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RESUMEN

Las Islas Galapagos también conocidas legalmente como Archipiélago
de Colon o Archipiélago de las Galapagos estan ubicadas a 1000 km de
costas ecuatorianas al oeste del continente americano. Al ser una isla con
diversidad de flora y fauna con especies Unicas en el planeta, las fabricas de
comidas o de otros insumos son prohibidas para mantener la conservacion de
las especies.

Por lo antes expuesto las Islas Galdpagos tienen la necesidad de
realizar su abastecimiento de productos perecibles y no perecibles mediante
el transporte maritimo de carga desde el puerto cercano que es Guayaquil. El
proceso logistico consta de diferentes factores los cuales pueden variar con
el paso del tiempo segun las necesidades del destinatario, tales como: Rutas,

mueles privados, embarcaciones, forma de transportar la carga, etc.

El sistema logistico en su gran mayoria ha tenido cambios desde el
inicio de sus operaciones, empezando con la carga paletizada y carga suelta
embarcada en buques de carga con dos bodegas, aumentando el nUmero de
embarcaciones, frecuencias, demoras y el riesgo de dafio a la carga. Sin
embargo se procedid al cambio de carga contenerizada la cual aumento la
eficiencia, redujo el numero de embarcaciones, redujo el dafio a la carga y

aumento la rapidez de las rutas.

Sin embargo a pesar de haber optimizado el sistema de carga, adn
existe la necesidad de una mejora del sistema logistico mediante la
optimizacién de tiempo y recursos en las maniobras de descarga que puedan
resultar en la reduccion de los costos de operacion para los consignatarios de

las Islas Galapagos.

Palabras Claves: Transporte Maritimo de Carga, abastecimiento, proceso

logistico, frecuencias, carga paletizada, terminal portuaria.
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ABSTRACT

The Galapagos Islands also legally known as the Colon Archipelago or
Galapagos Archipelago are located 1000 km from the Ecuadorian coasts to
the west of the American continent. As an island with a diversity of flora and
fauna with species unique to the planet, food factories or other inputs are
prohibited to maintain species conservation.

For the above explained the Galapagos Islands have the need to realize
their supply of perishable and non-perishable products by shipping cargo from
the nearby port that is Guayaquil. The logistics process consists of different
factors which can vary with the passage of time according to the needs of the
recipient, such as: Routes, private docks, boats, way of transporting the load,
etc.

The vast majority of the logistics system has changed since the start of
its operations, starting with palletized cargo and loose cargo loaded on cargo
ships with two holds, increasing the number of vessels, frequencies, delays
and the risk of damage to cargo. However, containerized cargo was changed
to increase efficiency, reduce the number of vessels, reduce damage to cargo
and increase the speed of routes.

However, in spite of having optimized the system of cargo, there is still
the necessity of an improvement of the logistic system through the construction
of an adequate port terminal that of the facilities to the current ships, reducing
landing maneuvers and thus achieving cost reduction for the consignees of the

Galapagos Islands.

Keywords: Maritime Cargo Transport, supply, logistics process, frequencies,

palletized cargo, port terminal.
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RESUME

Les lles Galapagos, également connues légalement sous le nom
d’archipel de Colon ou d’archipel des Galapagos, sont situées a 1000 km des
cOtes équatoriennes a I'ouest du continent américain. Comme il s’agit d’'une
fle & la flore et a la faune variées avec des espéces uniques sur la planete, les
usines de nourriture ou d’autres intrants sont interdites pour maintenir la

conservation des especes.

Compte tenu de ce qui précede, les iles Galapagos ont besoin d’assurer
leur approvisionnement en produits périssables et non périssables par le
transport maritime de marchandises depuis le port voisin de Guayaquil. Le
processus logistique se compose de différents facteurs qui peuvent varier au
fil du temps selon les besoins du destinataire, tels que: Itinéraires, meubles

privés, bateaux, mode de transport de la cargaison, etc.

Le systeme logistique a connu des changements dans sa grande
majorité depuis le début de ses opérations, en commencant par le chargement
palettisé et le chargement a vide embarqué sur des cargos a deux cales,
augmentant le nombre d’embarcations, les fréquences, les retards et le risque
de dommages a la cargaison. Toutefois, la cargaison conteneurisée a été
changée, ce qui a permis d’accroitre I'efficacité, de réduire le nombre de
navires, de réduire les dommages causés aux cargaisons et d’accélérer les
itinéraires.

Cependant, bien que le systéme de chargement ait été optimisé, il est
encore nécessaire d’améliorer le systéme logistique en construisant un
terminal portuaire approprié qui, des installations aux bateaux actuels, en
réduisant les opérations de débarquement et en réduisant ainsi les colts pour

les consignataires des iles Galapagos.

Mots Clés: Transport Maritime de Fret, approvisionnement, processus

logistique, fréquences, fret palettisé, terminal portuaire
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1. INTRODUCCION

1.1. FORMULACION DEL PROBLEMA

Las islas Galapagos (también islas de los Galapagos y oficialmente
Archipiélago de Colon o archipiélago de las Galapagos) constituyen un
archipiélago del Océano Pacifico ubicado a 1000 km de la costa de Ecuador |
oeste del continente americano, sobre la Linea Equinoccial. Politicamente
constituido como Provincia de Galapagos, esta conformado por 19 islas, 47
islotes y 26 rocas o promontorios de origen volcanico. Este aislamiento ha
provocado la existencia de una multitud de especies Unicas en el planeta, y
debido a esto ocupa un puesto importante en la historia de la ciencia. Este
conjunto de islas fue declarado Parque Nacional en 1959 por el Gobierno
ecuatoriano con el fin de reconocer y proteger uno de los archipiélagos
ocednicos mas grandes, complejos y diversos que actualmente existe en el

mundo.

Las Islas Galapagos no cuentan con fabricas procesadores de
productos de primera necesidad ni vituallas para el consumo local, por lo cual
su abastecimiento es mediante el transporte de este tipo de bienes desde el
Continente desde el Puerto de Guayaquil considerado como el puerto principal
del Ecuador.

El medio de transporte utilizado para el abastecimiento de la Islas es el
transporte Maritimo, el cual se utiliza para transportar Frutas, legumbres,
vituallas, productos no perecibles y otro tipo de mercaderia como carga seca
0 materiales para la construccion. La carga antes mencionada es recopilada
en el centro de acopio llamado EX TIMSA ubicado en el sur de Guayaquil, sin
embargo, se suele utilizar los muelles de la Caraguay administrado por el
Municipio de Guayaquil y el Muelle privado Store Ocean, en estos puntos
cuentan con un centro de acopio donde un operador portuario calificado se
encarga de la estiba de la carga, mientras que la carga es inspeccionada

segun sus naturaleza previo a su embarque.

Como paso final la carga es llevada a las cuatro principales Islas en

Galapagos las cuales son Santa Cruz o Puerto Ayora, San Cristobal o Puerto

2



Baquerizo Moreno e Isabela o Puerto Villamil. Cada una de ellas tiene un tipo
de embarcacion asignada segun su numero de habitantes, sin embargo
comparten una peculiaridad que es el tiempo de espera en las entregas y

elevado costo de su operacion.

En el afio 2020 se transportd un total de 45.925 toneladas, lo que da
un promedio mensual de 3827 toneladas; que en comparacion con el afio
2019, representa un 27% menos del total de demanda, afio en el cual la
demanda de carga alcanzé las 65.901 toneladas con un promedio mensual
de 5492 toneladas. El promedio mensual en condiciones normales no ha
podido ser abastecido de forma eficiente a sus consignatarios debido a que
no existe una infraestructura portuaria que brinde las facilidades ni la

suficiente tecnologia. (Diario el Comercio, 2015).

A pesar de lo antes expuesto a partir del afio 2015 y posterior a los
problemas suscitados con las embarcaciones de carga suelta, se llegé a un
gran avance y mediante el cambio de carga suelta a carga contenerizable, lo
cual ayuda a facilitar la transaccion y a su vez daba mayor garantias a sus
consignatarios. En el afio de su implementacion se contaba con los barcos
Mercantes Isla Bartolomé, Fusion y Baltic Betina. La carga transportada es
tratada de acuerdo a su tipo o naturaleza, lo cual le da su trato particular y su
manipulacion para la estiba dentro de contenedores con la finalidad de que se
conserve en mejores condiciones optimizando el sistema logistico hacia las

Islas Galapagos.

De acuerdo a lo establecido en el articulo 3 de la Ley de Transporte
Maritimo y Fluvial, la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial
(SPTMF), tiene como funciones generales las de orientar, establecer y
coordinar la politica naviera nacional, es el mas alto organismo de
asesoramiento al Gobierno en esta materia. Por lo antes expuesto el presente
trabajo sera desarrollado en base a informacién en su mayoria proporcionada
por esta cartera de estado de forma actualizada, dandonos una vision amplia
para poder analizar las problematicas y sus posibles soluciones en el sistema
logistico de abastecimiento de productos de primera necesidad en la provincia

de Galapagos.



Mientras que el art. 7 establece a la La Direccion de la Marina Mercante
y del Litoral como entidad encargada de ejecutar de politicas aplicadas al
transporte por agua, entre sus funciones se encuentra la de Determinar los
traficos internos y al exterior, de las lineas de navegacion de los buques
nacionales de propiedad del estado o particulares, los sistemas de medidas,
la frecuencia del servicio y los ajustes de trafico maritimo y fluvial en
coordinacion con los otros servicios de transporte nacionales.( Ley de

Transporte Maritimo y Fluvial, 1972).

El Sistema logistico utilizado actualmente es un proceso que incluye
varios actores los cuales provocan que varios factores dentro del mismo
hayan sido afectados con el paso del tiempo debido al incremento de la

demanda sujeto al aumento de poblacién y turismo de la Region Insular.

La falta de facilidades en la descarga y el aumento de actores en dicha
operacion, hacen mas que deficiente un sistema logistico costoso, que incluso
provoca retrasos en la entrega lo cual conlleva a la prolongacion de las
frecuencias asignada a los barcos que cuentan con la autorizacion de

abastecimiento en la region Insular.

Para efectos del presente analisis el presente trabajo se delimita a
analizar el sistema logistico de abastecimiento de productos de primera
necesidad por via maritima desde el continente especificamente desde la
ciudad de Guayaquil hacia los principales puertos de las Islas Galapagos
(Isabela; Santa Cruz y San Cristébal).

1.2. ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

En la tabla 1 se puede observar lo que el Instituto Nacional de
Estadistica y Censos (INEC) realiz6 en noviembre del 2015 el Censo
Poblacional y Vivienda en Galapagos con el fin de proporcionar informacion
demografica y socioecondmica relativa a la poblacion residente habitual,
segun este censo, Galapagos tiene 25.244 habitantes residentes
permanentes, el 62.2% residian en Santa Cruz, 28.52% en San Cristébal,

9.29% en Isabela.



Tabla 1

Distribucién porcentual de la poblacién de Galapagos por Isla Afio 2015

Cantén Cabecera Area Poblacion. % de
Cantonal (km?) (2015)  distribucion
Puerto
1 Santa Cruz 1.794 15.701 62.20%
Ayora
Puerto
2 San Cristdbal Baquerizo 849 7.199 28.52%
Moreno
Puerto
3 Isabela 5.367 2.344 9.29%
Villamil
Total Poblacion  25.244 100%
(INEC, 2015)

Ademas de las necesidades de consumo de los pobladores de las Islas,
se suma el incremento en la demanda de productos para la venta al publico,
debido al incremento de turistas por lo cual recala en el aumento de productos

transportados desde la ciudad de Guayaquil.

La tasa de crecimiento compuesto de turismo entre el afio 2010 y el
afio 2020 fue de un aproximado del +5.10%, sin embargo, el golpe ocasionado
a nivel mundial en turismo a causa de la pandemia por COVID-19 causo que
el crecimiento sufra una desaceleracion en el afio 2020 de un aproximado de
-9.88%( Ministerio del ambiente y Agua, 2020).

En la tabla 2 se muestra las autoridades que regulan el transporte de carga
hacia las islas Galapagos se encuentran las detalladas en el siguiente cuadro:

Tabla 2

Autoridades que regulan la carga desde continente hacia las Islas Galapagos

Institucion Funcion

Consejo de Gobierno del Régimen Ente gubernamental a nivel provincial creado
Especial de Galapagos (CGREG) — con la Constitucion del Ecuador en 2008 para

anteriormente INGALA coordinar el desarrollo sostenible de acuerdo a la




conservacion en un sitio Patrimonio de la
Humanidad.

Pone énfasis en el manejo transparente de los
recursos ambientales y asume la responsabilidad

de la planificacion rural y urbana

Direccion Nacional de los Espacios
Acuaticos (DIRNEA)

Autoridad Maritima del Ecuador a cargo de la
estratégicay politica de la seguridad maritima de
la vida humana en el mar y de los asuntos de

contaminacién marina.

Direccion Regional de Espacios
Acuaticos y Guardacostas Insular
(DIRGIN)

Ente regional de Galapagos que responde a la
DIRNEA.

Oficina principal en Puerto Baquerizo Moreno
en la Isla San Cristobal, con oficinas de la
capitania de puerto en las cuatro islas habitadas

restantes.

Ministerio de Transporte y Obras
Pablicas (MTOP) a través de la
Subsecretaria de  Puertos y

Transporte maritimo y Fluvial.

Se ocupa de todas las tareas politicas y
regulatorias relacionadas con la gestion del
sector de transporte maritimo (puertos,
tripulaciones y naves), a excepcion de los temas
de seguridad, que permanecen bajo el control de

la DIRNEA.

Agencia de Bioseguridad

Galapagos

Responde al Ministerio del Ambiente.

Esta division se encarga de las actividades de
cuarentena y de prevenir la introduccion de
especies, y se la considera como la primera
barrera contra amenazas potenciales a la

biodiversidad de Galapagos

Parque Nacional
(PNG)

Galapagos

Responde al Ministerio del Ambiente, a cargo de
la gestion de areas protegidas, y garantiza el
cumplimiento de las normas de conservacion.

Control y gestion de las actividades turisticas y

pesqueras.
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El PNG es la autoridad ambiental de la

provincia.
Municipalidades de las islas Controla la infraestructura portuaria y las
Galdpagos (Santa Cruz, San actividades dentro de los puntos de entrada y
Cristobal, e Isabela) salida del transporte maritimo, incluyendo el

turismo (paseos diarios, escalas de cruceros de
vida a bordo, paseos en la bahia), el transporte

entre islas.

(Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial, 2020)

Dentro de las normativas mas importantes que defienden los intereses
de los ciudadanos la Region Insular se encuentra la Ley de Régimen Especial
para la Conservacion y Desarrollo de la Provincia de Galapagos (LOREG) la
cual segun lo establecido en su art. 2, numeral 1); tiene como finalidad La
conservacion de los sistemas ecoldgicos y la biodiversidad de la provincia de
Galapagos, especialmente la nativa y la endémica, permitiendo a la vez, la
continuacion de los procesos evolutivos de esos sistemas con una minima

interferencia humana.

Las Islas Galapagos segun de acuerdo a los establecido por la
normativa vigente y regulado por las entidades gubernamentales segun el
detalle de la figura 2, son abastecidas por dos medios de transporte el aéreo
que a pesar de su elevado costo es utilizado para embarques de emergencia
0 poco regulares utilizados en su mayoria por supermercados y el transporte
de carga maritimo, este Ultimo considerado como medio de transporte
principal ya que permite el transporte de carga mas variable como alimentos,
vehiculos, materiales de construccion, entre otros. Este medio de transporte
se ha realizado a lo largo del tiempo desde diversos puntos de partida
ubicados en la ciudad de Guayaquil, entre los muelles principales se
encuentran el longevo muelle 9 donde ahora se encuentra el Malecén 2000,
Muelle la Caraguay ubicado a lado del mercado denominado de la misma
forma, muelle privado Store Ocean ubicado en la ciudadela Pradera 3

(utilizado actualmente), sin embargo, desde el muelle Ex Timsa, ubicado en
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la ciudadela Pradera 3 de propiedad del Consejo de Gobierno del Régimen
Especial de Galdpagos, correspondiente a espacios de almacenaje, oficinas
administrativas y longitud de muelle, se lo utiliza como centro de acopio
autorizado por la entidad competente (Rendicion de cuentas Subsecretaria de

Puertos y Transporte Fluvial, 2020).

Entre los afios 2011 y 2015 La mayor parte del trafico maritimo de carga
destinado a Galapagos parte desde los muelles de la Caraguay y Storeocean,
en este periodo los vehiculos ingresaban directamente hasta los muelles, con
alimentos y otros productos. Esto ocasiona un proceso caotico de inspeccion,
registro y carga. El proceso se complica por la falta de materiales de empaque
de carga industrial (contenedores y/o pallets). La mayor parte de los
materiales se embarcan como “carga suelta” en sacos, bolsas o cajas de
carton. Esto pone en riesgo los controles de bioseguridad en la partida ya que
la carga suelta es especialmente susceptible a sufrir dafios o traer plagas
adosadas. Los estibadores, trabajadores portuarios no regulados ni
sindicalizados, realizan la mayoria de las operaciones de carga mediante un
acuerdo directo con los jefes de buque o comerciantes. El trabajo de los
estibadores es totalmente carente de técnica alguna.

La carga se estibaba en orden de llegada al muelle, esto incide en que
la estiba no se realice de acuerdo al itinerario de la embarcacion y en la
posibilidad que las embarcaciones zarpen con un balance de estabilidad
incorrecto, y con la finalidad de optimizar los espacios de acuerdo al tamafio
de la carga las legumbres, frutas y demas productos perecederos van
generalmente en la cubierta de los buques para evitar que por el tiempo y las
altas temperaturas en las bodegas se produzca una maduracion de los

alimentos.

Debido a los siniestros suscitados entre el 2014 y 2015, en los cuales
se dio de baja a tres de los cinco buques, se empezaron a analizar todas las
alternativas posibles para garantizar el debido abastecimiento a la provincia
de Galapagos. El primer buque en ser dado de baja fue el GALAPAFACE |,
debido al encallamiento en la rada de Puerto Baquerizo Moreno, frente a la
playa denominada Punta Carola, hecho suscitado el dia 09 de mayo de 2014.

El segundo buque en ser dado de baja fue el SAN CRISTOBAL, debido al
5



hundimiento cercano a la costa del Ecuador continental, siniestro que ocurrié
el 16 de noviembre de 2014, y el tercer y ultimo buque que se dio de baja fue
el FLOREANA, debido al encallamiento en Bahia Naufragio de la rada de
Puerto Baquerizo Moreno, hecho suscitado entre la noche del dia 26 y la

madrugada del dia 28 de enero de 2015.

Ante esta situacion, el 04 de febrero de 2015, se suscribe el Acuerdo
Interministerial Nro. 001, entre el Ministerio del Ambiente, el Ministerio de
Transporte y Obras Publicas y el Ministerio de Recursos Naturales No
Renovables, mediante la cual se acuerda declarar la Emergencia Ambiental
dentro de la Reserva Marina de Galapagos y Parque Nacional Galdpagos. La
declaratoria de emergencia comprendia también el sistema de transportacion
maritima de carga hacia y desde la provincia de Galapagos. Este Acuerdo

tuvo una vigencia de ciento ochenta dias a partir de su suscripcion.

En esta operacion de abastecimiento se incluyen diferentes actores
como Armadores, los cuales son las empresas a cargo de la operacion de las
embarcaciones que cuentan con la autorizacion para la movilizacion de carga
desde continente hacia la region insular, también tenemos a los
consignatarios o compradores finales que son colonos de la Provincia Insular

de Galapagos.

La importancia del analisis del sistema logistico utilizado en el
abastecimiento de productos de primera necesidad hacia las Islas Galapagos
y segun el aumento porcentual de visitantes se justifica ya que por lo antes
mencionado el aumento de la demanda de productos de primera necesidad
genera la necesidad de aumentar la frecuencia de abastecimiento a las islas,
sin embargo esto encarece los costos debido a las condiciones actuales del

sistema y finalmente el mas afectado es el precio pagado por el publico final.

Por esta razon el andlisis se enfoca netamente se enfoca en los
armadores que prestan el servicio autorizadas y en las autoridades que
establecen el tarifario en funcion a las operaciones realizadas por cada uno
de los operadores ya que en ellos recae la responsabilidad de mejora en el

sistema logistico en consecuencia del servicio prestado.



2. PROBLEMATICA

El crecimiento poblacional de las Islas Galapagos y el aumento de la
tasa turistica, ha creado una mayor demanda, aumentando de esta forma la
necesidad de carga transportada desde continente. Y siendo el transporte
maritimo de cabotaje el principal medio para el sistema logistico de
abastecimiento de productos perecibles y no perecibles, mediante el
transporte de carga contenerizada, ha presentado problemas en su entrega
debido al aumento de mano de obra que con la llegada de barcos de mayor
calado lo cual obliga a una segunda operaciéon la misma conlleva al costo
elevado operativo en la descarga y sumado al retraso en la entrega debido a
las circunstancias de cada isla al consignatario final, lo cual provoca que el

sistema logistico sea principal problema a analizar.

AUMENTO DE
COsTO

RETRAS0 EN

FRECUENCIAS OPERATIVO

Retraso en la descarga Aumento de mano de obra

Cancelacidn de compras

=espacios libres Portacontenedores escasos SISTEMA LOGISTICO DE

ABASTECIMIENTO DE

PRODUCTOS DE PRIMERA
NECESIDAD

No llegan de forma directa a muelle Retraso en el retiro de mercancia

Riesgo de encallamientg Falta de liquidez

COMPRADORES

Figura 1. Diagrama de Ishikawa

La Cadena Logistica de Transporte Maritimo, inicia desde que el
Operador Portuario de Carga OPCG recibe la carga en el centro de acopio
Puerto-Gal (Guayaquil) en donde se realiza las operaciones de recepcion,
almacenamiento, categorizacion, consolidacion, paletizacion, transporte,

embarque, desembarque, desconsolidacion y entrega de la carga organica e
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inorganica, para lo cual, cobra un porcentaje del 35%, sobre el valor del flete
maritimo, por concepto de las actividades realizadas; luego la carga se
trasladada via terrestre a los muelles autorizados para el embarque en los
respectivos buques portacontenedores o de carga general con un transito

maritimo de aproximadamente 3 dias.

Una vez que los barcos llegan a Galapagos y dado que no existe
infraestructura portuaria adecuada las embarcaciones deben permanecer
fondeadas en las gradas mas cercanas a la zona de desembarque, mientras
que con apoyo de sus gruas, trasfieren los contenedores a gabarras o
barcazas dotadas con cabezales, por esta operacion la gabarra cobra un 5%
sobre el valor del flete y en cuanto a la navegacion la realizan en
aproximadamente 15 minutos hasta el lugar de atraque en muelles
“naturales”, los cuales no cuentan con ningun tipo de infraestructura o equipos

portuario.

El centro de acopio habilitado en Galapagos opera en las islas san
Cristébal y Santa Cruz, de propiedad del Consejo de Gobierno del Régimen
Especial de la provincia de Galdpagos (CGREG), en donde se realiza la
entrega de la carga.

3. JUSTIFICACION

El desarrollo de este trabajo de justifica en la necesidad de una pronta
solucion enfocada en los actores que intervienen en el Sistema Logistico de
abastecimiento de productos de primera necesidad objeto de estudio, razén
por la cual se propone la optimizacion de tiempo y maniobra en la reduccion
de operaciones para la descarga de mercancias. Esto se refiere a la
eliminacién de maniobras adicionales en la descarga para poder abaratar

costos que influyen el precio de venta al publico.

La incorporacion de nuevas medidas de control desde el punto de inicio
tanto en la estiba como centro de acopio puede significar el inicio de la
optimizacién de tiempos para la descarga en puerto final. Adicionalmente la
implementacion de medidas alternativas de descarga en el puerto final puede

llevar a la disminucion de precios finales.



Por lo antes expuesto es necesario analizar todas las partes que
intervienen en el proceso y las posibles soluciones en la cadena de valor
mediante la identificacion de punto claves para una mejor organizacion que
pueda reducir tiempos de espera tanto en el embarque como en la salida de
mercancias,

3.1. OBJETIVO GENERAL

Analizar el sistema logistico y de transporte maritimo de carga hacia
Galdpagos para poder satisfacer las necesidades de los sus moradores
mediante la optimizacion de tiempo y costos que incurren para poder adquirir

sSus mercancias.

3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Analizar el proceso logistico y costos que incurren los habitantes
de las islas al momento de solicitar mercancias provenientes del
continente

e Analizar el sistema de carga contenerizado y los costos de
operacion gue influyen en el costo del consumidor

e Determinar la importancia de las instalaciones portuarias dentro
de la operacion del proceso logistico de carga contenerizada
para la optimizacion de los recursos.

4. MARCO TEORICO

4.1. MARCO CONCEPTUAL
4.1.1. TRANSPORTE DE CARGA MARITIMA

El transporte maritimo de carga no es otra cosa que la movilizacion de
mercancias desplazadas en la superficie de los océanos utilizando barcos
como medio de transporte de u punto a otro. Sin duda alguna es el modo de
transporte mas utilizado del mundo ay que usualmente esta practica es
considerada de naturaleza Internacional, también es considerado el tipo de
transporte que permite el desplazamiento de mayor movimiento de

mercancias en grandes distancias.

Cabe resaltar que gracias al comercio se buscaron nuevas rutas

comerciales diferentes a las terrestres y areas lo que supuso el motor de
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numerosos descubrimientos. Con las salvedades de las dos guerras
mundiales del siglo xx, el transporte por mar ha eclosionado y es u n soporte
estructural del modelo de desarrollo econédmico que se conoce como

globalizacion (Montori, Escribano et all, 2015).

Los primeros barcos se crearon cerca de hace 1200 afios a.c. y estos
barcos fueron elaborados con madera de cedro para construir grandes
embarcaciones que fueron realizados por los fenicios que fueron los primeros
marineros en aventurarse mas alla, y los vikingos construyeron sobre una
estructura sélida que se asemeja a nuestra columna vertebral. El primer barco
de vapor se construyé en el siglo XIX gracias a la tecnologia. El primer barco
de vapor fue nombrado el Clermont y este fue construido por el inventor
estadounidense Robert fulton y su viaje inaugural en 1807 por el rio Hudson
desde la ciudad de NY hasta Albania que realizo la distancia del viaje de ida
y vuelta de casi 483km (Gadai, 1990).

4.2. TIPOS DE BARCOS

Para el transporte de mercancias via maritima existen diferentes tipos
de barcos segun la naturaleza de la carga, tales como carga liquida, aceites
combustibles, carga al granel, contenedores secos, contenedores reefer,
vehiculos, maquinarias, entre otras. Por tal efecto se detallas los diferentes

tipos de barcos:

e Carga General

e Graneleros

e Portacontenedores
e Frigorificos

¢ Roll On - Roll Off

e Petroleros

e Gases Licuados

e Cargas Quimicas

En el caso de la movilizacion de carga hacia las Islas es utilizado el tipo
portacontenedores y de carga general debido a la naturaleza de la carga.

Segun estadisticas facilitadas por la pagina web de la OMC, la mayor parte
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de comercio internacional se lleva a cabo en este tipo de embarcaciones las
cuales cuentan con todo el equipamiento como gruas porticos que facilitan la

estiba y correcta colocacion de la carba en cubierta.

En la actualidad las bodegas de los buques de carga general tienden a
construirse de forma prismatica para facilitar las operaciones de carga,
descarga y estiba. Este tipo de buque se distingue por ciertas caracteristicas

como son las siguientes:

1) Amplias aperturas para la carga.

2) Refuerzos para el traslado de carga pesada

3) Bahias de carga equipadas con arreglos de seguridad para contenedores
4) Cubierta superior equipada con arreglos de seguridad para contenedores
5) Tanque especialmente disefiado para carga de mercancias liquida.

6) Espacio refrigerado para la carga de perecederos

7) Carga adicional y espacios de carga para pallets.

Abrego, J. A. O. (2014). El transporte maritimo en el comercio. Contribuciones
a la Economia, (2014-04).

Los buques que actualmente cuentan con la autorizacion de rutas

dentro de las islas son los siguientes:

Tabla 3

Detalle de embarcaciones autorizadas para llevar carga a las Islas Galapagos.

Capacidad
Nave Armador de carga Ruta. Servicio de
(ton.- carga
Teu.)
Guayaquil
Fusion 2 Chassis & Trailers C.A. 4,407 TN/ - San Carga
240 Teus oo Contenerizada
2000 TN / Cristobal —
Santa
Isla de la Plata Transnave Cruz — Carga
160 Teus _ Contenerizada
Guayaquil.
620 TN Guayaquil
Paola Galapaguefa coor - Isabela - Carga
pagd P Carga Floreana -  unitarizada

Suelta  Guayaquil
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Actualmente los buques cargueros que naveguen dentro de la Reserva
Maritima de Galapagos, deben cumplir con requerimientos de orden técnico y
ambiental, que certifiquen que una embarcacion cumple con todas las
condiciones de seguridad de la vida humana en el mar, la proteccion del
entorno natural marino y la seguridad en la navegacion, que permitan realizar
actividades de transporte maritimo con el menor riesgo dentro del ecosistema

de las islas, dadas sus caracteristicas de Patrimonio Natural de la Humanidad.

4.3. CARGA CONTENERIZADA

“El contendor es un cajon metalico, hexaédrico, de dimensiones
estandarizadas y también medidas estandar aprobadas por las normas 150
(Organizacion Internacional de Normalizacién), que esta construido de
aluminio, acero o plastico, que sirve y ha sido concebido para el transporte de
mercancias homogéneas y heterogéneas, asi unitarizadas en un solo
volumen, cuya estiba facilita el proceso de unitarizacion de las cargas,
facilitando el transporte puerta a puerta o puerto a puerto o variantes,
abaratando costos y aminorando riesgos a los operadores unimodales y
multimodales, y agilizando la estiba, etc.” (Garcia, L. I. A. EL CONTENEDOR.
REVISTA JUDICIAL N 91, 247).

Tabla 4

Tipos de contenedores

TIPOS DE
CONTENEDORES DEFINICION

Se utilizan para transportar carga seca.

Estos contenedores protegen la mercaderia
gue transportan del exterior, no requieren

Standard control de temperatura. Generalmente
miden 8 pies de ancho, por 8.5 pies de alto
y de largo pueden tener 10, 20, 35 0 40

pies.

Similares a los anteriores pero tienen 40
High Cube pies de altura. Se utilizan para carga seca

de baja densidad.
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Se usan para carga seca dificil de

manipular, no tienen cubierta superior
Open Top debido a que el proceso de carga y

descarga se realiza por alli, generalmente

se utiliza algun tipo de lona para cubrirlo.

Cuentan con unidades de refrigeracion o

congelacion segun sea el tipo de carga. Su
Reefer . o .

capacidad interior es aproximadamente un

10% menor al de un contenedor normal.

Especiales para transportar granos secos.
Bulk o Graneleros Tienen varias compuertas: laterales,

superiores, frontales, mixtas.

(Garcia, L. I. A. EL CONTENEDOR. REVISTA JUDICIAL N 91, 247)
En la tabla 4 podemos observar el detalle de todos los tipos de
contenedores, en el caso del traslado a las Islas, los mas utilizados son los

estandar, Reefer y open top.

Las ventajas que este sistema brinda a los usuarios y operadores son
evidentes y han sido ampliamente comprobadas desde su implementacion por
parte de los duefios de la carga en Galapagos:

a.-Seguridad contra robos y dafios a la carga, tanto seca como

refrigerada.

b.- Reduccién de introducciébn de especies foraneas a las islas
Galapagos.

c.- Reduccion de los tiempos de estiba y embarque / desembarque de
la carga en los buques, asi como en su traslado terrestre y en los patios de

consolidacién/des-consolidacion.

d.- Mejores condiciones en las pdlizas de seguro contratadas para la

carga, debido al incremento en la seguridad de la misma.

e.- Mejores condiciones de manipuleo y almacenaje de la carga en toda
la cadena de transporte multimodal: patio-muelle-buque-barcaza-muelle-

patio.
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Entre las caracteristicas mas importantes del sistema por contenedores

maritimos se pueden sefialar:
a) Estandarizacion
b) Capacidad de apilarse tanto vacios como llenos

C) Seguridad, resistencia, capacidad de proteger la mercancia
frente a robos, golpes o las inclemencias del tiempo.

d) Facilidad en la manipulacion y manutencion

e) Intermodalidad, totalmente integrado con los diferentes modos

de transporte.

4.4. MARCO LEGAL
Es importante tomar en cuenta todas las normativas que regulan el
transporte de Carga maritima hacia las Islas ya que lo establecido en ellas

daran las pautas para la implementacion de mejoras.

La Ley General de Transporte Maritimo y Fluvial en su Articulo 9,
establece que “el Departamento de Trafico Maritimo y Fluvial es el organismo
técnico que tendra a su cargo el estudio y analisis de las actividades y
acciones en este medio de transporte a ser aplicados por la Direccion de la

Marina Mercante y del Litoral (...)".

Esta normativa delega la responsabilidad de ciertas gestiones a los
departamentos correspondientes de la Subsecretaria de Puertos y Transporte

Maritimo y Fluvial.

Ley Organica de Régimen Especial de Galapagos (LOREG) contempla
un régimen especial, para todas las funciones del Estado asi como todas las
personas naturales y juridicas, nacionales y extranjeras que se encuentran

dentro o que realicen actividades en la provincia de Galapagos.

La resolucion Nro. MTOP-SPTM-2016-0048-R del 17 de marzo de
2016, se establecieron requisitos y condiciones técnicas para prestar el

servicio de transporte maritimo de carga hacia la Provincia de Galapagos.

Dentro del Acuerdo interministerial CGREG-MTOP- Nro. 001-2017 del
24 de febrero del 2017, el Presidente del Consejo de Gobierno del Régimen
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Especial de la Provincia de Galdpagos y el Ministro de Transporte de Obras
Publicas acordaron declarar en emergencia por parte del Ministro Presidente
del consejo de Gobierno del Régimen Especial de la Provincia de Galapagos
el sistema de carga entre el Ecuador continental y la provincia de Galapagos,
con la finalidad de ejecutar medidas necesarias y oportunas, tendientes a
garantizar el normal abastecimiento de productos de primera necesidad y

demas productos perecibles.

En la Resolucion No. SPTMF 345/12 del 13 del mes de noviembre del
2012, publicada en el Registro Oficial No. 845 del 05 de diciembre de 2012, la
Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial, establecio las rutas
para el transporte regular de carga entre Guayaquil y la Provincia de
Galapagos vy las tarifas del transporte maritimo para las rutas determinadas

hacia las islas Galapagos.

Dentro de la Resolucion No. MTOP-SPTM-2015-0144-R del 01 de
diciembre del 2015, se reforma la Resolucion 345/12, agregando a
continuacion del articulo 9 del capitulo VII, que “para aquellos rubros que no
estén detallados en la tabla anterior se debera aplicar las tarifas que se indican

a continuacion (...)".

Mientras que la Resolucién No. MTOP-SPTM-2016-0116-R del 27 de
septiembre de 2016 publicada en el Registro Oficial Nro. 874 del 01 de
noviembre de 2016, la SPTMF estableci6 la Normativa para la prestacion del
Servicio de Transporte Maritimo de Carga para las Gabarras que operan en
la provincia de Galapagos desde el area de fondeadero asignada a los buques
portacontenedores en el Canal de Itabaca y en San Cristobal hacia las
facilidades portuarias habilitadas en la referida provincia, dentro de su Articulo
1.- establece que se dé la Autorizacion, Requisitos y Condiciones.- Las
gabarras para realizar la actividad transporte maritimo de carga desde los
buques porta-contenedores hacia facilidades portuarias del Canal de Itabaca
y en San Cristobal de la provincia de Galapagos debera obtener la

autorizacion conferida por la SPTMF.

4.5 PREGUNTAS DE INVESTIGACION
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e ¢ Qué influencia tienen los factores del macro y microentorno dentro del
desemperio logistico?

e ¢¢En que influye el comportamiento del consignatario final en los
tiempos de espera de descarga?

e (Qué estrategias pueden ser efectivas para la optimizacion de recursos
en el sistema Logistico de abastecimiento a las Islas Galapagos?

5. METODOLOGIA
5.1. DISENO DE INVESTIGACION

El presente trabajo se desarroll6 bajo un disefio no experimental
porque no se hizo una manipulacion de ninguna variables del objeto de
estudio, toda la informacién recopilada se mostré de la forma natural que se
lleva a cabo en su entorno; en particular, referente a los datos que ayudaron

a analizar todos las partes que intervienen en el sistema logistico.

5.2. TIPO DE INVESTIGACION
Es una investigacion de tipo descriptiva debido a que llegar a conocer las
situaciones, costumbres y actitudes predominantes a través de la descripcién
exacta de las actividades, objetos, procesos y personas. Su meta no se limita
a la recoleccién de datos, sino a la prediccion e identificacion de las relaciones
que existen entre dos 0 mas variables (Morales, 2012).

5.3. ENFOQUE
El enfoque de la investigacion es mixto debido a que siendo cualitativo estudia

diferentes objetos para comprender la vida social del sujeto a través de los
significados desarrollados por éste y cuantitativo porque a través de la
utilizacion de técnicas estadisticas para el andlisis de los datos recogidos, su
propésito mas importante radica en la descripcion, explicacion, prediccion y
control objetivo de sus causas y la prediccion de su ocurrencia a partir del
desvelamiento de las mismas, fundamentando sus conclusiones sobre el uso
riguroso de la métrica o cuantificacion, tanto de la recoleccion de sus
resultados como de su procesamiento, analisis e interpretacion, a través del

método hipotético-deductivo (Sanchez Flores, 2019).
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6. POBLACION Y MUESTRA

Es el conjunto de personas u objetos de los que se desea conocer algo
en una investigacion. El universo o poblacién puede estar constituido por
personas, animales, registros meédicos, los nacimientos, las muestras de
laboratorio, los accidentes viales entre otros, en nuestro caso nhuestra
poblacién esta delimitada a las instituciones publicas, armadores de barcos y
una parte de la poblaciébn que en su mayoria son consignatarios finales,
mientras que la muestra es un subconjunto o parte del universo o poblacion
en gue se llevara a cabo la investigacion. Hay procedimientos para obtener la
cantidad de los componentes de la muestra como formulas, I6gica y otros que
se vera mas adelante. La muestra es una parte representativa de la poblacion,
en nuestro caso la muestra representativa se limita a los 3 armadores quienes

prestan el servicio de carga hacia las islas. (L6pez, 2004).

6.1. RECOLECCION DE DATOS

Esta recoleccion de datos de realizo mediante el método de observar
el objeto de estudio dentro de una situacion particular, sin necesidad de
intervenir o alterar el ambiente en el que se desenvuelve (Barbosa et all,
2020), en este caso la recoleccion de datos se realiza con data primaria
entregada de forma directa por parte dela Subsecretaria de Puertos y
Transporte Maritima y Fluvial, acompafiado de una entrevista Profunda al
Econ. Allan Espinoza quien funge como encargado del area de Carga hacia

las Islas Galapagos.

6.2. ANALISIS DE DATOS

El andlisis de datos en este trabajo de investigacion se realizo de
manera mixta tanto enfocandonos en el enfoque cuantitativo mediante la
presentacion de datos de manera grafica mediante la recoleccion de data
primaria junto con la entrevista del Econ. Allan Espinoza y a su vez se
muestras datos numéricos como el historico de carga en toneladas hacia las

islas. Mediante este documento queremos Explicitar la l0gica de la
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elaboracion de despliegues visuales a lo largo del proceso de analisis de
datos cualitativos y cualitativos a partir de una variedad de ejemplos

extraidos de investigaciones empiricas (Borda et all, 2017).

7. DESARROLLO
Los productos transportados se exponian a factores ambientales por
exposiciones prolongadas al calor (ubicacion directa a los rayos solares o
almacenamiento cerca de una fuente de calor), cambios bruscos de

temperatura, elevada humedad (exposicién a la lluvia), entre otros.

La carga se estibaba en orden de llegada al muelle, esto incide en que
la estiba no se realice de acuerdo al itinerario de la embarcacion y en la
posibilidad que las embarcaciones zarpen con un balance de estabilidad
incorrecto, y con la finalidad de optimizar los espacios de acuerdo al tamafio
de la carga las legumbres, frutas y demas productos perecederos van
generalmente en la cubierta de los buques para evitar que por el tiempo y las
altas temperaturas en las bodegas se produzca una maduracion de los

alimentos.

Los buques tenian como punto de origen Guayaquil y su destino los
puertos poblados de la provincia de Galapagos. De acuerdo al itinerario
establecido por la SPTMF se tenia un buque por semana en las islas, en

primera instancia cubrian principalmente la siguiente ruta:

- RUTA 1: A. Guayaquil (GYE) - B. Puerto Baquerizo Moreno (San
Cristébal - SCY) - C. Puerto Ayora (Santa Cruz — SCX) - D. Puerto Villamil
(Isabela — ISA).

Sin embargo por el volumen de carga que tenia como destino la isla
Floreana, se consider6é dentro de los itinerarios que cada mes, de manera

alternada, un buque cubra la siguiente ruta:

- RUTA 2: A. Guayaquil (GYE) - B. Puerto Baquerizo Moreno (San
Cristébal — SCY) - C. Puerto Ayora (Santa Cruz — SCX) - D. Puerto Villamil
(Isabela — ISA) - E. Puerto Velasco Ibarra (Floreana — FLO).
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7.1. OPERACIONES EN EL PUERTO DE ARRIBO EN GALAPAGOS

Al llegar a cada puerto de las islas, los inspectores y las autoridades
portuarias autorizan la descarga del barco y las actividades posteriores.
7.2. DESCARGA.

Los buques de carga estan equipados con una grua de capacidad
limitada (de 10 a 20 toneladas) que se utiliza para transferir los pallets de
carga a barcazas pequefias de madera o metal. Las barcazas son de
propiedad y manejo de sus duefios (personas particulares), y poseen una
capacidad de 2 a 6 toneladas. No existen normas para inspeccionar, limpiar,
fumigar o evaluar su seguridad y rendimiento operativo, y se utilizan para el
transporte de todo tipo de carga, desde alimentos hasta combustible. Por lo
general, los barcos descargan los alimentos y otros productos orgénicos
primero, y luego los materiales de construccion, los contenedores de gas y
otros articulos no perecederos. La descarga de mercaderia en Galapagos
suele realizarse entre las 8 de la mafana y las 5 de la tarde, mientras que la

mayoria de los puertos internacionales funcionan durante las 24 horas.
Cada isla posee operaciones de carga distintas:

En San Cristébal, la carga se descarga mediante barcazas.
Posteriormente son transferidos a un muelle exclusivo para la descarga de

mercaderia con el apoyo de una grda y una estacion de inspeccion.

En Santa Cruz, la carga se transfiere a barcazas y se descarga de
manera manual en el muelle, que posee un area severamente limitada y

abarrotada para las operaciones de carga.

En Isabela, las barcazas llegan directamente a la costa donde son
descargadas de manera manual. Debido a que la bahia de Puerto Villamil esta
sufriendo un proceso rapido de sedimentacion, las barcazas solo pueden
operar durante las mareas alta y media. Ademas de la carga, el area del
muelle recibe el trafico de pasajeros, pescadores, ganado y combustible, lo

cual aumenta el riesgo de contaminacion cruzada o accidentes.
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7.3. TRANSPORTE DE REGRESO

No se realizan inspecciones de los productos enviados desde
Galapagos hacia el continente. Después de descargar la mercaderia, las
mismas barcazas utilizadas para transportar alimentos son cargadas con
basura, materiales reciclables y otros contaminantes potenciales para el viaje
de regreso.
7.4. TRANSPORTE MARITIMO CONTENERIZADO

7.4.1. BUQUE MANIZALES

Mientras la situacion se iba poniendo cada vez mas dificil y el
abastecimiento de productos de primera necesidad se empezaba a volver
insostenible, se sumaba la baja temporal del bugue ANGELINA | ya que debia
entrar a dique para mantenimiento, lo cual complicaba mas aun los efectos;
sin embargo se presenta la propuesta de introducir, de manera temporal, un
buque portacontenedores de bandera portuguesa de nombre MANIZALES
operado por la compafia TEXMARITIMO, y es aqui el inicio de la
implementacion del nuevo modelo de transporte maritimo de carga hacia la

provincia de Galapagos.

Mediante Oficio Nro. MTOP-SPTM-15-449-OF, del 11 de junio de 2015
se autorizo por un plazo de tres meses a la empresa TEXMARITIMO S.A. con
RUC No. 0992902701001, para prestar el servicio publico de transporte
maritimo de carga desde el continente hacia la provincia de Galapagos con el
bugue MANIZALES de bandera de Portugal.

La inclusion de este buque al sistema de transporte maritimo de carga
hacia Galapagos se convirtio en un reto que permitio evaluar el desempefio
de este nuevo modelo de transporte, el cual pese a sus limitaciones
operacionales en cuanto a facilidades portuarias, su operacion fue muy
aceptable y motivo a los demas Armadores a renovar la flota por buques de

este tipo.

El buque, tiene las siguientes caracteristicas técnicas: eslora total
(largo) 118,79 metros; manga maxima (ancho) 15,30 metros; puntal (alto) 9,85
metros y un calado de disefio (profundidad) 7,06 metros, capacidad de registro

bruto de 4951 toneladas y capacidad de registro neto de 2384 toneladas.
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Para la recepcion de la carga se implement6 el inmueble denominado
Puertogal (ex TIMSA) ubicado en la ciudad de Guayaquil, que pertenece al
Consejo de Gobierno del Régimen Especial de Galapagos, correspondiente a

espacios de almacenaje, oficinas administrativas y longitud de muelle.

Este buque de contenedores, opero en el area de fondeadero seguro
en Tijeretas, en Isla San Cristébal, y en Puerto Seymour, en Isla Baltra. Aqui
los contenedores seran descargados a traves de barcazas hacia los muelles,
hacia centros de acopio y distribucion para la carga ubicados en la Isla Santa

Cruz, e Isla San Cristobal.

7.5. SERVICIOS PORTUARIOS DE CARGA

Estadisticas de carga - Galapagos

Sum.

68.861,23
—

Figura 2. Estadistica de carga por TM hacia las Islas Galapagos

La implementacién de centros de acopio para la carga, requirio la
implementacion de un operador portuario que realice las actividades

logisticas.

Los servicios logisticos, realizados son, operaciones de recepcion,

almacenamiento, categorizacion, consolidacién, paletizacién, transporte
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terrestre, embarque, desembarque, transporte en gabarra, desconsolidacion
y entrega, para lo cual, implementaron el cobro de un porcentaje sobre el valor

del flete maritimo, por concepto de las actividades realizadas.

La tarifa que se facturé por los servicios logisticos de carga la
establecié el Armador del bugue MANIZALES, considerando que el buque
ingreso a prestar el servicio en medio de la emergencia que se habia
declarado en el provincia de Galapagos por el desabastecimiento, y debido a
que era la primera vez que se transportaba carga contenerizada, en su primer
viaje cobro el 30% sobre el valor del flete maritimo; este porcentaje se
distribuia de la siguiente manera: El 10% cubria todas las operaciones en
tierra que se desarrollaban en Guayaquil (desde el centro de acopio hasta el
embarque en el muelle) el otro 20% cubria todas las operaciones en tierra que
se desarrollaban en Galapagos (desde el desembarque en el muelle hasta el
centro de distribucién) mas el costo del combustible y de la tripulacién de la
gabarra “EL MORRO?” para el transbordo de los contenedores desde el buque
al muelle en Galapagos, esta gabarra fue cedida por el Consejo de Gobierno

del Régimen Especial de Galapagos para realizar esta operacion.

En el segundo viaje que realiza el buque MANIZALES el porcentaje que
se habia establecido se incrementé pasando del 30 al 40% del valor del flete
maritimo, esto debido a que la gabarra “EL MORROQO” no se encontraba en
Optimas condiciones para operar, razén por la cual se tuvo que contratar otra
gabarra, por lo que este porcentaje se distribuia de la siguiente manera: El
10% cubria todas las operaciones en tierra que se desarrollaban en Guayaquil
(desde el centro de acopio hasta el embarque en el muelle) y el otro 30%
cubria todas las operaciones en tierra y en mar que se desarrollaban en
Galapagos (desde el desembarque del buque a la gabarra en el fondeadero
hasta el centro de distribucion), es decir que el incremento del 10%
correspondia al alquiler de la gabarra, cubriendo todo el costo de la cadena
logistica excepto el flete maritimo.

La SPTMF emite el itinerario de forma trimestral que las naves
autorizadas en las rutas establecidas o que se establezcan para la

prestacion del servicio publico de transporte maritimo de carga.
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RUTA 1:
Guayaquil (GYE) = Puerto Baquerizo Moreno (San Cristobal - SCY) =
Puerto Ayora (Santa Cruz — SCX)

Figura 3. Ruta de Guayaquil hacia Santa Cruz

RUTA 2:
Guayaquil (GYE) = Puerto Villamil (Isabela — ISA) = Puerto Velasco Ibarra

(Floreana—FLO).
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Figura 4. Ruta de Guayaquil hacia San Cristobal

7.6. OPERADOR PORTUARIO DE CARGA HACIA GALAPAGOS -
OPCG RFS S.A. ROAD FEEDER SERVICES
Inicio sus operaciones de OPC para Galapagos, desde

aproximadamente enero del 2016, realizo la recepcién, almacenamiento,
categorizacion, consolidacion, paletizacion, transporte, embarque,
desembarque, desconsolidaciéon y entrega de la carga organica e inorganica,
cobrando por esta actividad un porcentaje del 40% sobre el valor del flete
maritimo.

El 27 de septiembre de 2016, mediante Resolucion Nro. MTOP-SPTM-
2016-0116-R se establecio que el pago del servicio de transporte maritimo de
contenedores y carga suelta no contenerizada por medio de gabarras desde
los buques porta-contenedores hacia facilidades portuarias del Canal de
Itabaca y en San Cristébal de la provincia de Galapagos, lo debera asumir el
Armador de los buques autorizados con Modalidad de transporte de carga
contenerizada desde el Ecuador Continental hacia la provincia de Galapagos.
El porcentaje se mantuvo en el 40%.

Finalizo operaciones el 30 de octubre de 2017.

Desde enero a junio de 2016, también opero la empresa SEUNSA, que
debido a falta de equipos, se le retiro el permiso de habilitacion.

7.70PERADOR PORTUARIO PANISMAR
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La llegada se produjo ante la terminacion unilateral de un convenio que
mantenia el Consejo de Gobierno de Galapagos con la empresa RFS, que
tenia en comodato predios en Guayaquil, San Cristébal y Santa Cruz para
ejercer la actividad.

El Consorcio Panatlantic & Astiesmar-PANISMAR, fue autorizado como
Operador Portuario de Carga, habilitado para Galdpagos, a operar en
Puertogal, en virtud de un convenio de comodato con el CGREG,; realiz6 las
operaciones de recepcion, almacenamiento, categorizacion, consolidacion,
paletizacién, transporte, embarque, desembarque, desconsolidacién y
entrega de la carga organica e inorganica, para lo cual, cobro un porcentaje
del 35%, sobre el valor del flete maritimo, por concepto de las actividades
realizadas. La reduccion del porcentaje se debio a que el CGREG implemento
el uso de la gabarra El Morro sin costo para el embarque y desembarque de
contenedores.

Iniciaron operaciones desde el 23 de octubre de 2017 en Guayaquil, y
en las islas el 5 de noviembre de 2017.

Finalizo operaciones el 30 de abril de 2020, por término del contrato.
OPERADOR PORTUARIO LOGISGALAP

El Consejo inform6 que el permiso de OPCG, con una duracion de tres
afos, le fue entregado a la empresa LOGISGALAP, desde el 1 de mayo de
2020.

Por las operaciones de OPCG, cobra el 35% sobre el valor del flete
maritimo, mas un 5% para las operaciones de la Gabarra.

7.8CICLO DEL SISTEMA

La Cadena Logistica de Transporte Maritimo, inicia desde que el
Operador Portuario de Carga OPCG recibe la carga en el centro de acopio
Puerto-Gal (Guayaquil) en donde se realiza las operaciones de recepcion,
almacenamiento, categorizacion, consolidacion, paletizacién, transporte,
embarque, desembarque, desconsolidacion y entrega de la carga organica e
inorganica, para lo cual, cobra un porcentaje del 35%, sobre el valor del flete
maritimo, por concepto de las actividades realizadas; luego la carga se

trasladada via terrestre a los muelles autorizados para el embarque en los
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respectivos buques portacontenedores o de carga general con un transito
maritimo de aproximadamente 3 dias.

Los muelles para el servicio de transporte maritimo de carga hacia
Galapagos, deben cumplir con la habilitacion de la SPTMF, misma que cuenta
con el aval de la Agencia de Regulacion y Control de la Bioseguridad y
Cuarentena (ABG- MAE). El muelle que actualmente opera es Storeocean
S.A.

Una vez que los barcos llegan a Galapagos y dado que no existe
infraestructura portuaria adecuada las embarcaciones deben permanecer
fondeadas en las radas més cercanas a la zona de desembarque, mientras
que con apoyo de sus gruas, trasfieren los contenedores a gabarras o
barcazas dotadas con cabezales, las cuales navegan aproximadamente 15
minutos hasta el lugar de atraque en muelles “naturales”, los cuales no
cuentan con ningun tipo de infraestructura o equipos portuario.

El centro de acopio habilitado en Galapagos opera en las islas san
Cristébal y Santa Cruz, de propiedad del Consejo de Gobierno del Régimen

Especial de la provincia de Galdpagos (CGREG), en donde se realiza la

entrega de la carga.

Tabla 5

Tiempo de operaciones por isla

Ruta SC-SX Operacién Dias
Guayaquil Recepcion de carga 10
Guayaquil — San Cristobal Viaje continente / Isla 3
San Cristobal Desembarqgue de carga 2
San Cristobal — Santa Cruz Viaje Isla (8H)
Santa Cruz Desembarque de carga 5
Santa Cruz — Guayaquil Retorno 3
Total 23
Ruta 2 IS-FL Operacién Dias
Guayaquil Recepcion de carga 24-26
Guayaquil — Isabela Viaje continente / Isla 3
Isabela Desembarque de carga 3
Isabela — Floreana Viaje Isla (9H)
Floreana Desembarque de carga 2
Floreana — Guayaquil Retorno 3
Total 34
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7.9TARIFARIOS
7.9.1 NORMATIVA DE CARGA

El 17 de marzo de 2016, mediante Resolucion Nro. MTOP-SPTM-2016-
0048-R, la Subsecretaria de puertos y Transporte Maritimo y Fluvial, con el
objeto establecer las condiciones y requisitos para la prestacion del servicio
de transporte maritimo de carga en la ruta o rutas establecidas desde Ecuador
continental hacia la Provincia de Galapagos y viceversa, establecid la
“‘Normativa para la prestacién del servicio de transporte maritimo de carga
desde Ecuador continental hacia la provincia de Galapagos y viceversa” que

entre sus principales disposiciones se tienen las siguientes:

1. Certificado de Clase otorgado por Sociedades de Clasificacion de Buques
reconocidas por la SPTMF, para el caso de naves menores o iguales a 500
TRB.

2. Certificado de Clase emitido por una Sociedad Clasificadora perteneciente

a la IACS, para naves superiores a 500 TRB.

3. Pdliza de Seguro de transporte en la que conste la cobertura libre de averia

particular o pérdida total de nave, Seguro de Casco y Maquinaria.

4. Podliza de Seguro Proteccion e Indemnizacion (P&I) para naves superiores
a 500 TRB, a excepcién de las embarcaciones menores o iguales a 500 TRB
deberan presentar una Péliza de Seguro vigente que cubran todos los eventos
de contaminacién ambiental accidental, responsabilidad civil, salvataje,
transporte de mercaderias, remolque y remocion de escombros; otorgada por
Compafiias de Seguros Ecuatorianas calificadas con reaseguradoras de

respaldo.

5. El tipo de nave debera ser porta contenedores, con excepcion de
embarcaciones que tengan rutas y frecuencias a las islas Isabela y Floreana,

por sus condiciones maritimas y portuarias.

6. Para el tipo de nave porta contenedor debe estar dotada de al menos dos
grias con una capacidad minima de 25 Toneladas cada una, y para

embarcaciones de tipo no porta contenedores menores o iguales a 500 TRB
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deben estar dotadas con el sistema mecanizado apropiado para el manejo de
carga paletizada.

7. El seguro de la carga es de responsabilidad del embarcador y/o
consignatario de la carga, segun los términos de negociacién acordado entre
las partes.
7.9.2. ESQUEMA TARIFARIO

El esquema tarifario que se aplica en la actualidad fue establecido
mediante Resolucion Nro. SPTMF 345/12 de 13 de noviembre de 2012,
publicada en el Registro Oficial No. 845 del 05 de diciembre de 2012, mediante
el cual se establecié las tarifas del transporte maritimo para las rutas
determinadas hacia Galapagos.

La asignacion de tarifas se compone de dos variables:
. Tipo de carga, y
. Puerto de destino

Como puede preverse, un esquema basado en tipo de carga puede
representarse de manera infinita, dejando siempre tipos particulares de carga
sin ser considerados, por lo que, al ser el régimen tarifario un instrumento
publico, aquello que no constase queda al libre albedrio y acuerdo entre el
embarcador y el transportista. Adicionalmente, la fijacién de tarifas utilizando
como variable principal al tipo de carga conlleva a distorsiones evidentes

como lo resume el cuadro siguiente:

Tabla 6

Cuadro comparativo de fletes segun carga y destino

Costo por TM
DESTNO Cerveza (jabas de 12 botellas de 750cc) Gas G cl. Cemento Veticulos (de
15kg =1 TH) ™)

San Cristobal - Puerto Baquerizo M. $381 $102.30 $58.95 §501.19
Santa Cruz - Puerto Ayora $431.60 $116.82 §64.68 $38.17 §116.82
(incremento) -13.28% -14.19% 9.72% -1.50% -2040%
Isabela y Floreana - Puerto Vilamil 4749 $12870 §71.48 §592.65 $12870
(incremento) -24.60% -25.80% 21.26% -18.25% -32.65%

(Régimen tarifario vigente para la carga maritima hacia Galapagos)
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Nota: Peso de 1 jaba de cerveza: (liquido x 750 cc) + (12 botellas x 200 gr) + Jaba 200gr =
11.6 Kg.

1 TM de cerveza = 86 jabas.
1 TM de gas = 66 cilindros

Se observa ademas que los incrementos de flete carecen de una légica
o0 patron racional que justifique un alza en funcion de la mayor distancia de los

puertos mas alejados (Puerto Ayora y Puerto Villamil).

La Tabla No. 1, demuestra que no existe ningun patrén que
correlacione razonablemente los incrementos de flete segun el tipo de
producto y el destino. De los cinco productos representativos que fueron

seleccionados, ningun incremento del flete por destino se repite.

Para fines de analisis, los incrementos de distancia, tomando como

base a Puerto Baquerizo son:
Puerto Ayora: 7.33% (44 millas nauticas)
Puerto Villamil: 15.00% (90 millas nauticas)

Es importante notar que el tarifario actual adicionalmente no considera

destinos como Puerto Velasco y Baltra.

Tabla 7

Cuadro comparativo de fletes segun carga y destino

. Puerto Puerto Puerto Puerto
Tipo de . ) altra _
c Unidad Baquerizo Ayora Velasco Villamil

arga

J 0% 10% 15% 15% 20%

a.) Carga

>TM o m3 136 149,6 156,4 156,4 163,2
suelta
b.) Carga <1TMo1m3
Suelta hasta 1/2 TM o 108,8 119,68 125,12 125,12 130,56
individual 1/2 m3
c.) Carga <1/2TMo01/2
Suelta m3 hasta 1/4 TM 74,8 82,28 86,02 86,02 89,76
individual 01/4 m3
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d.) Carga
<1/4TMo 1/4
suelta 3 40,8 4488 46,92 46,92 48,96
m
individual

e.) Carga
_ TM o m3 272 299,2 3128 3128 3264
refrigerada
f.) Carga
suelta TM o m3 408 448,8 469,2 469,2 489,6

peligrosa

Las tarifas b.), c.) y d.) se aplicaran a cargas individuales que estén dentro de dicho rango y no excedentes.

(Régimen tarifario vigente para la carga maritima hacia Galapagos)

Se observan criterios discrecionales en la fijacion de tarifas, por
ejemplo:

. Desproporciones y distorsiones en el incremento de tarifas
segun el destino. Tomando como base la tarifa de varios productos hacia
Puerto Baquerizo, los fletes hacia Pto. Ayora y Pto. Villamil se modifican en
porcentajes diferentes y no acordes con una estructura de costos.

. Si los costos hacia un destino estan establecidos, tomando
como referencia un mismo puerto de origen, en este caso, Puerto Baquerizo,

entonces las tarifas deberian incrementarse de forma idéntica.

. Puerto Ayora, como destino, concentra mas del 61.5% de la
carga, mientras que Puerto Villamil solo recibe el 8.5% a 9% y Puerto
Baquerizo entre el 28.5% y 28.6%.

Al esquema tarifario que se aplica se afiadi6 la Resolucién Nro. MTOP-
SPTM-2015-0144-R del 01 de diciembre de 2015, que reforma la Resolucion
Nro. No. SPTMF 345/12 de 13 de noviembre de 2012, agregando a

continuacion del articulo 9 del capitulo VII, lo siguiente:

Las tarifas b.), ¢.) y d.) se aplicardn a cargas individuales que estén

dentro de dicho rango y no excedentes.
Tabla 7 Cuadro comparativo de fletes segun carga y destino.
Fuente: Régimen tarifario vigente para la carga maritima hacia

Galapagos
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Esta situacion motivé a la Subsecretaria de Puertos y Transporte
Maritimo y Fluvial a desarrollar un modelo para la estimacion tarifaria sobre la
base de referencia de costos de operacion locales, el producto a obtener debe

referir las tarifas con relacion a:

. Volumen de la carga
. Peso de la carga
. Carga con manejo especial (carga peligrosa, carga refrigerada,

carga fragil, etc.)

. Tipo de embalaje (carga suelta, cajas, pallets, contenedores)
. Destino
RUTAS

Para el transporte regular de carga entre Guayaquil y la provincia de

Galdpagos, se establecen dos rutas:

RUTA 1: Guayaquil - Puerto Baquerizo Moreno (Isla San Cristébal) —

Puerto Ayora (Isla Santa Cruz) — Guayaquil

SAN CRISTOBAL
[Puerto Baquerizo
Morenog

e i e

ISABELA

[Puerto Willamil) '
’ -«

FLOREAMA
[Puerto WVelasco
lbarra)

Figura 5. Ruta numero 1
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En la Figura 10 se presenta la ubicacion de la Provincia de Galapagos,
en donde se localizan los puertos objeto del presente estudio, esta provincia

se encuentra aproximadamente a 600 millas

Las facilidades portuarias son limitadas, se dispone del muelle
Municipal con una profundidad de 2 m., para uso de embarcaciones menores,
existe otro muelle ubicado en la Base Naval, para actividades propias de uso
militar para situaciones de emergencia. Ademas, en el sector conocido como
Las Ruinas de La Predial, se dispone de un muelle de hormigdon armado tipo
plataforma, a continuacién, estd acondicionado un &rea con escalones y
pasamanos que sirve para embarque y desembarque de pasajeros. Este
sector de La Predial, tiene una profundidad de 5,6 m. en el muelle y por sus
caracteristicas es una zona que presenta un abrigo natural, por lo que el
muelle ubicado en este sector es el mas utilizado.

RUTA 2: Guayaquil - Puerto Villamil (Isla Isabela) — Puerto Velasco Ibarra

(Isla Floreana) — Guayaquil

SAN CRISTOBAL
[Puerto Baquerizo
Maoreno)

o =

[SABELA

[Puerto Willamil) .
) -

FLOREANA
[Puerto Welasco
Ibarra)
Figura 6. Ruta 2, Guayaquil - Puerto Villamil (Isla Isabela) — Puerto Velasco Ibarra (Isla
Floreana) — Guayaquil
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Entre la Isla Baltra y la Isla Santa Cruz, el Canal de Itabaca es utilizado
por taxis acuaticos que llevan a turistas provenientes del aeropuerto Seymour
con una duracién aproximada de 10 min desde el muelle de pasajeros en
Baltra con direccion al muelle de pasajeros en Puerto Ayora, con un costo de

$1,00, con una duracién aproximada de 10 min.

Los buques de carga se fondean en la zona de fondeo determinada en
el Canal de Itabaca, a una distancia de xx millas nauticas, de una rustica
rampa de acceso, ubicada junto al muelle de pasajeros del lado de Santa
Cruz. El desembarque o embarque de contenedores se realiza mediante
barcazas que transportan sobre cubierta Trailers con plataformas, hacia el
buque de carga fondeado para acoderarse al costado, para que este con sus
gruas desembarque los contenedores sobre la plataforma en la barcaza. La
barcaza, transporta los Trailers hacia la rampa de acceso de Santa Cruz, unos
XX minutos aproximadamente. A través de la rampa de la barcaza, los Trailers
desembarcan rodando, entre ambas rampas para transportarse por la
carretera estatal Puerto Ayora—Canal de Itabaca de 39,70km, unos 60 minutos
aproximadamente hacia Puerto Ayora, donde se encuentra los patios / centros
de carga / distribucion de contenedores.

Parroquias Urbanas del Cantén Santa Cruz
Parroquia Puerto Ayora

Parroquias Rurales del Cantén Santa Cruz
Parroquia Bellavista — Santa Cruz

Parroquia Santa Rosa — Santa Cruz

8. PROPUESTA DE MEJORA

En base a lo antes expuesto se puede observar que la implementacion
de un sistema de carga contenerizada ha mejorado notablemente el sistema
de carga hacia las Islas, logrando la conservacién de la carga hasta su punto

final, de una forma organizada y siguiendo los estandares establecidos por la
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Autoridad Maritima, logrando asi corregir la emergencia de abastecimiento
que sufrian las Islas en el afio 2015.

Sin embargo, de acuerdo a la recoleccion de data primaria de entidades
de control y actores privados, se determiné que actualmente el sistema
logistico tiene un problema enfocado en la demora del mismo que produce
variacion de costos en su operaciébn y atraso principalmente en las
frecuencias, lo cual conlleva a que el ciclo de llegada de embarcaciones pase
de un aproximado de 11 a 15 dias. Esto debido a la dificultad de llegada
directa a tierra consecuencia del calado, lo que provoca un costo adicional del
5% sobre el valor del flete por uso de una gabarra para trasbordo, sumado al
retraso de retiro de mercancia en los patios por parte de los consignatarios,
retrasan el retorno de los contenedores haciendo que la estadia del barco se

prolongue mas de lo programado.

Las operaciones tienen un incremente de un total del 40% sobre el valor
de flete lo cual provoca que el valor de venta al publico de los productos que
llegan a la region Insular sean un 150% mas elevados que en continente, lo
cual es generado por los costos en la operacion y dependiendo de la
frecuencia de los barcos, un desabastecimiento de productos de mayor venta.

En el mercado de carga multimodal existen varios mecanismos de que
ayudan a que la logistica de carga contenerizada sea mas agil y responsable,
en este caso uno de los valores a analizar como posible solucion viable es
aumentar multas por demoraje, la misma que es un recargo sobre la
permanencia prolongada de la mercancia en un terminal o centro de acopio
fuera de las fechas establecidas entre ambas partes. Esto puede atacar
principalmente el problema de demora en el retiro de mercancias y evitar
retraso en frecuencias que conlleve un posible desabastecimiento menor en

las Islas.

El aumento de vehiculos destinados a la carga ayudara a que el ciclo
no solo dependa del viaje de unidades limitadas para este fin ahorrando en
las operaciones mas tiempo de lo que se toman y pudiendo reducir e 6 a 4

dias en la estadia del barco por Isla.
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Por otro lado segun lo comunicado por el Econ. Allan Espinoza,
Analista de la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial, se
esta analizando la concesion de un proyecto liderado por el Consejo Nacional
de Gobierno como fiscalizador, mediante inversibn de empresas privada
mediante un proceso de licitacion para la construccion de un muelle o
instalacién portuaria que ayude que el centro de acopio este en el mismo lugar
de descarga y a su vez que tenga el calado suficiente para poder recibir de
forma directa a las embarcaciones que actualmente se encuentran prestando
el servicio de carga, eliminando de esta forma una maniobra adicional de
trasbordo de barco a gabarra, donde existe el riesgo de pérdida de mercancias
0 un posible volcamiento de la gabarra por error involuntario, y reduciria un
aproximado de 10% sobre el valor del flete ya que el 5% representa al uso de

gabarra y otro 5% a la operacién de trasbordo del operador portuario.

En el caso de la Isla San Cristébal se analiza el sector conocido como
la Predial ya que tiene las condiciones hidrogréaficas y oceanograficas para la
adecuacion de esta infraestructura, esta instalacion requiere su optimizaciéon
para poder alcanzar los 6m de calado recomendado para estas operaciones
en marea mas baja. Mientras que en la Isla Santa Cruz por el momento ha
sido asignado el canal de Itabaca el cual aloja a las naves para el proceso de
trasbordo de contenedores desde barco a barcaza no obstante se requiere un
estudio hidrografico en el area detallada para que el sistema de balizamiento

pueda ser util para su navegacién en horas de la noche.

Otro de los aspectos de mejora que se desearia implementar el sistema
de recopilacion de mercancias desde el enfoque administrativo y operativo,
ya que cuando sean definidos las locaciones y las operaciones de carga y
descarga se requiere se que implementen centro de distribucion que puede
integrar todos los sistemas multimodales para la optimizacién de la maniobra,

comopor ejemplo:

e Implementar un patio de contenedores, que contenga los
servicios de almacenaje, reparacion en caso de ser requerida,

limpieza e inspecciones
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Tabla 8

Galpon o centro de acopio integrado con la finalidad de facilitar
la recepcién y entrega de contenedores para el retiro de
mercancias

Espacio definidos para el parque automotor dedicado a la
movilizacion de contenedores con carga contenerizada.

Al tener carga perecible transportada en contenedores reefer,
debe ser considerado una zona especial para este tipo de
contenedores debido a que los mismos necesitan de fuentes

alimentadoras de electricidad para su correcto funcionamiento.

Comparacion de precios con operacion de gabarra y sin operacién de gabarra para trasbordo

GABARRA +

DESTINO Cemento Cemento OPERADOR

OPERADOR

San
Cristobal -
Puerto $58.95 $82.53 $58.95 $76.64
Baquerizo

Santa Cruz -
Puerto $64.68 $90.55 $64.68 $84.08
Ayora

(incremento) -9.72% -9.72%

Isabelay

Floreana -
Puerto

$71.48 $100.07 $71.48 $92.92

Villamil

(incremento) -21.26% -21.26%
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9. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

A pesar de que las islas Galapagos no forman parte del sistema
integrado de Puertos del Ecuador y considerando que se encuentran bajo un
régimen especial y sumado a las varias entidades que forman parte de las
decisiones de implementaciones de mejora para el transporte de carga desde
el continente hacia las Islas, lo cual limita a la toma de decision de la

Subsecretaria de Puerto y Transporte Maritimo y Fluvial.

La falta de medidas de seguridad con las que cuentan actualmente los
muelles tanto de Santa Cruz, San Cristébal e Isabela provocan el aumento de
operaciones poco eficaces que conlleva a la demora de entrega de

mercancias y aumento de costos operativos.

La falta de normativas de control enfocadas en la optimizacion de
tiempo para las operaciones de descarga provoca demoras innecesarias y

dificiles de controlar para la autoridad Maritima

La implementacién de multas o tasa por demora tanto para armadores
0 consignatarios podria ayudar a corto plaza a la rapidez de la maniobra de
descarga y que las frecuencias de viaje sean reducidas evitando

desabastecimiento de ciertos productos

El estudio oceanografico en las islas san Cristébal (La Predial) y Santa
Cruz (Punta Carrion) “para la implementacion o mejora de instalaciones
portuarias que brinden una llegada segura a los barcos portacontenedores o
de carga general, reduciria maniobras de trasborde y operaciones portuarias
adicionales lo cual ahorraria un 10% del precio final, teniendo como unico

beneficiario al consumidor final y colonos de las Islas.
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