la reduccion de tarifas es posible que exista
una mejora en los ingresos para alcanzar una estabilidad sostenible en los ingresos
especialmente, y asi poder mejorar los niveles de liquidez y rentabilidad. Ademas, con
la entrada del Puerto de Posorja, se espera una interaccion logistica que permita una
especia de trasbordo de la mercaderia entre estas dos localidades, a fin de hacer mas
eficiente el despacho y entrega de la carga que debe llegar a Guayaquil, considerada
como el Hinterland del pais, para su posterior distribucién a otras localidades. En
conclusion, podria decirse que aun es viable la operacion de CONTECON, si se

manejan mejores tarifas y tasas para que sea mas atractivo para sus usuarios.
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Conclusiones y Recomendaciones

Conclusiones

El desarrollo del presente trabajo de titulacion establece las siguientes
conclusiones:

Con respecto a la formulacion del problema se concluye que el Puerto Maritimo
Libertador Bolivar dispone de las condiciones adecuadas en el ambito logistico y
financiero para garantizar su viabilidad operativa, esto considerando que los buques
de menor calado seguirdn encontrando a este puerto como atractivo, debido a
factores como: agilidad en los tiempos de nacionalizacibn de mercancias,
infraestructura portuaria, y la ventaja del hinterland en donde la carga de destino va

dirigida, principalmente, a la ciudad de Guayaquil.

Para mejorar sus niveles de competitividad, en cuanto a infraestructura,
CONTECON ha realizado una inversion que supera los $ 310 millones de doélares, los
cuales han sido desembolsados durante la década que ha administrado el Puerto
Maritimo Libertador Bolivar, cuyo propdsito es ampliar la capacidad de movimiento de
carga de 2 millones de TEUS a 4 millones. Entre los aspectos mas relevantes de la
infraestructura, CONTECON dispone de 5 terminales de contenedores, 4 modulos de
almacenamiento de contenedores, 5 gruas de poértico, y un area total de 200
hectareas, que sélo en muelles significa alrededor de 1.625 metros. Ademas, uno de
los fines de esta concesion se fundamenta en la compra y mejora de maquinaria de
forma periddica, para que cuando termine el contrato de concesion, todos los cambios
en infraestructura, asi como en nuevas maquinarias, pasen a poder del Estado

ecuatoriano.

Durante la entrevista a expertos, se mencionaron aspectos interesantes que
inciden en la competitividad del puerto Libertador Bolivar, una de ellas se relaciona
con los costos de operacion, debido a que existe una contraprestacion cercana a $
15 millones anuales que CONTECON debe dar al Estado, situacion que ha generado
gue la recepcion de cargas disminuya, especialmente porque las terminales privadas
poseen costos mas bajos. De igual forma, un tema pendiente es el dragado del canal
de acceso, cuya profundidad dificultad la entrada de buques de gran calado, o al
menos superior a los 9.75 metros, que es el calado oficial. Por otra parte, si se lo
compara con otros puertos de la region, vale destacar que hay mas factores que
inciden en la competitividad como: ubicacion del hinterland, calado, cantidad de TEUS
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gue moviliza por afio, certificaciones que posee y lineas navieras que recibe; en este
sentido, el puerto de Callao es el mas competitivo de la region del Pacifico Sur, pero
Guayaquil no se queda atras, ya que esta casi a la par en cuanto a aspectos de
infraestructura, certificaciones y lineas navieras que arriban. Se podria decir que
CONTECON ha cumplido con creces, 30% mas de lo previsto en el contrato de
concesion, asi se pudo constatar por medio de las opiniones de los profesionales
consultados en el estudio de campo, los mismos que consideran que gracias a las
herramientas logisticas financieras necesarias se incrementara aun el nivel de

competitividad del puerto.

Finalmente, la gestion que ha realizado CONTECON se podria calificar de
eficiente, debido a que al analizar las caracteristicas que poseen los demas puertos
de la region del Pacifico Sur, existe un nivel bastante parecido, sélo siendo superado
por Callao. Bajo este contexto, la eficiencia en el ambito logistico y financiero se
justifica en las dos teorias que se han abordado en esta investigacion, es decir, en lo
gue respecta a la teoria del Hinterland, CONTECON tiene un punto a favor, ya que
practicamente la carga desembarca en la ciudad de destino; de igual manera, se
relaciona con la teoria de “Port Co-opetition” que se define como una mezcla entre
competencia y cooperacion para generar una estrategia de “ganar — ganar”. En este
sentido, esta teoria busca una mayor cobertura operativa y economias a escala a

través del mayor despliegue de buques y estrategias de trasbordo.

Recomendaciones
Para efectos de esta investigacion, se hacen las siguientes recomendaciones

enfocadas a las entidades encargadas, a CONTECON vy al sector portuario.

e Puesto que Dubai Port World (DP World) ha invertido mas de $ 1,200
millones en la construccion de un nuevo puerto de aguas profundas en
Posorja, lo que significaria un mejoramiento de la competitividad del
sistema portuario del pais; no obstante, igualmente el gobierno
municipal debe invertir en aspectos de infraestructura que
complementen al puerto “Libertador Bolivar”’, como ampliacién de vias
de acceso, paso desnivel a la altura del guasmo Av 52 S, paso
peatonales elevados para evitar atropellamientos, traslado de zonas de

almacenamiento de carga a otros sectores, y el canal de acceso al
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puerto maritimo Libertador Bolivar, para que pueda trabajar de forma
conjunta con el de Posorja, lo cual también le generaria una
oportunidad, ya que se podria enfocar en atender a barcos de menor
calado, volviendose un puerto especializado en satisfacer las
necesidades especificas de este sector del comercio maritimo.

Es importante que CONTECON mantenga un oOptimo estado de la
magquinaria que emplea, asi como de la infraestructura que ha mejorado,
esto principalmente porque al finalizar la concesién terminard en manos
del Estado, por lo que, si no se cumplen los estandares establecidos, la
empresa podria recibir multas y ademas al hacerse publico esto, se
veria afectada su imagen institucional. Ademas, con el debido manejo
de sus finanzas, podrd recuperar parte de las ventas que se han
desplazado a los competidores pues, la infraestructura que posee
garantiza una mayor agilidad de las operaciones y por ende, un ahorro
significativo de los costos logisticos para los usuarios del puerto,
generando una estrategia “ganar — ganar” porque el puerto recibe mayor
volumen de carga, y las empresas optimizan costos.

Finalmente, el sector portuario del Ecuador posee una infraestructura
que esté a la par de los puertos de la region del Pacifico Sur, hasta cierto
punto y superior en algunos casos, por lo que la creacion y
funcionamiento del nuevo puerto de aguas profundas de Posorja,
ayudaria incrementar la capacidad de TEUS que recibe el sistema
portuario, lo que representaria un mejoramiento de la competitividad y
se convertiria en un factor para facilitar la diversificacion de la oferta
exportable del pais, a través de mecanismos mas eficientes para los

usuarios del puerto.
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Apéndices

Apéndice A. Oficio 1 dirigido a CONTECON Guayaquil S.A.

Guayaquil 19 de Julio del 2018

Ing.
Giovanna Avila
Jefa de Servicios al Cliente

Contecon SA
De mis consideraciones,

Por medio de la presente solicitamos favor su autorizacion de ingreso a sus instalaciones
a las tesistas:

Andrea Giannina Carriel Castro con Cl: 1204523565

Karen Stefania Hidalgo Torres con Cl: 0706313756

Estudiantes de la Facultad de Especialidades Empresariales de la Universidad Catélica Santiago
de Guayaquil quienes realizardn un trabajo de investigacién cualitativa sobre el Puerto
Libertador Bolivar de Guayaquil que se plasmara en su tesis de pre-grado:

“Diagnostico situacional del ambito logistico y financiero del Puerto Libertador Bolivar de
Guayaquil”

Adjunto para constancia de la presente solicitud, la certificacion de estudiantes activas por
parte de la Carrera de Comercio Exterior.

Por la atencion prestada a la presente me suscribo de Uds.

tentamente,

ruug Sompany

26 JuL208
Pl
“lana o

- e,

RECIBIDG POR>
DPTOQ, RECEPCIGN

A0:10

Ing. Teresa Knezev

Directora de la Carrrera de Comercio E
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Apéndice B. Oficio 2 dirigido a CONTECON Guayaquil S.A.

UNIVERSIDAD
CATOLICA

DE SANTIAGO DE GUAYAQUIL

Apartado 09-01-4671
Teléfonos: 2200801 - 02-03; 2203120
Guayaquil (ECUADOR)

Guayaquil 31 de Julio del 2018

Econ.

Jose Antonio Contreras
Gerente General
Contecon SA

De mis consideraciones,

Por medio de la presente solicitamos favor su autorizacién de ingreso a sus
instalaciones

A las tesistas:
Andrea Giannina Carriel Castro con Cl: 1204523565
Karen Stefania Hidalgo Torres con Cl: 0706313756

Estudiantes de la Facultad de Especialidades Empresariales de la Universidad
Catolica Santiago de Guayaquil quienes realizaran un trabajo de investigacion
cualitativa sobre el Puerto Libertador Bolivar de Guayaquil que se plasmard en su
tesis de pre-grado:

“Diagnéstico situacional del dmbito logistico y financiero del Puerto Libertador
Bolivar de Guayaquil” '

* Adjunto para constancia de la presente solicitud, la certificacién de estudiantes

activas por parte de la Carrera de Comercio Exterior.

Por la atencién prestada a la presente me suscribo de Uds.
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Apéndice C. RUC de CONTECON Guayaquil S.A.

REGISTRO UNICO DE CONTRIBUYENTES

SOCIEDADES
o hace blgn elpai

NUMERO RUC: 0992506717001
RAZON SOCIAL: CONTECON GUAYAQUIL S.A.
NOMBRE COMERCIAL:
CLASE CONTRIBUYENTE: ESPECIAL
REPRESENTANTE LEGAL: CONTRERAS RUIZ JOSE ANTONIO
CONTADOR: MARTINEZ MENOSCAL VICTOR ALFONSO
FEC. INICIO ACTIVIDADES: 04/05/2007 FEC. CONSTITUCION: 0410512007
FEC. INSCRIPCION: 08/05¢2007 FECHA DE ACTUALIZACION: 0112/2017

ACTIVIDAD ECONOMICA PRINCIPAL:
SERVICIO PUBLICO DE LAS TERMINALES DE CONTENEDORES Y MULTIPROPOSITO

DOMICILIO TRIBUTARIO:

Provincia: GUAYAS Cantén: GUAYAQUIL Parroquia: XIMENA Barrio: GUASMO Calle: AV. DE LA MARINA Numero: S/N
Carratero: VIA PUERTO MARITIMO Referencia ubicacidn: DETRAS DEL EDIFICIO DE LA AUTORIDAD PORTUARIA DE
GUAYAQUIL Telefono Trabajo; 043901700 Telefono Trabajo: 046006300

DOMICILIO ESPECIAL:

OBLIGACIONES TRIBUTARIAS:

* ANEXO ACCIONISTAS, PARTICIPES, SOCIOS, MIEMBROS DEL DIRECTORIO Y ADMINISTRADORES
* ANEXO DE IVIDENDOS, UTLIDADES O BENEFICIOS - ADI

* ANEXO RELACION DEPENDENCIA

* ANEXO TRANSACCIONAL SIMPLIFICADO

* DECLARACION DE IMPUESTO A LA RENTA_SCCIEDADES

* DECLARACION DE RETENCIONES EN LA FUENTE

* DECLARACION MENSUAL DE IVA

Eon derechos de los coalribuymning Durechos de trwo y cosdencalad, Derechos de o , Derochos 5 . D e
Informacidn, Devechos procedimandaias, para mayor informacidn consulle en www.srigob.ec.

L perscans nikrsies cuyo capial ingresos anusies o COSOS ¥ G510 BrUales ST SUDe 8 os limites en ol Reg pora ta A -
de la Ley ce Régman Tribulario aerno estan obigados & llevar bifctad, Tandose e 0y du relencidn, no podkdn scogerss sl Rigimen
Smpificado (RISE) y sus declyr de WA ser p o2 manera I
Ry que sus de VA podran prosentarse de maner samestral sempre y cuando no se encuenire obiigado o Jevar comabildas, ranstera
DRNES © PO e SHIVEOS Gucamende con 1898 07»“ IVA yo sus verias con tarés dierents deo wm; 3
d ‘] !
5 n 2 Sl
# DE ESTABLECIMIENTOS REGISTRADOS: gel 001al 002 9K 3l O s miveio |

JURISDICCION: L ZONA 8RGUAY,

SERVICIO DE RENTAS INTERNAS

Fl NTRIBUYENTE

Dackvo que ks diafos canfenados en ldocumanta S0n aYaclos y verdaderos, porio que F5uma (s reAponaadiidad gal que v ela se
denven (Art. 97 Codigo Tributano, AR, 9'7cyd¢fRuCyM. ¥ Reg para fa Ap\ de fa Ley dev RUC)

Usuario: WODCF 150805 / “Vugar de emision: GUAYAQUIL/ROSA BORJA DE Fecha y hora: 01112/2017 10.50.24
' Pagina 1de 2
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Apéndice D. Entrevista a Dr. Alberto Ruibal
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Apéndice E. Entrevista a Ing. Jorge Vera
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Apéndice F. Entrevista a Ing. Javier Moreira
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Apéndice G. Entrevista a Ing. Ernesto Martinez

el 3
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Apéndice H. Visita a CONTECON para dejar oficios
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Apéndice I. Contrato de Gestion Delegada

-
CONSEIO DE LA

Factura: 003-002-000044834 20161701004P05621
*"““:rs %
NOTARIO(A) ROMULO JOSELITO PALLO QUISILEMA

NOTARIA CUARTA DEL CANTON QUITO

EXTRACTO

“ Escritura N*: 20161701004P05621
ACTO O CONTRATO: i
ACTOS, CONTRATOS, CONVENIOS, ACUERDOS. DILIGENCIAS DE CUANTIA DETERMINADA QUE NO SE ENCUENTREN EN EL CATALOG!
FECHA DE OTORGAMIENTO: IG DE JUNIO DEL 2016, (17:54) ’
OTORGANTES
OTORGADO POR
Documento de No.
Persona Nombres/Razén social Tipo intervininete identidad Identificacién Nacionalidad Calidad Persona que |e representa
Juridi AUTORIDAD PORTUARIA DE REPRESENTADO RUC 09685111100 COMPARECIEN | JORGE XAVIER VERA
uridica  1euavaauiL POR 01 TE ARMIJOS
A FAVOR DE
Documento de No.
Persona Nombres/Razén social Tipo interviniente identidad Identificacién Nacionalidad Calidad Persona que representa
— — — S— —
Rittdica COMPANIA DPWORLD REPRESENTADO RUG 09929742220 JECUATORIA |COMPARECIEN | SULTAN AHMAD SULTAN
i POSORJA SA. POR 01 NA TE BIN SULAYEM
Juridica COMPANIA DPWORLD REPRESENTADO RUC 09929742220 |ECUATORIA JCOMPARECIEN | MICHAEL ANDREW
POSORJA SA. POR 01 NA TE BENTLEY
UBICACION
Provincia Cantén Parroquia
PICHINCHA QuUITO SANTA PRISCA
DESCRIPCIGN DOCUMENTO:
OBJETO/OBSERVACIONES: LA CUANTIA ES INDETERMINADA Y LA GARANTIA DE $ 5.000.000,00
CUANTIA DELACTO O
CONTRATO: 0000
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Apéndice J. Ley de Alianza Publica

{" REGISTRO OFICIAL’

ORGANO DEL GOBIERNO DEL ECUADOR

Administracion del Sr. Ec. Rafael Correa Delgado
Presidente Constitucional de la Republica

( SUPLEMENTO )

Ao Il - N2 652

Quito, viernes 18 de
diciembre de 2015

Valor: USS 1,25 + IVA

SUMARIO:

FUNCION LEGISLATIVA
LEY:
ASAMBLEA NACIONAL:

- LEY ORGANICA DE INCENTIVOS PARA
ASOCIACIONES PUBLICO-PRIVADAS Y LA

Pags.

ING. HUGO DEL POZO BARREZUETA INVERSION EXTRANJERA ......ooemrrerreerrerrenne 2
DIRECTOR 2
FUNCION JUDICIAL Y
Quito: Avenida 12 de Octubre i
N23-99 y Wilson RESOLUCION:
Edificio 12 de Octubre CONSEJO DE LA JUDICATURA:
Segundo Piso
Telf. 290-1629 380-2015 De la excusa presentada por el doctor René Hugo
Yépez Pazmiiio al cargo de Juez de la Unidad
Oficinas centrales y ventas: Judicial Multicompetente Civil del Cantén Joya
Telf. 223-4540 de los Sachas, provincia de Francisco de Orellana;
394-1800 Ext. 2301 y, reformese la Resolucion 365-2015, mediante la
cual fue nombrado 17
) Distribucion (Almacén): CAUSAS:
Mafiosca N2 201 y Av. 10 de Agosto
Telf. 243-0110 CORTE CONSTITUCIONAL
DEL ECUADOR:
Sucursal Guayaquil: i
Malecén N2 1606 y Av. 10 de Agosto SALA DE ADMISION:
Telf. 252-7107 . - . — .
0004-15-IA Accién piblica de inconstitucionalidad de
Suscripcion semestral: actos administrativos. Legitimado Activo: Wilson
3 > 5 Roberto Alvarez Bedé 19
USS 200 + IVA para la ciudad de Quito
US$ 225 + IVA para el resto del pais 0093-15-IN Accién piblica de inconstitucionalidad de acto
5 . normativo. Legitimados Activos: Carlos Poveda
Impreso en Editora Nacional Moreno, Fred Sebastiin Larreategui Fabara,
, . Pablo Ramirez Vélez y Lima Maria Espinosa
20 paginas Villegas 19

www.registroficial.gob.ec

Al servicio del pais
desde el 12 de julio de 1895
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2 — Viernes 18 de diciembre de 2015

Suplemento — Registro Oficial N° 652

REPUBLICA DEL ECUADOR
ASAMBLEA NACIONAL

Oficio No. SAN-2015-2372
Quito, 15 DIC. 2015

Ingeniero

Hugo Del Pozo Barrezueta
Director Del Registro Oficial
En su despacho.

De mis consideraciones:

La Asamblea Nacional, de conformidad con las atribuciones
que le confiere la Constitucion de la Republica del Ecuador
y la Ley Orgdnica de la Funcion Legislativa, discutio
y aprobé el PROYECTO DE LEY ORGANICA DE
INCENTIVOS PARA ASOCIACIONES PUBLICO-
PRIVADAS Y LA INVERSION EXTRANJERA.

En sesion de 15 de diciembre de 2015, el Pleno de la
Asamblea Nacional conocid y se pronuncio sobre la objecion
parcial presentada por el sefior Presidente Constitucional de
la Republica.

Por lo expuesto, y, tal como dispone el articulo 138 de la
Constitucion de la Republica del Ecuador y el articulo 64
de la Ley Orgénica de la Funcion Legislativa, acompaiio
el texto de la LEY ORGANICA DE INCENTIVOS
PARA ASOCIACIONES PUBLICO-PRIVADAS Y
LA INVERSION EXTRANJERA, para que se sirva
publicarlo en el Registro Oficial.

Atentamente,

f.) DRA. LIBIA RIVAS ORDONEZ
Secretaria General

REPUBLICA DEL ECUADOR
ASAMBLEA NACIONAL

CERTIFICACION

En mi calidad de Secretaria General de la Asamblea
Nacional, me permito CERTIFICAR que la Asamblea
Nacional discutid y aprobo el “PROYECTO DE
LEY ORGANICA DE INCENTIVOS PARA
ASOCIACIONES PUBLICOPRIVADAS Y LA
INVERSION EXTRANJERA™, en primer debate el 20 de
octubre de 2015; en segundo debate el 27 de octubre de
2015;y, se pronuncio sobre la objecion parcial del Presidente
Constitucional de la Republica el 15 de diciembre de 2015.

Quito, 16 de diciembre de 2015.

f.) DRA. LIBIA RIVAS ORDOREZ
Secretaria General

REPUBLICA DEL ECUADOR
ASAMBLEA NACIONAL

EL PLENO
CONSIDERANDO

Que, el articulo 284 de la Constitucion de la Republica
define entre los objetivos de la politica econdmica,
el incentivar la produccion nacional, productividad y
competitividad sistémicas; promocionar la incorporacion
del valor agregado con médxima eficiencia; impulsar el pleno
empleo; y, mantener la estabilidad econdomica, entendida
como el maximo nivel de produccion y empleo sostenibles;

Que, el articulo 285 de la Constitucion de la Republica
prescribe como objetivos de la politica fiscal, entre otros,
el financiamiento de servicios, inversion y bienes publicos
y la generacion de incentivos para la inversién en los
diferentes sectores de la economia y para la produccion de
bienes y servicios socialmente deseables y ambientalmente
aceptables;

Que, la politica tributaria debe estimular el empleo, la
produccion de bienes y servicios y conductas ecologicas,
sociales y econdmicas responsables, segin lo establecido
en el segundo inciso del articulo 300 de la Constitucion de
la Republica;

Que, el articulo 301 de la Constitucion de la Republica del
Ecuador determina que, sélo por iniciativa de la Funcion
Ejecutiva y mediante ley sancionada por la Asamblea
Nacional, se podra establecer, modificar, exonerar o extinguir
impuestos. Solo por acto normativo de érgano competente
se podran establecer, modificar, exonerar y extinguir tasas
y contribuciones y que las tasas y contribuciones especiales
se crearan y regularan de acuerdo con la ley;

Que, segun lo previsto en el articulo 308 de la Constitucion
de la Republica, la finalidad fundamental de las actividades
financieras, ademas de preservar los depositos, es atender
los requerimientos de financiamiento para la consecucion
de los objetivos de desarrollo del pais;

Que, conforme lo determina el articulo 310 ibidem, el
sector financiero publico orientara el crédito de manera
preferente a incrementar la productividad y competitividad
de los sectores productivos que permitan alcanzar los
objetivos del Plan de Desarrollo, entre otros propositos
constitucionalmente establecidos;

Que, en este contexto, y sin perjuicio de otros bienes y
servicios de interés general a cargo del Estado, el articulo
313 de la Constitucion de la Republica del Ecuador
determina la reserva a favor del Estado de la gestion de los
sectores estratégicos;

Que, el articulo 314 ibidem, establece que el Estado debera
garantizar la provision de servicios publicos y como tal
dispondra que los precios y tarifas de los servicios publicos
sean equitativos y establecera su control y regulacion;

Que, el articulo 316 de la Constitucion de la Republica del
Ecuador senala que el Estado podré, de forma excepcional,
en los casos que establezca la ley, delegar a la iniciativa
privada y a la economia popular vy solidaria, el ejercicio
de las actividades relacionadas con servicios publicos y
sectores estratégicos;

Que, de igual forma, el articulo 100 del Codigo Organico
de la Produccion, Comercio e Inversiones determina para
todos los casos en que no existe una regulacion especifica,
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de modo ejemplificativo, las formas en que de manera
excepcional se puede delegar a la iniciativa privada la
provision de bienes o servicios a cargo del Estado;

Que, el citado articulo estipula que tal excepcion podra
producirse en los casos en los que sea necesario y adecuado
para satisfacer el interés publico, colectivo o general,
cuando el Estado o sus instituciones no tengan la capacidad
técnica o econdmica; o cuando la demanda del servicio no
pueda ser cubierta por empresas publicas o mixtas;

Que, el tercer inciso del mencionado articulo 100 del
Codigo Organico de la Produccion, Comercio e Inversiones,
sefiala de manera ejemplificativa las modalidades de
delegacion que se podran utilizar; observando en todos los
casos para la seleccion del delegatario procedimientos de
concurso publico transparente y equitativo que determine
el reglamento;

Que, de conformidad con los articulos 274 y siguientes del
Codigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y
Descentralizacion (COOTAD), los Gobiernos Autonomos
Descentralizados pueden prestar los servicios y ejecutar las
obras que son de su competencia mediante gestion directa
o gestion delegada;

Que, la gestion directa, de conformidad con los articulos
276 y siguientes del Cédigo Organico de Organizacion
Territorial, Autonomia y Descentralizacion (COOTAD),
comprende la gestion institucional directa, la gestion a
través de la creacion de empresas publicas y la gestion por
contrato;

Que, la gestion delegada, conforme con los articulos 279,
283 y siguientes del Coédigo Organico de Organizacion
Territorial, Autonomia y Descentralizacion (COOTAD),
comprende la delegacion a otros niveles de gobierno, la
gestion compartida entre diversos gobiernos auténomos
descentralizados, la cogestion de los gobiernos
descentralizados autonomos con la comunidad, la gestion a
través de empresas de economia mixta y la delegacion a la
economia social y solidaria y a la iniciativa privada;

Que, se han establecido los mecanismos a través de los
cuales, de forma excepcional, el sector privado y el de
la economia popular y solidaria pueden intervenir en la
gestion y prestacion de los sectores estratégicos y servicios
publicos, asi como los criterios con los cuales se debera
evaluar el desempefio de tal gestion y sus condiciones de
participacion; y,

En ejercicio de las facultades establecidas en el articulo 120,
numeral 6 de la Constitucion de la Republica, la Asamblea
Nacional expide la siguiente:

LEY ORGANICA DE INCENTIVOS PARA
ASOCIACIONES PUBLICO-PRIVADAS Y LA
INVERSION EXTRANJERA

Articulo 1.- Objeto. Esta Ley tiene por objeto establecer
incentivos para la ejecucion de proyectos bajo la modalidad
de asociacion publico-privada y los lineamientos e
institucionalidad para su aplicacion.

Asimismo, esta Ley establece incentivos especificos para
promover en general el financiamiento productivo, la
inversion nacional y la inversion extranjera.

Articulo 2.- Ambito. Esta Ley se aplica a las asociaciones
publico-privadas que tienen por objeto la provision de
bienes, obras o servicios por parte del Gobierno Central y
los Gobiernos Auténomos Descentralizados. Los proyectos
publicos aprobados se beneficiaran de los incentivos
propuestos en esta Ley, de conformidad con los acuerdos
establecidos por las partes.

Articulo 3.- De los Principios y Lineamientos de los
Proyectos Publicos Bajo la Modalidad de Asociacion
Publico-Privada. La estructuracion, ejecucion y evaluacion
de proyectos publicos, bajo la modalidad de asociacion
publico-privada se ajustaran a los siguientes principios y
lineamientos:

3.1. Sostenibilidad Fiscal. Se deberd considerar la
capacidad de pago del Estado para adquirir compromisos
financieros, firmes o contingentes, que se deriven de
la ejecucion de los contratos celebrados en asociacion
publico-privada, sin comprometer la sostenibilidad de las
finanzas publicas ni la prestacion regular de los servicios.

3.2. Distribucion Adecuada de Riesgos. En toda asociacion
publico-privada se deberda hacer una identificacion y
valoracion de los riesgos y beneficios durante la vigencia
del proyecto, los cuales seran asumidos, transferidos o
compartidos por la entidad publica delegante y el gestor
privado, de conformidad con lo establecido en el contrato.

3.3. Valor por Dinero. Los proyectos publicos ejecutados
bajo la modalidad de asociacion publico-privada deberan
obtener el mejor resultado de la relacion precio-calidad y
obtener las condiciones econdmicamente mas ventajosas
para los usuarios finales de la obra, bien o servicio del que
se trate.

3.4. Respeto a los Intereses y Derechos de los Usuarios.
El Estado y el gestor privado tendran la obligacion de
proteger a los usuarios finales y brindarles informacion
clara y suficiente sobre sus derechos, asi como atender y
resolver sus reclamos de manera oportuna.

3.5. De los Derechos de Propiedad. El proyecto publico
y el contrato de gestion delegada deberdn garantizar los
derechos de propiedad para las partes, por el plazo de
ejecucion que conste en el mismo.

3.6. Cobertura e Inclusién Social. En el disefio y ejecucion
de los proyectos publicos no se podrin excluir areas
geograficas, grupos sociales y pueblos y nacionalidades
que requieran el bien, obra o servicio que genere el
proyecto. Estos proyectos deberan procurar la utilizacion
del componente nacional, transferencia de tecnologia y la
contratacion de talento humano nacional.

La rentabilidad del proyecto publico debera ser calculada
de manera agregada contemplando incluso la posibilidad
de que excepcionalmente existan subvenciones del Estado,
garantice la cobertura y la inclusion social de la poblacion
vulnerable.
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DECLARACION Y AUTORIZACION

NosotrasCarriel Castro, Andrea Giannina conC.C: 1204523565 elidalgo Torres,
Karen Stefaniacon C.C:070631375@&utores del trabajo de titulacibbAGNOSTICO
SITUACIONAL DEL AMBITO LOGISTICO Y FINANCIERO DEL P UERTO
MARITIMO “LIBERTADOR BOLIVAR” previo a la obtencién del titulo
INGENIERA EN COMERCIO Y FINANZAS INTERNACIONALES Bl LINGUE,
en la Universidad Catodlica de Santiago de Guayaquil

1.- Declaro tener pleno conocimiento de la obliga@ue tienen las instituciones de
educacioén superior, de conformidad con el Artid#ld de la Ley Organica de
Educacion Superior, de entregar a la SENESCYT endtm digital una copia del
referido trabajo de titulacion para que sea intggra Sistema Nacional de
Informacion de la Educacion Superior del Ecuadoa ga difusion publica respetando
los derechos de autor.

2.- Autorizo a la SENESCYT a tener una copia dédrigo trabajo de titulacion, con
el proposito de generar un repositorio que demioerdd informacion, respetando las
politicas de propiedad intelectual vigentes.

Guayaquil, a los 30 del mes de agosto del afio 2018
f

Caurriel Castro, Andrea Giannina
C.C:1204523565

f.
Hidalgo Torres, Karen Stefania
C.C:0706313756
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