Universidad de Buenos Aires
Facultad de Ciencias Economicas
Biblioteca “Alfredo L. Palacios”

Analisis logistico del
sistema portuario y maritimo
del Ecuador: un enfoque
hacia la integracion
regional y comercial

Vilema Escudero, Segundo Fabian

2007

Cita APA: Vilema Escudero, S. (2007). Analisis logistico del sistema
portuarioy maritimo del Ecuador: unenfoque hacialaintegracion
regional y comercial. Buenos Aires: Universidad de Buenos Aires.
Facultad de Ciencias Economicas. Escuela de Estudios de Posgrado

Este documento forma parte de la coleccion de tesis de posgrado de la Biblioteca Central “Affredo L. Palacios”.
Su utilizacion debe ser acompafiada por la cita bibliografica con reconocimiento de fa fuente.
Fuente: Biblioteca Digital de la Facultad de Ciencias Economicas - Universidad de Buenos Aires

Tesis Doctoral 001502/0225




Cok 1502|0225

UNIVERSIDAD DE BUENOS AIRES
FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS |

B g

Yo 52 A VY § ey i
Ul A L AL

ANALISIS LOGISTICO DEL SISTEMA PORTUARIO Y

MARITIMO DEL ECUADOR
UN ENFOQUE HACIA LA INTEGRACION REGIONAL Y
COMERCIAL.

TESIS PRESENTADA PARA OPTAR AL TITULO DE MAGISTER DE LA
UNIVERSIDAD DE BUENOS AIRES EN GESTION EMPRESARIA DEL
COMERCIO EXTERIOR Y LA INTEGRACION

SEGUNDO FABIAN VILEMA ESCUDERO

DIRECTOR DE TESIS: DRR. JUAN ALBERTO ROCCATAGLIATA

%

%RO ; D 20 "O s / L} "bq(zgg),nos Aires, Argentina.
¥ \) Mayo 2007
v Vafl -




INDICE GENERAL

INDICE DE TABLAS.

INDICE DE GRAFICOS.

I ANTECEDENTES

1. ECUADOR
1.1, ASPECTO GEOGRAFICO . . v o v s v e v e v e o e
1.2, ASPECTO ECONOMICO . . . . ... .. e e e e e e e e e e
1.3. ASPECTO COMERCIAL . « « + v v v vt e e vt et e e e e e e e e

2. INTEGRACION REGIONAL Y COMERCIAL DEL ECUADOR

2.1. ASOCIACION LATINOAMERICANA DE INTEGRACION . . ... ...
2.2. COMUNIDAD ANDINA DE NACIONES . . . . ... .. e e
2.3. COMUNIDAD SUDAMEJ@ICANA DE NACIONES . . ... ... ....
231 IIRSA . . . . e e e

2.4. TRATADO DE LIBRE COMERCIO ANDINO © . . . . .. ... ....
2.5. ACUERDOS COMERCIALES © . . . . . . R
2.5.1. ACUERDOS DE COMPLEMENTACION ECONOMICA . . . . . .
2.5.2. SISTEMA DE PREFERENCIAS ARANCELARIAS GENERALI-
ZADAS . v i i i e e e e e e e

2.5.3. ACUERDO DE PREFERENCIAS ARANCELARIAS ANDINAS Y
ERRADICACION DE DROGAS . . . . . .. ... ... ....

2.5.4. DIFERENCIAS ENTRE ATPDEA Y SPG . . . . . . . .. ..

3. SISTEMA PORTUARIO Y MARITIMO DEL ECUADOR
3.1. SISTEMA PORTUARIO DEL ECUADOR . . .. . ... ........
3.2. CONSEJO NACIONAL DE LA MARINA MERCANTE Y PUERTOS
3.3. DIRECCION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE Y LITORAL . .

VII

29

32

35
35
36

37



INDICE GENERAL

II

IIT
8.

3.4. IENTIDADES PORTUARIAS . . . . . e e e e e ..
3.4.1. PUERTO DE ESMERALDAS . . . . . . o v v o v e i i e i

3.42. PUERTODE MANTA . .« & v i v et e e e e e e e e e e g

3.4.3. PUERTO DE GUAYAQUIL . . . . . . . . o v i v ii i ..
3.44. PUERTO BOLIVAR . . . . . . . . . . .. .
3.5, SISTEMA MARITIMO DEL ECUADOR . . . . . . . v v v v v v v v v

SISTEMA PORTUARIO Y MARITIMO INTERNACIONAL

ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL . . . . .. ... ...
ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO . .. ... . ...
COMITE MARITIMO DE LA UNCTAD . . . .. .. ... ... ...
SISTEMA MARITIMO INTERNACIONAL . . .« v . . . . . . U

4.1.
4.2,
4.3.
4.4.

MARCO NORMATIVO

NORMAS INTERNACIONALES

e

5.1.

CONVENIO INTERNACIONAL REGLAS DE LA HAYA . . . . . . ..
CONVENIO INTERNACIONAL REGLAS DE LA HAava - VisBY . . . .
CODIGO DE CONDUCTA DE LAS CONTERENCIAS MARITIMAS . . .
CONVENIO INTERNACIONAL REGLAS DE HAMBURGO . . . . . .

CONVENIO DE LA ONU sOBRE TRANSPORTE MULTIMODAL

REGLAS UNCTAD/CCI . ... . ... . ... . ........

NORMAS SUPRANACIONALES
6.1. NORMATIVA DE LA CAN . . . . . . . . . . ...

NorMmAs NACIONALES
7.1. NORMATIVA NACIONAL . « « « v o o oo oo e e i,

MARCO TEORICO

LOoGISTICA EMPRESARIAL

8.1.
8.2.
8.3.

LogGisTicAa

...............................

58
59
59
60
61
62
64
66

67
67
69.
69

71

72
72

II



?!

INDICE GENERAL

9. GESTION LOGISTICA PORTUARIA 105
9.1. ZONAS DE ACTIVIDAD LOGISTICA PORTUARIA . . . . . . . .. .. 106
9.1.1. CONTEXTO ESTRATEGICO DE UNA ZAL . ... ...... 107
9.1.2. ORIENTACION GENERAL DE LA ZAL .. ... .. ... .. 107
9.1.3. DiSENO FUNCIONAL DEUNA ZAL . . . . ... . ... ... 108
9.1.4. PROMOCION Y GESTION DE UNA ZAL ... ... ..... 113
9.1.5. EFECTOSDEUNAZAL . ... . .. . . ... ... ..., 113
IV UN MODELO LOGISTICO PORTUARIO Y MARITIMO

PARA EL ECUADOR 115
10. INTRODUCCION 116’
11. ANALISIS LOGISTICO DE L0S PrRODUCTOS ECUATORIANOS 117
11.1. CLASIFICACION DE LA CARGA A TRANSPORTAR VIA MARITIMA . 117
11.1.1. PRODUCTOS ECUATORIANOS . . . . . . . v v i v v ot 118
11.1.2. PrODUCTOS IMPORTADOS . . . . . . e e e e e e e 122
11.2. ANALISIS DEL TRANSPORTE MARITIMO DEL ECUADOR . . . ... 122
11.21. RUTAS DE TRANSPORTE . . . . . . . v v e i et i 122
11.2.2. TERMINALES DE CARGA . . . . . . ... ... ... .. .. 124
11.3. ANALISIS DE LOs CosTOS LOGISTICOS EN EL ECUADOR . . . . . 125

11.3.1. CosT0OS DE LOS PROCES0OS DE COMERCIALIZACION IN-
TERNACIONAL. .« « v v v v v e e e e e e e e e e e e e e e e 126
11.4. ELECCION DE LA CADENA OPTIMA . . . v v v v v o e o e v 132
11.4.1. ANALISIS DE LOs INCOTERMS . . . . . .. ... ... .. 133
11.4.2. MATRIZ DE COSTOS Y TIEMPPO . . . . . . . v v v v v v o 135

12. ESTRUCTURA DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE Y LOGISTICO

DEL ECUADOR 136
12.1. ESTRUCTURA VIAL PORTUARIA . . . ... .. ... ... ..... 136
12.1.1. ViAS DE ACCESO HACIA EL PUERTO DE ESMERALDAS . . 138
12.1.2. VIAS DE ACCESO HACIA EL PUERTO DE MANTA . . . . . . 139
12.1.3. VIAS DE ACCESO HACIA EL PUERTO DE GUAYAQUIL . . . 140
12.1.4. VIias DE ACCESO HACIA PUERTO BOLIVAR . . . . . . . . . 141
12.2. ESTRUCTURA FERRO-PORTUARIA . . .. . ... ... ... .... 142
12.3. ESTRUCTURA AEROPORTUARIA . . . . . . . v v v e i .. 143
12.4. PROYECTOS DE INTEGRACION REGIONAL . . . . . . . . ... ... 145

Iir



INDICE GENERAL

12.4.1. BJg ANDINO . ... .. .. e e e e e e e e 145
12.4.2. EJE MULTIMODAL AMAZONICO . . . . . . . . . . . . . ... 148
13. POTENCIAL DE DESARROLLO DE ZONAS DE ACTIVIDAD LoGisTICA
PORTUARIA EN EL ECUADOR ‘ 150
13.1. ENTORNO ESTRATEGICO PORTUARIO . . . . . . . .. . ... ... 150
13.2. ENTORNO OPERATIVO PORTUARIO . . . . . . . v v v v v oo v 151
13.3. DISENO FUNCIONAL . . o v v v o v e v e e e e e e e e 154
13.3.1. PUERTO DE ESMERALDAS . . . . . . . v« v v v v v e e e 154
13.3.2. PUERTO DE MANTA . . .. .. .. e e e e 157
13.3.3. PUERTO DE GUAYAQUIL . . . . . . .. .. e e e e 159
13.3.4. PUERTO BOLIVAR . ... . ... .. .. e e 161
13.4. ORGANIZACION Y CONTROL DE LA GESTION PORTUARIA 163
13.5. IMPORTANCIA DEL DESARROLLO LOGISTICO . . . ... ... ... 165
V CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES ‘ 166
VI ANEXOS 169
A. NORMATIVAS v 170
A.l. LEY GENERAL DE PUERTOS . . . ... .. ... ... K 170
A.2. LEY DE REGIMEN ADMINISTRATIVO PORTUARIO NACIONAL . . . 174
A.3. LEY DE PACILITACION DE LAS EXPORTACIONES Y DEL TRANS-
PORTE ACUATICO . . . . . v i it e et e e e e e e e e i 181
A.4. LEY DE TRANSPORTE MARITIMO ¥ FLUVIAL . . . . . . . . . ... 187
A5, LEY DE COMERCIO EXTERIOR E INVERSION . . . . .. ... ... 194
B. FORMULARIOS 208
" B.l. MATRIZ COSTO - TIEMPO DE LA CADENADFI . ... ... ... 208
B.2. LISTADE CHEQUEQO . . . . . . . . v v ittt i i e i, 210
C. ILUSTRACIONES 216
C.1. PUERTO DE ESMERALDAS . . . . . .. e e e e e e e 216
C.2. PUERTO DE MANTA . . . . . . . i i it i ittt e e 217
C.3. PUERTO DE GUAYAQUIL . . . . . . . .o v v v oo e e e .. 217
C.A. PUERTO BOLIVAR - « v o oo e e e 218
BIBLIOGRAFiA. 219

Iv



1.1.

2.1
2.2.
2.3.

24.
2.5.

3.1.
3.2.
3.3.

4.1.
4.2,

8.1.
8.3.
8.5.
8.7.

11.1.
11.2.

INDICE DE TABLAS

- Ecuador: Principales Indicadores Econémicos . . . .. . . . . ... 14
ALADI: Principales Indicadores Econdémicos . . . .. .. .. ... 18
CAN: Balanza Comercial 2004 - 20605 . . . . . .. e e e e 20
Comunidad Sudamericana de Naciones: Principales Indicadores Eco-
némicos - 2005 . L L L L o e e e e e e el 21
Diferencias Economicas entre USA v Ecuador . . . . . . . .. .. 28
Convenios, Acuerdos v Tratados Comerciales firmados por el Ecua-
dor con otros Paises . . . . . .. e e e e e e e e e P 1¢]
Exportaciones Ecuatorianas hacia USA segin Sistema de Preferen-
cias (1993 -2001) . . . .o . i . 33
Puerto de Esmeraldas - Movimiento Portuario 1994 - 2005 . . . . . 40
Puerto de Manta - Movimiento Portuario 1994 - 2006 . . . .. .. 42
Puerto de Guayaquil - Movimiento Portuario 1994 - 2005 . . . . . 44
Puerto Bolivar - Movimiento Portuario 1994 - 2005 . . . . . . . . . 46

- Flota Maritima del Ecuador - 2003 . . . . . ... .. ... ..... 48
Principales Operadores de Contenedores en el Mundo -2005. . . . 54

Principales Terminales de Contenedores en el Mundo - 2005 . . ... 56

I'recuencia en el Transporte segin el Tipo de Carga . . . ... .. 79
Dimensiones de Los Palets . . . . . . .. .. ... ... ...... 84
Diferencias entre Medios de Transporte Internacional de Carga . . 93
INCOTERMS 2000 . . . . .. ... . e 101

Exportaciones del Petréleo del Ecuador segin Terminal - 2004 . . 119
Principales Empresas Exportadoras de Productos Tradicionales Ecua-
torianos - 2005 . . . . . . ... e e e 120



> -

INpIcE DE TABLAS

11.3. Movimiento de los Puertos Leuatorianos segin Tipo de Carga (To-

neladas Métricas) - 2005 . . . .. .. ... .. e e e e 121
11.4. Agencias Navieras Establecidas en el Ecuador - 2005 . . . . . . . 124
11.5. Movimiento de Carga y Trafico de Naves de los Puertos Ecuatoria-

nos-2005 . . ... L 125
11.6. DPrecios Referenciales OB de los Productos Ecuatorianos v Forma.

de Iimbalaje - 2006 . . . .. . .. .. .. ... ... e 127
11.7. Costos de Fletes Maritimos - 2006 . . . . . . .. ... ... ... . 131
11.8. Sistema Andino de Franjas de Precios -2006 . . . ... ... ... 132
12.1. Red Vial Estatal del Ecuador (KM) . . .. ... ... ... .... 137
13.1. Zonas de Influencia Portuaria . . . . . . . ... ... .. ... . L. 151 7
13.2. 'Indicadores Operativos - Puertos de Esmeraldas y Manta, . . . . . 152
13.3. Indicadores Operativos - Puertos de Guayaquil y Bolfvar, . . . . . 153

13.4. Operadores Logisticos Portuarios Establecidos en el Ecuador - 2005 164



1.1.
1.2

2.1.

3.1.
3.2.
3.3.
- 3.4.
3.6.

8.1.
8.2,
8.3.
8.4.

9.1.

10.1.

11.1.
11.2.
11.3.
11.4.

12.1.
12.2.
12.3.
12.4.

INDICE DE GRAFICOS

MapadelEcuador . . . . .. ... .. . .. ... .. ... ..., 12
Ecuador: Balanza Comercial . . . .. ................ 15
Ejes de Integracién en Américadel Sur . . . . . ... .23
Sistema Portuario del Ecuador . . . . . . .. ... ... ... ... 36
Puertosdel BEcuador . . . . . . . . . .. ... L 38
Puerto de Esmeraldas . . . . . . e e e e e e e e 41
PuertodeManta . . . . . . . . ... . ... ... .. ... 43
Puerto de Guayaquil . . . . . o 45
PuertoBolivar . . . . .. ... .. . ... .. ... ... 46
Tiposde Carga .. ........... e 77
Simbolos Pictoricos de 1a ISO . . . . . e C e e 82
TiposdePalets . . . . .. ... ... ... ... ... ..., L. 84
Tipos de Contenedores . . .. ... ...... e 86
Zonas Logisticas . . . . . ... ... e e e e e e e e e 106
‘Modelo Logistico Portuario y Maritimo del Ecuador . . . . ... . 116
Destinos de las Exportaciones Ecuatorianas . . . . ..., ... .. 118
Rutas Marftimas . . . . . . . . . . . . 123
Operaciéon Logistica y Portuaria en el Ecuador . . . . ... . ... 129
Incoterms 2000 . . . . . .. ... ... ... ..., 134
Vias de Acceso al Puerto de Esmeraldas . . . .. . ... ... ... 138
Vias de Acceso al Puertode Manta . . . .. . .. ... ...... 139
Vias de Acceso al Puerto de Guayaquil . . . ... ... ...... 140
Vias de Acceso al Puerto Bolivar . . . . . .. ... ... ..... 141



InpicE DE GRAFICOS

12.5,
12.6.
12.7.
12.8.

13.1.
13.2.
13.3.
13.4.
13.5.
13.6.
13.7.
13.8.

Red Ferroviaria del BEcuador . . . . . ... .. e e e e e 142
Aeropuertos del Ecuador . . . o . . . . ..o Lo oL 144
EjeAndino . . . . .. ... o e e 146
Eje Multimodal Amazonas . . . .. .. ... ... ... .. ... 148
Mapa - Puerto de Esmeraldas . . . ... ... ... ... ..., 155
Nodos Logisticos - Puerto Esmeraldas . . . . ... ... .. .... 156
Mapa - Puerto de Manta . . . o v v vttt 158
Nodos Logisticos - Puerto de Manta, . . . . .. ... ... . ... 158
Nodos Logisticos - Puerto de Guayaquil . . . .. .. ... .. ... 159
Mapa - Puerto de Guayaquil . . .. .. ... ... e e e e 160
Mapa -PuertoBolivar. . . . .. ... ... ... ... ... 161
Nodos Logisticos - Puerto Bolivar . . . . .. ... ... .. .... 162

Vil






INTRODUCCION

Los efectos de la globalizacién han provocado el desarrollo operativo de los sis-
temas de transporte de carga internacional y de los servicios logisticos que prestan
las entidades portuarias. Estos factores han permitido elevar la competitividad de
las cadenas productivas de empresas multinacionales establecidas en paises donde
la infraestructura portuaria permite aplicar avanzados sistemas logisticos. Listos
sistemas logisticos se desarrollan paralelamente con el cambio tecnoldgico vy orga-
nizacional que ha logrado el transporte maritimo en el mundo. La competitividad
creada por estos sistemnas en algunos paifses, ha originado la atencién del resto de
paises sobre la logistica en los sistemas de transporte. Para ello, existen varios pro-
yvectos, en infraestructura logistica, para el desarrolio de las cadenas productivas,
los servicios logisticos, v los sectores econdémicos. ‘ '

El presente trabajo tiene como objetivo principal analizar la capacidad en in-
fraestructura logistica con la que cuenta los sistemas maritimo y portuario del
Ecuador. Iin este 4mbito lo que se busca es elaborar un modelo tedrico que sirva,
de referencia para el desarrollo de los nuevos sistemas logisticos en el pafs.

El trabajo esta compuesto por 5 partes; en la primera parte se analiza bajo
un contexto econdmico, comercial, maritimo, portuario y de integracién, todo lo
referente a la situacion actual del Ecuador. En la segunda parte se examina todas
las normativas que scbre el transporte marftimo v los servicios logisticos existen
en los ambitos nacionales, supranacionales ¢ internacionales. En la tercera parte se
analiza las nociones tetricas sobre la Gestion Logistica de la Distribucion Fisica
Internacional, la Gestion Portuaria, y las Zonas de Actividad Logistica Portuaria,
(ZALs). En la cuarta parte se elabora un modelo teédrico aplicado a la logfstica
de los sisternas Maritimo y Portuario del Ecuador. Por altimo, se plantea algunas
recomendaciones que podrian mejorar los sistemas de transporte existentes en el
pais. '
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CAPITULO 1

ECUADOR

Este capitulo inicia con un analisis general sobre la situacion actual del Ecuador,
abordando sus principales aspectos, como son: geogrdfico, econdmico y comercial.

SECCIoN 1.1

ASPECTO GEOGRAFICO

GRAFICO 1.1 ‘ ;
Mara peL Ecuaponr

Fuente: Enciclopedia Encarta

El Ecuador se encuentra ubicado al noroeste de América del Sur sobre la linea
equinoccial, donde la tierra se divide en dos hemisferios Norte v Sur. El pais cuenta
con cuatro regiones geograficas que son: Costa, Sierra, La Amazonia y La Region

12



CaritTuro 1. ' ‘ AsPECTO ECONOMICO

Insular o Islas Galdpagos. Se divide administrativamente en 22 provincias las cua-
les alcanzan una extension de territorio de 256.370 km? aproximadamente y su
poblacién sobrepasa los 12,5 millones de habitantes. Entre las principales ciudades
que tiene el pafs se destacan: Quito, como capital de la republica; Guayaquil, ol
puerto principal y capital econdmica; Cuenca v Manta. [26]

La ubicacién estratégica que posee el pais ha permitido aumentar la inversion
extranjera cn los Gltimos afios; esto gracias al desarrollo de nuevos proyectos de
integracion regional y comercial, donde participa el Ecuador v €l resto de paises de

sudameérica.

SeocioN 1.2

AsPECTO ECONOMICO

A inicios del 2000 el pais sufre la mayor crisis econdémica y social de su historia.
El gobierno nacional toma la decision de Dolarizar! la economia con ¢l fin de busecar
una salida apropiada a los problemas generados por la recesién de esos momentos.

Luego de la decision tomada por el gobierno la economia se estabiliza logrando
una disminucién de la inflacién, un crecimiento promedio del 2,8 %, ¥ una esperada,
calma social. Las exportaciones mejoraron en comparaciéon con otros momentos del
pails, esto debido-al aumento del precio del petréleo v a la mayor competitividad
lograda por los productos ecuatorianos no tradicionales,

Un punto importante en la estabilidad de Ia economia ecuatoriana en los Gltimos
tiempos; es sin lugar a duda, la cantidad considerable de remesas enviadas por los
inmigrantes ecuatorianos. Estas remesas ademés han servido para el desarrollar de
sectores econdmicos involucrados en productos de consumo interno.[50]

A pesar de la situacion, aparentemente estable, el despegue del sector industrial
no se produce atn. Los indices de desempleo v pobreza son atn altos y la emigra-
cién siguen creciendo. Lstos v otros problemas son todavia un reto para el pais v

posiblemente para los proximos gobernantes en el futuro.

IEl gobicrno imponc un régimen de tipo de cambio fijo dc un dolar por 25.000 sucrcs. En la
actualidad la moneda que circula en el pais es el délar estadounidense.

1.3



Cariruro 1. AsrectTo COMERCIAL

TaBrLa 1.1
BEcuaADOR: PRINCIPALES INDICADORES HCONOMICOS
INDICADOR 2002 2003 2004 2005

Tasas anuales de variacion

Producto Interno Bruto Total 42 3.6 7,6 3.9

Producto Interno Bruto por Habitante 2.8 2,2 6,1 2.5
Porcentajes del PIB

Inversion Interna Bruta 26,5 21,4 225 234
Ahorro Nacional 20,8 26,2 22,1 230
Deuda Externa Bruta Total 654 578 516 522
Tasas anuales medias
Tasa de Actividad 54,1 53,8 558 56,1
Tasa de Desempleo 8,6 98 11,0 10,7
Tasa de Subempleo 93 88 72 66

Fuente: Banco Central del Ecuador (BCE)

Seccon 1.3

ASPECTO COMERCIAL

Bl comercio exterior del Ecuador esta formadeo principalmente por la exporta-
cion del petroleo, ya que representa el 40% del total de las exportaciones[27] v
contribuye a estabilizar en gran parte la balanza comercial del pais?.

Las eprrtaciones del Ecuadeor se dividen en dos grupos principalmente que son:
Los petroleros y Los No petroleros. Entre los productos no petroleros tenemos a los
productos tradicionales y los no tradicionales.

Los productos tradicionales son productos que el Ecuador exporta desde hace
- mucho tiempo, es decir tienen un mercado continuo en el comercio exterior del
pais. Los productos tradicionales mas importantes son: Banano y platano, Café y
elaborados, Cacao v elaborados, Camarén, AtGn v pescados.

Los productos no tradicionales son productos nuevos en las exportaciones, estos
a su vez estdn divididos en primarios e industrializados. Dentro de los primarios
los mas exportados son: Flores naturales, Abacé, Madera, Productos de la minerfa,
Fruta, Tabaco en rama, Palma Africana, Palmito, Pina, Maracuya, Mangos, Cebo-

2Un indicador fundamental para entender el sector externo es la Balanza Comercial, que es la
diferencia entre los exportaciones v las importaciones,
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CariTuLo 1. AsrecTo COMERCIAL

lla, Limén y Brécol. Dentro de los no tradiciones del tipo industriclizadotencmos:
Jugos ¥ Conservas, Harina de Pescado, Enlatados de pescado y otros, Quimicos y
Farmacos, Vehiculos, Manufacturas de metales, Prendas de vestir y otros textiles,
Manufacturas de Cuero y Plastico, Maderas terciadas y prensadas, Extractos y
aceites vegetales y Elaborados de banano.|[8]

La mayor parte de los productos ecuatorianos se encuentra situados en paises
como: Estados Unidos, Colombia, Pert, Italia, Alemania y Francia.

Con respecto a las importaciones, estas estan formadas por: blenes de consumo
duraderos v no duraderos; por combustibles v lubricantes; Materias primas de tipo
agricola, industrial y de construccién; y bienes de capital que son agricolas de
transporte e industriales. La mayor cantidad de importaciones vienen de los Estados
Unidos, Colombia, Venezucla, Chile, Brasil, Pera, Alemania y Espana.

Se puede resumir que tanto en las exportaciones como en las importaciones el
mayor socic comercial del Ecuador son los Estados Unidos ¥ en segundo lugar los

paises de la Comunidad Andina, sobre todo Colombia, Pert y Venezuela.

GRAFICO 1.2
Ecvuaponr: BaLanza COMERCIAL

Ecuador: Balanza Comercial
12000
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©
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Fuante: Comision Econémica para América Lafina v el Carbe (CEFAL) Afios
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Carirvro 1. ’ Asrecro COMERCIAL

Segtn un estudio de la CEPAL[40] las exportaciones ecuatorianas tuvieron un
buen desempenio en el 2005 ya que crecieron un 30,3 %. De este crecimiento, un
64% cs gracias al aumento del 38,4 % en las exportaciones de petréleo.?

Entre las exportaciones no petroleras la de camaroén fue la que mayor incremento
tuvo en el 2005 va que registrd un ifnportante aumento del 38,7%; sin embargo, lo
registrado este ano representa solamente la mitad del valor exportado en 1997.

Con respecto a otros productos; las exportaciones de banano crecieron un 5,9 %
en el 2005%, las de atin en lata aumenté un.35,2%, v la de vehiculos un 113,4%. .

Por otro lado, las importaciones crecieron un 26,4% en el 2005. Méas de un
tercio de ese crecimiento se debe al aumento de las importaciones de combustibles
y lubricantes, que fueron un 72,3 %. Otro aumento importante fucron las impor-
taciones de bienes de capital que fueron 31,5 %, esto principalmente en productos
industriales. Las importaciones de bienes de consumo crecieron un 14,1 %, mientras
que las de materias primas aumentaron un 14,4 %.

Un punto importante que preocupa, al sector exportador, es la suspension en
las negociaciones del acuerdo de libre comercio entre Icuador v Estados Unidos,
va que este proceso influye directamente en la Ley de Promocion Comercial Andi-
na y Erradicacion de la Droga (ATPDEA). Esta ley beneficia a los exportadores,
con ciertas preferencias arancelarias, para que sus productos puedan ser facilmente
colocados en el mercado estadounidense. Los beneficios de dicha ley se prolonga-
ron hasta junio del 2007, luego de esta periodo el futuro del ATPDEA es aun |
incierto.[13] . C

3Este incremento se debe al aumento del 36,1 % en los precios del petroleo va que el volumen
exportado de petrdleo se increment$ solamente un 1,7 %.

*Cabe mencionar que atn no esta claro el efecto que tendré las exportaciones a la. modificacion
del régimen de importacién de banano de la Unién Europea que en ol 2006 que paso de un régimen
de cuotas a uno de aranceles.
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CAPITULO 2

INTEGRACION REGIONAL Y
COMERCIAL DEL ECUADOR

Ecuador ha participado activamente en la mayor parte de los procesos de in-
tegracion que se han desarrollado en toda Latinoamérica. Procesos de integracion
como la Organizacién Mundial del Comercio (OMC), la Asociacién Latinoamerica-
na de Integracién (ALADI), la. Comunidad Andina, el Tratado de Libre Comercio
Andino (TLC) y la reciente Comunidad Sudamericana de Naciones, son algunos de
los acuerdos de mayor importancia para las relaciones comerciales y regionales del
Ecuador.

Seccion 2.1
JV ASOCIACION LATINOAMERICANA DE INTEGRACION

El Tratado firmado en Montevideo (Urugnay) en agosto de 1980 estableci6 la
Asociacién Latinoamericana de Integracién (ALADI), que es una renovaciéon del
tratado ALALC! firmado en 1989. Lo integran pafses como: Argentina, Bolivia,
Brasil, Colombia, Cuba, Chile, Ecuador, México, Paraguay, Perd, Uruguay v Ve-
nezuela. . :

Los objetivos de la ALADI se basan en la consecuciéon de un proceso de integra—
cibn armoénico y equilibrado entre los pafses miembros, cuyo fin es formar a largo
plazo un Mercado Comin Latinoamericano. Las herramientas de integraciéon que
utiliza la ALADI para ampliar los mercados estan constituidas por la promocion,

la regulacion del comercio, v la cooperacion econémica de los paises.

1La, Asociaciéon Latinoamericana de Libre Comercio (ALAC) se mantuvo en funciones entre
1960 y 1989.
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TaBLA 2.1
ALADI: PRINCIPALES INDICADORES ECONOMICOS
INDICADOR 2002 2003 2004 2005
Millones de Délares
PIB Constante 1.861.576 1.896.996 2012.186 2.068.785
Exportacion Global FOB 316.776 345.738 429.661 514.618
Importacién Global CIF 286.482 295.731 365.357 432.462
Exportaciéon Intraregional FOB 36.120 40.620 57.027 71.933
Deuda Externa Global 682.902 705.822 706.564 607.373

Tuente: Secrctaria General de la ALADI

La tabla 2.1 muestra los principales indicadores con los que cuenta la. Asociacidén
Latinoamericana. La participacion de la ALADI dentro de la region, contribuy6 a
la creacion del Pacto Andino, el Grupo de los Tres (Mexico, Colombia v Venezuela)
v el Mercosur. Actualmente la ALADI ha perdido mucha. impoxtancia: debido a la

creacion de nuevos grupos de integracion dentro de Latinoamérica.{17]

SecoiON 2.2

COMUNIDAD ANDINA DE NACIONES

La Comunidad Andina de Naciones (CAN) es una organizacion regional, econo-
mica v politica creada por el Acuerdo de Cartagena el 26 de mayo de 1969. Tiene
sede en Lima y esté constituida por Bolivia, Colombia, Ecuador y Pertt (Venezuela
se desvincula en el 2006). Los cuatro pafses andinos agrupan a un total de 97 mi-
llones de habitantes en una superficie de 3.798.000 km? v cuvo Producto Interno
Bruto crecié en el 2005 a una tasa del 6,8 %. v

Antes de 1996 era conocida como el Pacto Andino o Grupo Andino. Chile ori-
ginalmente fue miembro entre 1969-1976 pero se retiré durante el Régimen militar
debido a incompatibilidades entre la politica econdmica de ese pafs v las politicas
de integracion de la CAN. Sin embargo, en los Gltimos meses Chile ha retornado
nuevamente a la comunidad como miembro asociado.

Los principales objetivos en los cuales se fundamenta el enfoque integracionista
de la Comunidad Andina son:

Promover el desarrollo equilibrado y arménico de los paises miem-

bros en condiciones de equidad mediante la integracién y la cooperacion
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econémica y social. Acelerar su crecimiento y la generacién de ocupa-
cidn. Facilitar su participacion en el proceso de integracion regional con
miras a la formacion gradual de un mercado comin latincamericano.
Propender a disminuir la vulnerabilidad externa y mejorar la posicién
de los paises miembros en el contexto econdmico internacional. Forta-
lecer la solidaridad subregional y reducir las diferencias de desarrollo

existentes entre los paises miembros.

El 1 de agosto de 1997 inicia las funciones de la. CAN con una Secretaria General
de caracter ejecutivo cuya sede esta en Lima (PPert). Con las reformas institucio-
nales que dieron origen a la CAN se creé el Sistema Andino de Integracion (SAI)
con el fin de ampliar el campo de integracién comercial v econémico.

El Sistema Andino de Integracion esta conformada por los siguientes érganos ¢

mstituciones:
s Consejo Presidencial Andino.
= Consejo Andino de Ministros de Relaciones Exteriores.
= La Comision de la Comunidad Andina.
» La Secretaria General de la Comunidad Andina.
& El Tribunal de Justicia.
» Fl Parlamento Andino.
s El Consejo Consultive Empresarial v el Consejo Consultivo Laboral.
= La Corporacion Andina de Fomento y ¢l Fqndo Latinoamericano de Reservas.
s Convenio Andrés Bello.
» Convenio Hipolito Unanue.
= Convenio Simoén Rodriguez.

En lo referente a la integracion comercial la CAN crea el Arancel Externo Co-
man {AEC) como la tasa arancelaria que aplican, de modo uniforme, los miembros
del mercado comin andino a las importaciones procedentes de terceros paises.
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TaBLA 2.2
CAN: Bavanza COMERCIAL 2004 - 2005
Ano USA UE MERCOSUR  China Japon Mexico

Millones de Dolares
Con Petrodleo de Venczuela (FOB - CIF)

2004 16.074.705 | 678.529 -4.410.571 -1.497.659 -862.341 -1.137.615
2005 27.475.544 1.416.138 -5.997.250 2237486 -1176.302 -2.826.823
Sin Petroleo de Venezuela (FOB - CIIP)

2004  2.703.414  -279.366 -4.636.185 -1.546.250 -873.716 - -1.315.489
20056  7.215.754  -653.294 -6.099.007 2256432 -1.184.323 -2.827.684

Fuente: Secretaria General de la CAN

Su aprobacion fue el 26 de noviembre de 1994 por Gnicamente tres de los cuatro
paises que forman la Comunidad Andina, ya que Perti atin no adoptado el AEC.

Las ventajas de la utilizacién del Arancel Externo Comun son:

= Armonizar gradualmente las diversas politicas econémicas de los Paises Miem-
bros y perfeccionar la unién aduanera facilitando el funcionamiento del mer-
cado ampliado; ademaés, unifica protecciones aplicadas a los productos de
ingreso a los Paises Miembros.

= Impide la triangulacion del comercio en 1a zona de libre comercio de la Co-

munidad Andina evitando distorsiones.

La tabla 2.2 muestra la balanza comercial entre la CAN v los principales bloques
y paises con los que tiene mantiene relaciones comerciales. La importancia del
petroleo de Venezuela en la balanza comercial es trascendental para la comunidad,
por tanto es significativo el retorno de este pafs a la CAN.[1]

SrocionN 2.3

COMUNIDAD SUDAMERICANA DE NACIONES

La Comunidad Sudamericana de Naciones es una comunidad politica y econé-
mica constituida el 8 de diciembre de 2004 en la cindad del Cuzco (Pert) durante
la TIT Cutnbre Sudamericana. Estd integrada por los Pafses Miembros de la Comu-
nidad Andina, los Paises Miembros del MERCOSUR, Chile, Guyana, v Surinam.
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COMUNIDAD SUDAMERICANA DE NACIONES

/

TABLA 2.3
COMUNIDAD SUDAMDRICANA DE NACIONES: PruNCIrALES INDICADORES

EconOmicos - 2005

Superficie Poblacion PIB Exportaciones
Paises Miles de Millones de Millones de Millones de
Km? Habitantes Us$ Uss$

Sudameérica 17.658 100% 377 100% 1.493.521 100% 305.328 100%
Argenting 2.777 16% 386 10,3% 181.619 12% 40.014 13%
Brasil 8.457 48% 1876 498% 796.284 53%  118.309 39 %
Paraguay 407 2% 6,2 1,7% 7247 0% 1.688 1%
Uruguay 178 1% 3.5 0,9% 15.926 1% 3.405 1%
Mercosur 11.819 67 % 236 62,6% 1.001.076 67% 163.415 54 %
Chile 757 4% 16,3 4,3% 113.956 8% 39.536 13%
Bolivia 1.099 6% 9,4 2,5% 9.650 1% 2.791 1%
Colombia 1.142 6% 46,0 122% 122.269 8% 20.885 7%
Leuador 272 2% 132 35% 33.062 2% 9.869 3%
Porit 1.285 T% 279 74% 78.576 5% 16.830 8%
Venezuela 906 5% 26,6 7.1% 132.848 9% 50.491 17%
Comunidad

Andina 4.704 27 % 123 32,7% 376.405 25% 160.866 33%
Guyana 215 1% 0,8 0,2% 784 0,1% 551 0,2%
Surinam 163 1% 04 0,1% 1.300 0,1% 960 0,3%
Guyana y

Surinam 378 2% 1,2 0,3 % 2084 0,1% 1511 0,5%

Truente: Secretarfa General de la. CAN
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La Comunidad Sudamericana es un ambicioso proyecto que constituye la ma-
duracion de un proceso orientado a sentar las bases de un espacio coman sudame-
ricano.

La Comunidad Sudamericana tiene una poblacion de 377 millones de habitantes;
esto representa aproximadamente 80 millones de habitantes més que ia poblacion
de Estados Unidos y 83 millones menos que la de la Unién Europea. Comparado
con paises asiaticos, Sudameérica tiene 249 millones de habitantes mas que Japoén,
pero tiene 930 millones de habitantes menos que China.

En el ambito econdmico la tabla 2.3 muestra que Ameérica del Sur registré en el
2005 un Producto Interno Bruto de 1,5 billones de délares, que representa el 12 %
del PIB de Estados Unidos, el 11 %del PIB de la Unién Europea, el 33% del PPIB
de Japon y el 67 % del PIB de China.

Con respecto al sector externo, las exportaciones de América del Sur ascendieron
a 305 mil millones de délares en el 2005; esto representa el 34 % de las exportaciones
de Estados Unidos, el 8% de las exportaciones de la Unién Europea, ¢l 40% de las
exportaciones de China y el 52% por ciento de las exportaciones de Japon. [5]

El objetivo principal de la Comunidad Sudamericana de Naciones se basa en la
integracion fisica, energética y de comunicaciones en toda América del Sur. Estos
proyectos son desarrollados y dirigidos por la Iniciativa de Integracion Regional
Sudamericana (IIRSA). '

2.3.1. IIRSA

La Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana,
(IIRSA) es un proyecto que tiene su origen en la Primera Cumbre de Presidentes
de América del Sur celebrada en el 2000 en Brasilia. El objetivo es impulsar la in-
tegracion y modernizacion de la infraestructura fisica bajo una concepcion regional
del espacio Suramericamo. ‘

La Iniciativa de Integracion se sustenta sobre dos dmbitos de accion fundamen-

tales que son:
» El ordenamiento espacial del territorio.

=« La convergencia de normas y mecanismos institucionales.
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Los proyectos sobre el ordenamiento espacial del territorio son compartidos por
los gobiernos, el sector privado y las instituciones financieras multilaterales como la
Corporacion Andina de Fomento (CATF), el Fondo Financiero para el Desarrollo de
la Cuenca del Plata (FONPLATA) y el Banco Interamericano de Desarrollo (BID).

GRAFICO 2.1
EJESs DE INTEGRACION EN AMERICA DEL SUR

Fuente: IIRSA

Para la cjecuciéon de estos proyvectos se creé un Plan de Accién sobre la In-
tegracion de la Infraestructura Regional Suramericana. Este Plan fue discutido y
aprobado en diciembre del ano 2000 y se desenvuelve mediante el enfoque de ejes de
integracion y desarrollo complementados con procesos sectoriales. Estos procesos
son necesarios para lograr optimizar la competitividad y sostenibilidad de todos los
paises que involucra el Plan.

23



CariTuLo 2. COMUNIDAD SUDAMER‘,ICANA DE NACIONES

Dentro del Plan de Accién se han planificado 7 Procesos Sectoriales que estan
relacionados con: los Marcos Normativos de Mercados Energéticos Regionales, con
los Sistemas Operativos de Transporte Aéreo, los Sistemas Operativos de Transpor-
te Maritimo. log Sistemas Operativos de Transporte Multimodal, con la Facilitacion
de Pasos de Fronteras, con las Tecnologias de Informacién v Comunicaciones, v con
los Mecanismos Innovadores de Financiamiento de la Infraestructura de Integracion
Fisica Regional.|41]

En la actualidad el Plan de Accidén desarrclla dentro del territorio sudamericano
10 Ejes de Integracion los cuales estan en fase de planificacion y ejecucién, estos

gjes son:

» EJE ANDINO.- Integra los principales nodos de articulacién (redes viales
troncales, puertos, aeropuertos v pasos de frontera) de Bolivia, Colombia,
Ecuador, Pertt y Venezuela. Tiene una superficie total de 2.351.134 km?, que
equivalente al 50 % de la Comunidad Andina, y una poblacién aproximada de
92 millones de habitantes con una densidad poblacional de 38,15 habitantes
por km?. Tiene un Producto Interno Bruto de US$ 200.000 millones. Los sec- ,
tores més importantes del eje son: el agricola y agroindustrial, agropecuario,
avicultor, silvicultor ¥ porcicultor; pesquero; forestal y la industria asocia-
da; cuero y calzado; metalmecéanico; siderometaliirgico; quimico (productos
asociados con el procesamiento del gas y de hidrocarburos); textil y turismo.

» EJE ANDINO DEL SUR.- Este Eje constituye el mas reciente eje de la IIRSA,
e involucra los territorios de Argentina, Bolivia y Chile. Todavia no se han
desarrollado trabajos técnicos en el marco de IIRSA en este Eje de Integracion
v Desarrollo.

s EJE DE CAPRICORNIO.- El Eje se desarrolla en torno al Tropico de Capri-
cornio e involucra los territorios de Brasil, Argentina, Paraguay, Bolivia y
Chile. Cuenta con una poblacién aproximada de 24.504.000 habitantes con
una densidad poblacional de 14,2 hab/km?.

Su Producto Interno Bruto Interno es de US$ 83.500 millones. Las activida-
des dominates del Eje son: agricultura, ganaderfa, avicultura, suinocultura,
industria textil, quimica, metalargica, metalmecénica, energia hidroeléctrica,
productos forestales, tabaco, cafla de aztcar, té, verba mate, citricos, gas y
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petroleo, vitivinicultura, soja, algodoén, logistica portuaria y servicios conexos,

fruticultura, y turismo.

EJE AMAZONAS.- El Eje conforma un sistema multimodal de transporte que
interconecta determinados puertos del Pacifico con los del Atlantico. Su area
de influencia estimada. es de 4.499.152 km?, involucra los territorios de Brasil,
Colombia, Ecuador v Pertt. Tiene un poblacién aproximada de 52 millones

de habitantes.

Tiene un Producto Interno Bruto estimado de US$ 93.000 millones. Sus acti-
vidades dominantes estan conformadas por productos electronicos, petrdleo y
gas, biotecnologia, pesca, produccion de aluminio, papel, cosméticos, made-
ra. y muebles, sistemas agroforestales, alimentos, caucho, recursos forestales,
cacao, bebidas, textiles y confecciones, cana, alcohol, frutas, café, algodon,

artesanias v cco-turismo.

o

EJE DEL ESCUDO GUAYANES.- El Eje abarca los territorios de Venezuela,
Brasil, Guyana y Surinam. Presenta una superficie estimada de 2.699.000
km?, ¥ una poblacién de 21 millones de habitantes. La densidad poeblacional
media es relativamente baja, de 5,07 hab./km?, reflejando diferencias en los

niveles de desarrollo entre Ejes.

La actividad econémica predominante corresponde al sector industrial, en

la que se consolidan las actividades basicamente extractivas (mineria, pesca,

forestal, hidrocarburos, etc.), de transformacién y procesamiento con valor

anadido y la actividad manufacturera en general, asi como la agroindustria,
la produccién de acero y aluminio, la generacion hidroeléctrica v la industria
de ensamble ¥y manufactura de equipos eléctricos, informaticos v electrome-

CANICoSs.

EJE DEL SUR.- El Eje cubre un territorio que une los Océanos Atlantico
y DPacifico desde los puertos argentinos (Bahfa Blanca v San Antonio Este)
hasta los puertos chilenos (Concepcién y Puerto Montt). Tiene una superficie

. de 490.000 km?, y una poblacién de casi 6,1 millones de habitantes.

Su Producto Interno Bruto es de US$ 25.000 millones, v su economia se
caracteriza por actividades productivas y comerciales entre Argentina. y Chile.
Estas actividades involucran el intercambio de combustibles, gas licuado, cal
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agraria, cemento, yeso, materiales para la construccion, productos forestales,

productos agricolas e industriales, y la minera.

» EJ& HIDROVIA PARAGUAY - PARANA.- El Eje involucra un proceso de pla-
nificacion y claboracion del sistema Fluvial Paraguay-Parand. Esta sistema
tiene una influencia directa sobre los territorios de Bolivia, Paraguay, Argen-
tina y Urugua,y,Toddvia no se han desarrollado trabajos técnicos en el marco
de IIRSA en este Eje de Integracion y Desarrollo.

s LJE INTEROCEANICO CENTRAL.~ El Eje involucra los territorios de Bolivia,
Brasil, Chile, Paraguay v Perii. Tiene superficie aproximada dé 3,3 millones
de km?, v su poblacion estimada es de 86.867.980 millones de habitantes con
una densidad promedio de 28,6 hab/km?.

El Preducto Interno Bruto estimado es cercano a los US$ 291.000 millones.
Su economia se caracteriza por la explotacion primaria e industrial. Posee
una importante superficie sembrada de: soja v oleaginosas, caha de aztcar,
papayas, productos citricos, productos vinicolos y productos forrajeros. Tam-
bién cuenta con la produccién de carne de pollo, carne de vaca y ternera. Por
otro lado, su actividad mineral se caracteriza por la extraccion de estaiio,
zinc, hierro, cobre, gas, petroleo, oro, litio ¥ potasio. Cuenta ademés de una
- fuerte produccidon hidroeléctrica, asi como de un buen desarrollo del turismo

cultural y ecologico.

» EJE MERCOSUR-CHILE.- Tiene una superficie de 3,1 millones de km? ¥ abar-
ca todo el territorio de Uruguay, el centro de Chile, el centro y noreste de
Argentina, el sur de Brasil, y el sudeste del Paraguay. La poblacién estimada,
es de 126 millones de habitantes, alrededor de 41 habitantes por km?, de los

cuales el 6 % de la poblacién vive en zonas urbanas y el 14 % en zonas rurales.

Tiene un Producto Interno Bruto estimado de US$ 469,7 miles de millones.
Las principales actividades econémicas del eje son: la Producciéon Primaria
e Industrias Extractivas (incluyendo cereales, oleaginosas, hortalizas, frutas,
carnes, pieles, cueros, madera, pescados, minerales metalicos y no metalicos,
algodon, tabaco, petroleo y gas); Agroindustria; Industria (metalurgia, in-
cliida siderurgia y aluminio, alimentos v bebidas, quimica y petroquimica,
metalmecanica, automotriz, electrodomésticos, textil y confecciones, etc.): y
Servicios (incluyendo servicios portuarios, de logistica ¥ comercio exterior,
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turismo, servicios financieros y de transportes y comunicaciones, electricidad,

gas y agua).

= EJE PERU - BRASIL - BoLivia.- El Eje abarca los territorios de Bolivia,
Brasil y DPert. Tiene una superficie estimada de 3,5 millones de km?, y una
poblacion de 12,3 millones de habitantes con una densidad de 3,53 hab/km?.

Su Producto Interno Bruto estimado es de US$ 30.825 millones. La region
cuenta con una amplia gama de recursos naturales que pueden constituir en
la base de un comercio fronterizo que mejore considerablemente las condicio-
nes de vida de los pobladores. Existen también significativos yacimientos de
gas natural y capacidad excedente de energia eléctrica que pueden generar
valiosos intercambios con otras regiones vecinas. [21 Iije cuenta con zonas muy
ricas en biodiversidad, territorio propicio para la investigacién cientifica en

temas de biodiversidad, desarrollo y cultura indigena.

Del total de estos ejes, los Fjes Andino vy Amazonas son de mayor importancia,
para el Ecuador; va que, involucran el desarrollo de 1a totalidad de su territorio, El
Eje Andino involucra 74 proyectos, divididos en 11 grupos que abarcan la totali-
dad del territorio ecuatoriano y que incluyen los sectores de energia, comunicaciéon
v transporte. El Eje Amazdnico contiene b4 proyectos divididos en 7 grupos, la
mayoria de los cuales estdn organizados alrededor de los rios ecuatorianos que son
afluentes del Rio Amazonas. Este eje se caracteriza por la gran cantidad de trans-
porte fluvial, construccion de puertos v provectos hidrocléctricos.

by
SECCION 2.4

TRATADO DE LIBRE COMERCIO ANDINO

El Tratado de Libre Comercio Andino (TLC) es un proyecto comercial impul-
sado por los gobiernos de Estados Unidos, Colombia, Pert y Ecuador. El objetivo
del TLC es buscar el mayor desarrollo comercial entre los paises firmantes.

- Actualmente varios paises han suscrito Tratados de Libre Comercio, como ejem-
plos tenemos los acordados entre Chile y Estados Unidos, NAFTA (Canada, USA,
y Mexico), y la reciente CAFTA firmado por los pafses centroamericanos con la
nacion norteamericana.
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TABLA 2.4
DIirprENCIAS EconOMICAS BNTRE USA v ECUADOR

Indicador Estados Unidos "~ Ecuador
Poblaciéon 291 milloncs de Hab. 13 millones de Hab.
PIB | USS 11700 billones ~ US$ 26.884 milloncs
PIDB percapita US$ 38.000 US$ 2.240
Moneda Dolar ‘ Dolar Estadounidense
Inflacién : 2,1% 7.9%

Thsa de Desempleo 6.4% 9,8%
PIB percapita US$ 38.000 US$ 2.240
Exportaciones Totales US$ 723 billoncs US$ 5900 millones

Impertaciones Totales US$ 1200 billones US$ 6000 millones

Tuente: Corporacion de Promocién de Exportaciones ¢ Inversiones (CORDPEI)

Eeuador asumit la opcidn de cambiar su politica comercial en el 2003 cuando
el Presidente Lucio Gutiérrez propuso formalmente al Primer Mandatario de los
Estados Unidos, el deseo de iniciar negociaciones de un TLC. El 18 de noviembre del
2003, el representante comercial de los Estados Unidos, Robert Zoellick, anuncid
y notificé al Congreso de ese pais la decision de negociar un Tratado de Libre
Comercio con Ecuador, Colombia y Perd, llamado TLC Andino.[13]

Los temas tratados se discuten mediante rondas o mesas de negociacion, temas

~como: Agricultura, Acceso a los Mercados, Servicios, Inversion y Subsidios, Anti-
dumping y Derechos Compensatorios, Defensa Comercial (Salvaguardias), Politica
de Competencia, Propiedad Intelectual, Reglas 6 Normas de Origen, Obstaculos
Técnicos al Comercio (OTC), Procedimientos Aduaneros, Asuntos Ambientales,
Solucién de Controversias, y Compras al Sector Pablico.

La tabla 2.4 muestra algunos indicadores econémicos que evidencia las diferen-
cias comerciales existentes entre el Ecuador y los Estados Unidos. Para ¢l sector
empresarial ecuatoriano el TLC es una buena oportunidad para hacer negocios, sin
embargo podria tener un fuerte impacto en el bienestar social del pafs.[38] In la
actualidad el TLC Andino concluyé con la firma de los tratados para Colombia
y DPeru no asi para Ecuador, ya que no logré un acuerdo definitivo en los temas
sensibles como la propiedad intelectual v las barreras arancelarias en los productos

agricolas.
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SECCION 2.5
( : ACUERDOS COMERCIALES

El Ecuador con el afan de promocionar sus productos y mejorar ¢l desarrollo
comercial del pais, ha firmado varios acuerdos de cooperacién econdmica y comer-
cial con varios paises de América y Europa. Entre los mas importantes tenemos
los acuerdos entre la CAN v el Mercosur, ¢l Sistema de Preferencias Arancef]arias
Generales (SGP) v el Acuerdo de Preferencias Arancelarias Andinas v Erradicacion
de Drogas (ATPDEA).

2.5.1. ACUERDOS DE COMPLEMENTACION ECONOMICA

Ecuador ha firmado Acuerdos de Complementacion FEcondémica (ACE) con la
finalidad de ampliar, facilitar, promover y diversificar el intercambio comercial entre
estos palses.

Estos acuerdos han sido con Brasil (ACE 39, de 1999) ¥ Argentina (ACE 48,
del 2000). También el pais manticne acuerdos bilaterales de amplia cobertura, ne-
gociados desde 1994 con Chile (ACE 32), Urnguay (ACE 28) v Paraguay (ACE
30). En el caso de los acuerdos firmados con México (AAPR 29, de 1983) y con
Cuba (ACE 46, del 2000), el objetivo de las preferencias concedidas es de menor
proporeidn.

Como resultado de esta red de acuerdos, Ecuador tiene su comercio intra-CAN
libre de aranceles, y disfruta de una situacién de amplia liberacién arancelaria en

las relaciones bilaterales con Chile, Uruguay v Paraguay.[25]

2.5.2. SISTEMA DE PREFERENCIAS ARANCELARIAS GENERA-
LIZADAS

El Sistema de Preferencias Arancelarias Generalizadas (SPG) es la reduccion de
todo o parte de los derechos aduaneros de ciertos productos provenientes de paises
en vias de desarrolio.

Preferencia, porque a estos productos se los beneficia con una ventaja. sobre
iguales productos provenientes de paises industrializados.

Generalizadas, porque el derecho se conceden a todos los pafses en vias de

desarrollo por parte de los paises desarroliados.
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TABLA 2.5

CONVENIOS, ACUERDOS ¥ TRATADOS COMERCIALES PIRMADOS POR EL ECUADOR

CON OTROS PAlsES

Tipo Paiscs Estado
Acuerdos De | Argentina, Chile, Uruguay, Paraguay, México, Cuba | En Vigencia
Complementa- ¥ Brasil
cidn
Econémica Mercosur- CAN; Cuba - CAN (propuesta) En Negociacion
Convenios  de | Alemania, Argentina, Bolivia, Canad4, Chile China, | En Vigencia
Promocion v | Cuba, El Salvador, Espafia, Estados Unidos Irancia, '

Proteccion  de | Gran Bretafia, Paraguay, Rumania Suiza, Uruguay y
Inversiones Venezucla
Finlandia, Guatemala, Honduras, Italia Nicaragua, | En Proceso de
Paises Bajos, Rusia, Suecia Repuiblica Dominicana y | Ratificacion |
Costa Rica
Turquia, Polonia, Corea, Dinamarca, Kuwait Pana~ | En Negociacion
mé, Bélgica, Colombia, Republica Checa Armenia,
Austria, Brasil, Egipto, Eslovaguia Hungria, Libano,
Malasia, Meéxico, Ucrania, Rep. Federal de Yugosla-
via y Arabia Saudita
.Convenios Egipto, Rusia, Nicaragua, Kuwsait vy Turquia En Negociacion
Comerciales
Convenios Para | Italia, Espaia, México, Brasil, Bolivia, Pertt Suiza, | En Vigencia
Evitar  Doble Al_emania, Rumania, Chile ¥ Colombia ’
Tributacién

Fuente: Ministerio de Relaciones Exteriores del Ecuador
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Ll SPG nace en 1968 cuando la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Co-
mercio y Desarrollo (CNUCD) recomienda la creaciéon de un sistema de preferencias
arancelarias generalizadas, con el fin de que paises industrializados concedieran pre-
ferencias comerciales auténomas a todos los paises en vias de desarrolio.

La aplicacion del sistema requeria una derogacién del articulo 1 del GATT,
el cual prohibe toda discriminacion. Esta derogacién se concedié en 1971 cuan-
do se aplico la lamada clausula de habilitacionque establecia el marco legal del
sistema de preferencias arancelarias generslizadas. Esta disposicién autoriza a los
paises desarrollados a establecer sistemas de preferencias arancelarias generalizadas
mdividuales.

La Comunidad Europea fue Ia primera en aplicar el SPG en 1971. Desde en-
tonces, el SI’G ha cambiado considerablemente en numerosos aspectos; va que,
la UE ejecuta el SPPG siguiendo un ciclo de diez anos con el fin de ser puesto al
dia de manera regular ¥ de ajustarse al cambiante entorno del sistema comercial
multilateral.

Los paises beneficiarios se dividen segtn los regimenes establecidos por la SPG,
estos son: un régimen general, ¥ los regimenses especiales sobre fomento de la pro-
teccion de los derechos de los trabajadores, fomento de la proteccion del medio
ambiente, en favor de los Paises menos desarrollados, v de lucha contra la produc-
cion y el trafico de drogas.

Cada régimen del SI’G comprende productos distintos y concede preferencias
arancelarias diferentes para los mismos productos. La concesién del derecho prefe-
rencial dependen del régimen aplicable a cada pafs beneficiario del que es originario
el producto. El tratamiento basico preferencial del SPPG lo concede el régimen gene-
ral que inchuye unos 7000 productos, 3300 de los cuales estéan clasificados como no
sensibles ¥ 3700 como sensibles. Los productos no sensibles entran con franquicia
mientrags que los productos sensibles se benefician de un derecho reducido.

Dado que el tratamiento preferencial del SPG no concede limitacion cuantita-
tiva, puede darse el caso de que las importaciones preferenciales aumenten hasta
el punto de generar graves dificultades para los productores comunitarios de pro-
ductos similares o directamente competidores. Por esta razon, el Reglamento SPG
prevé la posibilidad de aplicar medidas de salvaguardia, es decir, de reintroducir
los derechos del arancel aduanero comin, cuando se presenten tales dificultades.
Estas medidas se aplican a productos especificos (0 a los productos de un sector

especifico) originarios de paises beneficiarios individuales.
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Para que se considere originarios del pais exportador, los productos deben sa-
tisfacer algunas exigencias que se establecen en las normas de origen. Las normas
de origen que se aplican a las importaciones en ¢l marco del SPG tienen por objeto
garantizar que las preferencias arancelarias favorezcan el desarrollo de los paises
beneficiarios. Por eso, los requisitos que deben cumplirse para que los productos
puedan darse por originarios del pafs exportador son ligeramente més estrictos en
el caso de importaciones no preferenciales. De la misma manera las normas de
origen autorizan la acumulacién del origen, siempre y cuando estas condiciones se
cumplen, es decir, los elementos procedentes de otros pafses se dan por originarios
del pafs exportador. Este punto permite fomentar la integracién regional; ya que,
las normas de origen prevén la posibilidad de un acumulacion regional del origen
entre los miembros de grupos regionales.

Bl Ecuador mantiene un SPG con EEUU, Japén, Canada y la Comunidad
Europea. Con la Comunidad Econémica Europea presenta un régimen diferenciado
segin los productos sean estos agricolas, textiles o industriales. Si los productos que
se exportan son agricolas los beneficios varian desde una reduccién en el derecho
de aduana hasta una franquicia total, es decir se admiten sin ningin limite de
volumen?, caso contrario sucede cuando los productos son textiles que tienen ciertas
limitaciones.

En el caso del SPG con Estados Unidos existen dos maneras para que los pro-
ductos ecuatorianos puedan ingresar con arancel cero al mercado nerteamericano,
ATPDEA o SPG.[14]

2.5.3. ACUERDO DE PREFERENCIAS ARANCELARIAS ANDI-
NAS Y ERRADICACION DE DROGAS

El Acuerdo de Preferencias Arancelarias Andinas y Erradicaciéon de Drogas
(ATPDEA) es un tratado de preferencias arancelarias a ciertos productos del drea.
andina que fue adoptado €l 6 de agosto del 2002 como una ampliacion a las dispo-
siciones del Acuerdo de Preferencias Arancelarias Andinas (ATPA) y la inclusion
de apovo a la lucha contra las drogas.

2Salvo log productos como pinas cn rodajas, conscrvas de pifias, café soluble y tabaco que
tienen una limitacion estricta en toneladas.
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TABLA 2.6
EXPORTACIONES ECUATORIANAS HACIA USA SEGUN SISTEMA DE PREFERENCIAS
(1993 - 2001)

Sistema de Exportacion Promedio (Miles de Dolares)
Exportaciones ATPA 173.498
Exportaciones ATPDEA con 0% arancel 874.543
Exportaciones sin beneficios 14.508

- Exportaciones totales 1.062.594

Fuente: Banco Central del Ecuador (BCE)

La ampliacion del ATPDEA permite al Ecuador la oportunidad de exportar a
Estados Unidos sin arancel alguno. Esta ampliacién ha logrando el desarrolio del
sector exportador generando un importante incremento en los niveles de divisas y
de fuentes de empleo. El tratado beneficia especialmente al sector atunero, ya que el
pais se convierte en el anico productor de atin en el mundo que recibe acceso libre
‘de impuestos al mercado estadounidense de atin en paquete. Dor el lado del sector
textil estan exento de aranceles los productos confeccionados con telas tejidas en
USA ¥ con una cuota los productos confeccionados con telas tejidas en los ‘paises

beneficiarios, siempre v cuando se utilice hilo de los Estados Unidos. [12]

2.5.4. DIFERENCIAS ENTRE ATPDEA Y SPG

La diferencia entre el ATPDEA v el SPG con Estados Unidos radica en la
facilidad del ingreso de los productos ecuatorianocs. Por un lado, el ATPDEA facilita
el ingreso de 6.100 productos al mercado americano con preferencias arancelarias o
con reducciones arancelarias sin condicionamientos de cupo, mientras que el SGP
incluye tinicamente 4.100 productos.

El SPG ademds contiene un mecanismo de graduacién mediante €l cual si un
articulo exportado representa mas del 50 % del valor de las importaciones o supera
un tope de US$ 80 millones por partida anual pagard el arancel respectivo. Este
acuerdo se revisa ammalmente para realizar los ajustes necesarios.

Otra diferencia importante esta en las normas de origen donde en el ATPDEA
son mas permisivas, es decir permiten el origen acumulativo con los paises bene-
ficiarios y pafses del Caribe como Puerto Rico e Islas Virgenes. Mientras que el

SPG favorece a mas de 130 paises, el ATPDEA solo favorece a los paises andinos
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de Bolivia, Colombia, Ecuador y Dert.*[47]

La tabla 2.6 presenta las exportaciones ecuatorianas realizadas hacia USA segin
el sistema de preferencias utilizado. La importancia que tiene el ATPDEA, hoy en
dia, en las exportaciones ha promovido al gobierno del Ecuador planificar nuevas
negociaciones para una prolongacion de este acuerdo que tiene vencimiento en junio
2007.

2Cabe mencionar que o ATPDEA no boencficia a Venezuela, ya que Estados unidos no lo
considera pals andino a pesar de serlo.
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CAPITULO 3

SISTEMA PORTUARIO Y MARITIMO
DEL ECUADOR

Este capitulo analiza en primer lugar todo lo referente al Sistema DPortuario
del Ecuador, su marco institucional, su infraestructura y sus provecciones. En la
segunda parte se analiza la estructura y organizacion del sector del transporte
maritimo del Ecuador.

Srocion 3.1

SISTEMA PORTUARIO DEL ECUADOR

La actividad maritima y portuaria del Ecuador asf como el movimiento de
busques, carga de comercio exterior y de cabotaje, son operaciones efectuadas a
través de sus puertos que se encuentran esiratégicamente ubicados en las siguientes
ciudades: Guayaquil, Manta, Puerto Bolivar y Esmeraldas. Ademds existen también
18 terminales privados y 3 terminales petroleros.

La actividad portuaria que se desarrolla en los puertos ecuatorianos refleja el
desarrollo del comercio internacional expresado en voliimenes y clase de carga por
importaciones v exportaciones. En el caso del Ecuador la actividad marftima y
portuaria es de fundamental importancia puesto que por via maritima se trans-
porta mas del 90 % del comercio exterior del pais. La actividad portuaria se ha
incrementado gracias al desarrollo de las concesiones de las entidades portuarias.

Dentro de la Estructura Portuaria del Ecuador encontramos diferentes organis-
mos encargados de las funciones de planificacion, direccién, coordinacién, orienta-

cién y control de la politica naviera ecuatoriana.



Cariruro 3. ConNsEJO NACIONAL DE LA MARINA MERCANTE Y PUERTOS

GRAFICO 3.1
SisTEMA PORTUARIO DEL HCUADOR -

Consejo Nacional de {a
Marina Mercante y Puerios

{CNMMP)

Direccidn General de la Marina
Mercante y de! Litoral

(DIGMER)
l
l |

Autoridad Portearia Autoridad Portuaria Autoridad Portuaria Autoridad Portuaria
de Guayaquil de Esmeraldas de Mamnta de Puerto Soffvar
{APG) {APE} {APK) {APFB)}

Fuente: DIGMER

De acuerdo al art. 2 de la Ley General de Puertos (ver anexo A); el Sistema
Portuaric del Ecuador esta formado por el Consejo Nacional de Marina Mercante
y Puertos, que realiza las politicas portuarias y las regula; La Direccion General
de la Marina mercante, que se encarga de la supervision y el control de las opera-
ciones portuarias; v las Entidades Portuarias, que se encarga de la ejecucion de los

movimientos portuarios:

SECC{()N 3.2
CONSEJO NACIONAL DE LA MARINA MERCANTE Y PUERTOS

El Consejo Nacional de la Marina Mercante ¥ Puertos (CNMMP) se encuentra

integrado por los siguientes miembros:
= Direccién General de la Marina Mercante y del Litoral (DIGMER).
= Autoridades Portuarias v Terminales Petroleros.

El1 CNMMP cumplé diferentes funciones y atribuciones cn la estructura guberna-
mental las cuales se encuentran descritas en la Ley General de Puertos, Ley General
del T‘ransporte Maritimo ¥ Fluvial y, en la Ley de Facilitacién de las Exportaciones
v del Transporte Acuético.

De este grupo de leyes, la Ley General de Puertos involucra las actividades rela-
cionadas con los puertos comerciales y las Autoridades Portuarias del Pais. En ella
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se describen ademas, segan el art. 4, las diferentes atribuciones y responsabilidades
del CNMMP que son:

= Aprobacién de los reglamentos tarifarios, presupuestos, planes de inversién
v de actividades presentadas por cada una de las Autoridades Portuarias a
través de la DIGMER.

= Decidir acerca de la conveniencia de crear nuevoes fterminales, v autorizar el
uso de sectores e infraestructura portuaria a particulares o al mismo sector
publico. ‘

s Presentar al Presidente de la Repablica una terna compuesta por tres postu-
lantes para la seleccion del Presidente de cada uno de los Directorios de las
Autoridades Portuarias.

SECCION 3.3
DIRECCION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE Y LITORAL

La Direccién General de la Marina Mercante y Litoral (DIGMER) es un reparto
de la Armada del Ecuador cuya funcién principal es llevar a cabo la ejecucion
de las politicas maritimas, fluviales y portuarias determinadas por el CNMMD.
Ademés le compete en su calidad de Autoridad Maritima Nacional velar por el fiel
cumplimiento de lo establecido en las Leyes, Reglamento, Acuerdos y Convenios
Internacionales que regulan la actividad maritima dentro de los limites del mar
territorial ecuatoriano.

Dentro de este organismo se encuentra la oficina del convenio de cooperacion
técnica Ecuador-BID, que se encarga de la coordinaciéon del programa. de restruc-
turacién y modernizacién del Sistema Portuario Nacional. Esta oficina desarrolla
sus actividades bajo el amparo de la Ley General de Puertos y la Ley de Moderni-
zacion del Estado, y establece los trabajos que competen tanto al Consejo Nacional
de Modernizacion (CONAM) comeo al Consejo Nacional de la Marina Mercante y
Puertos (CNMMP) que es el maximo organo asesor del gobierno en las politicas y
estrategias en materia naviera y portuaria.[19] Segin el art. 5y 6 de la Ley General

de Puertos, la DIGMER basicamente se responsabiliza de los siguiente aspectos:

= El asesoramiento para la ejecucidon del plan de accién para la modernizacion
de los puertos ecuatorianos, aprobado por el Consejo Nacional de la Marina
Mercante y Puertos (CNMMP). -
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» Dreparar, en coordinaciéon con la Unidad de Infracstructura del Conscjo Na-
cional de Modernizacion (CONAM), proyvectos que modernicen el sector ma-

ritimo en general.

» Elaborar informes, estudios técnicos v otras acciones relacionadas con asuntos

navieros v portuarios que la DIGMER debe presentar al CNMMD.

SECCION 3.4
ENTIDADES PORTUARIAS

En el Ecuador podemos encontrar diferentes tipos de puertos segin su jurisdic-
cién y especialidad o propietario, por ¢jemplo: Terminales Petroleras v Privadas, y
Puertos Comerciales Estatales.

Las entidades que controlan los puertos son las Autoridades Portuarias que
son terminales comerciales que manejan diferentes tipos de cargas. En el Ecuador

existen 4 Autoridades Portuarias, Guayaquil, Esmeraldas, Manta y Puerto Bolivar.

GRAFICO 3.2
Puerros DEL ECUADOR

Fucnte: Google Earth
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Las autoridades portuarias estan reguladas por el Sistema DPortuario Lcuato-
riano, que esta conformado por varios representantes como: el Director General
de la Marina Mercante (Presidente), el Director de Iuertos y Litoral (Secretario
Técnico), Presidentes de los Directorios ¥ Gerentes de las Autoridades Portuarias
{Representantes de las Autoridades) v un Asesor Jurfdico de la DIGMER; quie-
nes se rednen para realizar proyectos de regulacion y desarrollo de las politicas
aplicables a cada una. de las Entidades Portuarias.

Segin el art. 6 de la Ley de Régimen Administrativo Portuario Nacional (ver

anexo A.l), las atribuciones de las Autoridades Portuarias son las siguientes:
s Utilizar v asignar el uso de los servicios v de las facilidades de los puertos.
s Coordinar y regular las operaciones de dichos servicios y facilidades.
e [stablecer el régimen administrativo y de control del servicio portuario.

= Aplicar las leyes portuarias y reglamentos referentes al uso de los servicios
v facilidades. Los manuales ¥ reglamentos correspendientes, seran aprobados

de conformidad con lo que dispone al respecto la Ley General de Puertos.

s Recaudar las tasas relativas a los servicios que presten de conformidad con
el Reglamento tarifario y someter a consideracion del Consejo Nacional de 1a
Marina Mercante y Puertos, las reformas que fueren necesarias.

3.4.1. PUERTO DE ESMERALDAS

El Puerto de Esmeraldas esta ubicado en la jurisdicciéon de la Autoridad Dor-
tuaria de Esmeraldas en la Provincia del mismo nombre. Las instalaciones se sitGan
junto a la desembocadura del rio Esmeraldas cercana a la ciudad de igual nombre.

La construccion del puerto se inicié en 1971 y fue completada en 1979. El acceso
al Puerto es directo desde el Océano Pacifico ¥ tiene una depresiéon natural del
fondo marino de aproximadamente 200 mts. en la entrada al Puerto. El 4rea donde
se encuentra los muelles estd protegida mediante rompeolas, los cuales enmarcan
un- darsena de 42 hectareas. El puerto se encuentra en las coordenadas Latitud:
00259’40"S v Longitud: T9938’48"W. '

El Puerto dedica gran parte de su actividad a la importacién de hierro, acero,
cemento, materiales de construccidon, vehiculos, maquinarias, algodén y productos
quiricos.
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TABLA 3.1
PUERTO DE ESMERALDAS - MOVIMIENTO PORTUARIO 1994 - 2005
Ano No. de CARGA (Toncladas Métricas)
Naves Importacion Exportacion Total

1994 255 353.566 170.642 524.208
1995 240 366.970 289.786 656.756
1996 217 363.463 325.790 689.253
19097 280 498 453 380.855 879.308
1998 278 458.174 327.517 785.691
1999 134 '279.052 310.928 589.980
2000 121 510.913 306.127 817.040
2001 192 925.116 211.563 1.136.679
2002 206 1.113.522 148.636 1.262.158
2003 179 591.483 170.728 762.211
2004 176 660.834 232.872 893.706
2005 186 464.750 228.072 692,822

Fuente: DIGMER

Por el lado de las exportaciones los principales productos son: banano, madera v
balsa. El puerto interviene en el comercio exterior de las provincias de Esmeraldas
v de Pichincha principalmente. Para. el 2005 el puerto movilizé 3.335 TEUs.

Para llevar a cabo sus actividades, el puerto cuenta con las siguientes facilidades:
1 muelle marginal de 350 mts. de largo y 26 mts. de ancho, atraque roll-on,/roli-off,
1 muelle de servicios de 120 mts. de largo 20 mts. de ancho y 6 mts. de profundidad,
66.000 mts?. para dreas de almacenamiento de contenedores, semi-remolques v otros
tipos de carga, 7.200 mts?. de bodegas para carga en transito, 110.000 mts?. de
patios para carga general, bodega auxiliar de 1.250 mts®. y una bodega. para carga
peligrosa. [46] -

En el pafs existe muy poco trafico de transporte fluvial, sin embargo, existen
zonas geograficas que solo tienen acceso a este modo de transporte como es el caso
de la Provincia de Esmeraldas®.

'La ruta Borbén, Tola y San Lorenzo permite ol enlace entre ¢l sistema Auvial ¥ ¢l pucrto de
Esmeraldas
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GRAFICO 3.3
PUERTO DE ESMERALDAS

Fuente: Google Earth

3.4.2. PUERTO DE MANTA

Ll Puerto de Manta se encuentra ubicado en la provincia de Manabi, entre las
provincias costeras de Esmeraldas y Guayas. El puerto se localiza a 25 millas de la
ruta internacional, esto significa solo 2 horas para que el barco acodere en el muelle,
siendo asi el Puerto mas saliente de la costa Sudamericana y la mas cercana a los
Pucrtos de Asia.

El area donde se encuentran ubicados los muelles esta protegida por un rom-
peolas de abrigo de 7 mts. de ancho y 1.600 mts. de longitud aproximadamente.
Esta arca sirve ademas como calzada para cl trafico de vehiculos de carga.

El puerto se ubica en las coordenadas Latitud 00255°35"S v Longitud: 80243°02"W.

La misién de la Autoridad Portuaria de Manta se basa en captar la carga
generada en la costa del continente asiatico, beneficiando asi el desarrollo comercial
entre el Ecuador y los paises de la costa del pacifico. El puerto tiene la capacidad
de prestar servicios a todo tipo de naves y cargas, ademas permite el desarrollo del

comercio exterior de las provincias de Manabi, Guayas y Pichincha.
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TABLA 3.2
PUBRTO DE MANTA - MoOvVIMIENTO PORPUARIO 1994 - 2005
Ano No. de CARGA (Toncladas Métricas)

Naves Importacién Exportacion  Total

1994 371 183.850 64.978 248828
1995 424 222.637 118.455 341.092
1996 342 177.414 134.292 311.706
1997 295 260.963 82.507 343.470
1998 246 259.051 50.617 309.668
1999 165 210.187 72.172 282.359
2000 152 71.705 86.567 358.272
2001 263 352.520 81.858 434.378
2002 373 431.245 86.473 517.718
2003 339 466.819 130.958 597.777
2004 407 424.164 133.412 557.576
2005 311 457.037 219.321 676.358

TFuente: DIGMER

Los principales productos que moviliza son: Banano, Descados, Mariscos v Mo-
luscos, Madera - Balsa, Cemento y Materiales de Construccion, Papel v sus pro-
ductos, Trigo, Sebos y Grasa Vegetal, Algodén, Articulos de Metal, Vehiculos y
Maquinarias, Productos Quimicos v otros productos. Para el 2005 el puerto de
Manta moviliz6 38.748 TEUs?.

La infraestructura que ofrece el puerto esté conformada por 4 muclles de aguas
profundas de 200 mts. cada uno con longitudes de 31, 28, 25 v 22 pies de calado;
2 rampas de 5 mts. cada una y longitudes de 22 y 20 pies de calado; 3 muelles
marginales uno de cabotaje y dos pesqueros de 100 mts. cada uno y longitudes de
18, 15 v 12 pies de calado; un area cubierta de almacenaje de 10.142 mts?. y una
zona abicrta de 145.348 mts?.; y dos plataformas roll-on/roll-off localizadas a los

costados del muelle espigon.[22]

2Twenty-leet Equivalent Unit 6 un contenedor de 20 pics
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GRAFICO 3.4
PUERTO DE MANTA

Tuente: Google Earth

3.4.3. PUERTO DE GUAYAQUIL

Ll puerto de Guayaquil esta ubicado en el golfo del mismo nombre en la desem-
bocadura del Rio Guayas. El puerto se situa a una distancia de 50 millas nauticas
del Océano Pacifico. La situacion geografica del puerto es Latitud: 2216’51"S v
Longitud: 79254’49.°.

Al pie del muelle la profundidad minima es de 10 mts. v el ancho del canal de
acceso es de 230 mts. El puerto tiene 95 hectareas y cuenta con 8 atracaderos de
carga general, una de contenedores v uno de graneles.

El negocio principal® del puerto cs el movimiento de contenedores, ya que en
el 2005 movilizé 567.608 TEUs (incluyendo vacios). Cerca del 70 % de las exporta-
ciones (sin contar el petréleo) del pais salen por este puerto. El puerto interviene
ademas en la transferencia de cargas provenientes de las provincias del Guayas,

Pichincha y Azuay.

*Las terminales privadas Bananopuerto, Timpsa, Fertisa v Trinipucrto son sus principales

competidores.
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TABLA 3.3
Puprro pe GUAYAQUIL - MOVIMIENTO PORTUARIO 1994 - 2005

Ano No. de CARGA (Toneladas Métricas)
Naves Importacion Exportacion Total

1994  1.717 2.790.819 2.351.693 5.142.512
1995  1.890 3.143.083 2.663.390 5.806.473
1996  2.215 2.809.952 3.352.435 6.162.387
1997 1.694 2.648.055 3.052.530 5.700.585
1998  1.829 2.756.834 2.951.435 5.708.268
1999  1.474 1.356.908 3.545.287 4.902.195
2000 1.513 1.453.345 3.177.761 4.631.106
2001 1.597 2.012.606 3.060.279 5.072.885
2002 1.59%4 2.335.346 2.981.135 5.316.481
2003 1472 2.482.926 3.102.583 5.585.509
2004  1.589 3.015.130 3.534.007 6.549.137
2005  1.591 3.023.379 3.410.916 6.434.295

Tuente: DIGMER

Los principales productos que moviliza son: Banano, Cacao, Calé, Pescados
Mariscos y Moluscos, Madera - Balsa. Abonos y Fertilizantes, Avena, Cemento y
Materiales de Construccion, Papel v sus productos, Articulos de Metal, Vehiculos
v Maquinarias, Productos Quimicos, Hierro Acero y Otros Metales, Cerecales v
Leguminosas y otros productos.

El puerto maritimo de Guayaquil posee una infraestructura moderna que per-
mite brindar servicios a todo tipo de naves, asi como manipular v almacenar con-
tenedores o cualquier tipo de carga seca o refrigerada, al granel y liquidas. Las
principales caracteristicas del puerto son: un area total del recinto portuario de

200 hectéreas y una longitud total del arca de los muelles de 1.625 mts.[16]
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GRAFICO 3.5
PUERTO DE GUAYAQUIL

W oelevl®2 7 it. "Streaming

Fuente: Google Earth

3.4.4. PUERTO BOLIVAR

Puerto Bolivar se encuentra en la ciudad de Machala, capital de la provincia de
El Oro. Su ubicaciéon geografica es Latitud 03215’55"S y Longitud: 80200°11"W.

El puerto posce un corto canal de 4.5 millas nduticas protegido por un rompeolas
natural (la isla Jambeli) que garantiza maniobras seguras ininterrumpidamente.
Cuenta con 4 terminales multiproposito, los cuales permiten prestar servicios a
todo tipo de naves vy carga.

Para sus operaciones cuenta con un muelle de espigon con dos atracaderos, un
muelle marginal, un area de almacenaje cubierta de 12.768 mts?. y otra abierta de
16.926 mts®. y un galp6én para palietizar banano.

Para el 2005 el puerto movilizé 22.546 TEUs siendo sus principales produc-
tos: Banano, Pescados, Mariscos vy Moluscos, Abonos v Fertilizantes, Papel v sus
productos, Vehiculos y Maquinarias, Productos Quimicos, Hierro, Acero v otros
Metales, y otros productos. La mayor parte de la carga de comercio exterior es de
la provincia de El Oro.[24]
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TABLA 3.4
PUERTO BOLIVAR - MOVIMIENTO PORTUARIO 1994 - 2005
Ano No. de CARGA (Tonecladas Métricas)
Naves Importacion Exportacion Total

1994 585 94.112 1.382.751 1.476.863
1995 583 104.668 1.458.873 1.563.541
1996 549 118172 1.479.800 1.597.972
1997 593 118.864 1.665.147 1.784.011
1998 567 100.586 1.264.787 1.365.373
1999 571 147.126 1.696.707 1.843.833
2000 547 120.129 1.623.159 1.743.288
2001 581 105.447 1.465.886 1.571.333
2002 492 118.636 1.402.907 1.521.543
2003 470 93.780 1.517.068 1.610.848
2004 495 76.865 1.475.289 1.552.154
2005 461 80.319 1.346.851 1.427.173

Fuente: DIGMER

GRAFICO 3.6
Puerro BoLivar
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SECecION 3.5
( SISTEMA MARITIMO DEL ECUADOR

El Sistema Maritimo del Ecuador en el 2005 tuvo un movimiento total de
632.237 TEUs, que representa el 95 % del comercio exterior del Fcuador.

En la actualidad existen 16 empresas navieras que operan dentro del pais, des-
tacandose entre ellas la empresa estatal [lota Petrolera Ecuatoriana (FLOPECY),
cuyo negocio principal es el transporte de petréleo generado dentro del pafs.

Segan un informe de la Corporaciéon Andina de Fomento (CAF), el movimiento
de pasajeros a nivel nacional ha ido decreciendo constantemente desde el ano 1994,
donde se registraron 20.000 pasajeros aproximadamente, para ¢l 2003 s cantidad
registrada no superd la cuarta parte del afio 1994.

El movimiento internacional de pasajeros es muy inferior al nacional v en ambos
casos se tiene muy oscasa significacion frente a las cargas.

Segun la CAF[15], con respecto a los puertos del Ecuador, menciona que del
total movilizado en el 2003 por log Puertos Comerciales el 62 % correspondid al de
Guayaquil, el 18 % a Puerto Bolivar, el 15% al de Esmeraldas y €l 6 % al de Manta..

Dentro de los terminales DPetroleros, al de Balao le corresponde el 91 %, al de
La Libertad el 4% y al de El Salitral el 5%. De la carga de Balao, el 90% es
exportacién de petrdleo y el 10% productos refinados de petréleo, en cambio, el de
La Libertad y El salitral es producto refinado de petréleo.

Por otro lado, las exportaciones realizadas por los puertos comerciales fueron
de: 72% Banano, 1% Cacao, 0.10% Cafe, 2% Pescado - Mariscos vy Moluscos,
3% Madera - Balsa, y 23 % otros productos. Estas exportaciones tuvieron como
destino: 30% EE.UU., 0.24% Argentina, 6 % Bélgica, 5% Chile, 11 % Alemania,
1.40% Holanda, 19% Italia, 5% Japén, 1 % Nueva Zelandia, 0.23 % Pucrto Rico,
1% Espafia, 1.26 % Colombia, 2% Perd, 1% Turquia, 1 % Venezuela y 17% otros
paises.

Cou respecto a las importaciones, los productos comerciales transportados fue-
ron: 1 % Abonos y Fertilizantes, 0.009 % Avena, 1 % Cemento y materiales de Cons-
truccion, 6 % Papel y sus productos, 4% Trigo, 0.04 % Scbos - Grasa v Aceite Ve-
getal, 1% Sebos - Grasa y Aceite Animal, 1% Articulos de Metal, 14 % Vehiculos v
Maquinarias, 1 % Productos Quimicos, 14 % Hierro - Acero ¥ 56 % otros productos.

La FLOPEC al ser el finico traasportador de petroleo dentro del pals, ha generando una
situacion monopdlica no deseable en €l sector.
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TABLA 3.5
IFrora MARITIMA DEL ECUADOR - 2003

Flota Unidades TRB®
Internacional 7 182.269
Cabotaje 28 297.789
Pesquera, 1.130 137.006
Turismo 137 25.447
Total 1.302 642.505

Fuente: Corporacién Andina de Fomento

Estas importaciones provinieron de: 20% EE.UU., 6 % Argentina, 3 % Bélgica,
9% DBrasil, 3% Canada, 7% Chile, 7% Colombia, 1% Inglaterra, 1.30% Alemania,
1% Italia, 6% Japon, 5% Corea, 3% México, 1.46% Espana, 2% Pert, 0.15%
Turqufa, 8.26 % Venczuela v 18 % otros paises.

En lo referente a la estructura de los tipos de carga movilizados, el 57% del
total corresponde a la carga general, 36 % a la carga contenerizada, 6% a granel
solido v 1% a granel liquido. ;

Con respecto al movimiento de buques dentro de los puertos comerciales, en el
2005 se movilizaron 2.616 unidades de trafico internacional de los cuales 1.545 lo
hicieron por el Puerto de Guayaquil, 492 por Puerto Bolivar, 373 por el de Manta
¥ 206 por el de Esmeraldas.

La tabla 3.5 muestra, que para el 2003 la flota pesquera es la més numerosa,
dentro de la flota nacional maritima, la misma que se concentra en los puertos de
Manta y Guayaquil, mientras que la flota de pasajeros se ubica en los puertos de
Ayora, en las Islas Galapagos, y en Guayaquil.
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CAPITULO 4

SISTEMA PORTUARIO Y MARITIMO
INTERNACIONAL

Para poder identificar un Sistema Portuario Internacional, podemos hacer refe-
rencia a través de tres organizacién principales que se dedican al control portuario
y marftimo internacionalmente, estos organismos son: la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT) y el Comité
Maritimo de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio v Desarrollo
(UNCTAD).

SEcooN 4,1 _
ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL.

La Organizacion Maritima Internacional (OMI) es un organismo de las Naciones
Unidas especializado exclusivamente en asuntos maritimos. La OMI se encarga
especificamente de mejorar la seguridad del transporte maritimo, v de prevenir la
contaminacién causada por los buques.

La OMI fue establecida en una Conferencia Maritima de las Naciones Unidas
realizada en Ginebra en Marzo de 1948 con la intencidn principal de elaborar ins-
trumentos internacionales que desarrollaran la seguridad en el mar.

Los objetivos de la Organizacion se resumen en el articulo la) del Convenio
Constitutivo, que establece:

Preparar un sistema de cooperacion entre los Gobiernos en la esfe-
ra de la reglamentacion y de las practicas gubernamentales relativas a
cuestiones técnicas de toda fndole concernientes a la navegacién comer-
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cial internacional; alentar y facilitar la adopcién general de normas tan
elevadas como resuite factible en cuestiones relacionadas con ia seguri-
dad marftima, la eficiencia de la navegacién y la prevencién y contencion

de la contaminacion del mar ocasionada por los buques.[34]

La Asamblea de la OMI dirige las labores de la Organizacién v estd integrada
por todos los Estados Miembros. Esta Asamblea se retine cada dos afios y elige al
Consejo (Organo ejecutivo de la OMI) que consta de 32 miembros y se retine dos
veces al ano.

La Codificacién del Derecho del Mar es parte importante de la labor de la Or-
ganizacién. Hasta el 2005 se han elaborado y aplicado en todo el mundo alrededor
de 40 convenciones, convenios y protocolos v alrededor de 800 cédigos v recomen-
daciones.

Con el fin de ofrecer una formacién especializada a administradores, educadores
v otras personas que desempenan funciones de nivel superior en materia de trans-

- porte maritimo, la Organizacién establecid la Unwversided Maritima Mundiol en
‘Malmo (Suecia) en 1983, Ademas se cred en 1989 el Instituto de Derecho Marétimo
Internacional en Valleta (Malta), para capacitar a abogados en la esfera del de-
recho marftimo internacional. En 1989 fue también creada la Academia Maritima
_ Internacional de la OMI en Trieste (Italia), para ofrecer cursos cortos en diversas
disciplinas maritimas.

En la actualidad la OMI es considerada como la organizacién més efectiva y
dindmica del sistema de las Naciones Unidas, esto gracias al apovo entregado por los
Estados Miembros que la componen. Esto ha hecho posible avanzar notablemente
en el logro de los objetivos que persigue, lo que se traduce en una "navegacion
segure en mares mds limpios".

De la misma manera, los logros més sobresalientes han sido la creacién de un
solido cuerpo de Convenios Internacionales, Cédigos v Recomendaciones técnic.as;
que se han desarrollado en el seno de la comunidad marftima v que han sido facil-
mente aceptados por la misma. :

Otro logro en las actividades de la OMI esta centrada en ol " factor humano",
pues las estadisticas demuestran que gran parte de los accidentes marftimos, al-
rededor del 80%, son debido a errores humanos. Las causas de ellos se deben a
diversos factores que pueden ser producidos por una administracién ineficiente de

la empresa o deficiencias de la dotacién de gente de mar que tripula el buque,
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como ser preparacién y entrenamiento inadecuado, equipos mal operados, fatiga,
desmoralizacion, dificultades de entendimiento por el idioma, etc., 3 por eso que .

-las acciones de la OMI estén dirigidas a clevar los estandares en estas éreas.[11]

SecCION 4.2
ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO

La Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) es una de las agencias intergu-
bernamentales mas antiguas de las que funcionan actualmente en la Organizacidn
de las Naciones Unidas (ONU). Se cre6 en 1919 vy su interés principal se centra en
los asuntos laborales.

La Conferencia Internacional del Trabajo cs el érgano supremo de la OIT. Se
retne anualmente en Ginebra (Suiza) y csté integrada por cuatro delegados por
cada pais miembro, dos de ellos elegidos por el gobierno, v los otros dos propuestos
por las organizaciones de trabajadores y empleadores respectivamente.

A la Conferencia Internacional le corresponde la sancién de las normas interna-
cionales del trabajo, fundamentalmente convenios y recomendaciones. También le
corresponde examinar las memorias anuales que cada pais debe presentar sobre el
estado de la aplicacién de las normas internacionales en cada pafs.

Sobre ¢l campo maritimo la OIT ha desarrollado 32 convenios y 25 recomenda-
ciones que tratan sobre las condiciones de trabajo a bordo de los buques, incluyendo
disposiciones sobre su tripulacién, horas de trabajo v descansos, jubilaciones, va-
caciones, bajas por enfermedad, salarios minimos, ete.

Los costes de tripulacién constituyen una parte muy importante de los costes
operativos del buque, por lo que el trabajo de la, OIT es de gran importancia
e incidencia sobre la economia de explotacidn de un buque. A continuacidon se
resumen brevemente las materias tratadas en estos convenios.

Bl Convenio sobre normas minimas en la maring mercante entra en vigencia en
noviembre de 1981, ¥ exige a los pafses crear leyes y reglamentos que establezean el
control de los buques registrados en su territorio. Estas leves tratan los temas sobre
las Normas de seguridad, la capacitacién de la tripulacién, las horas de trabajo v
dotacion, el régimen apropiado de seguridad secial, v las condiciones adecuadas de
empleo ¥ de vida a bordo.

Estas normas deben ajustarse, en términos generales, a las establecidas en otros
convenios de la OIT. Los paises firmantes deben establecer los mecanismos necesa-
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rios para garantizar que la normativa nacional que aborde estos asuntos se cumpla
adecuadamente. Este convenio ha sido ratificado por la mayoria de los pafses, mclu-
vendo Alemania, Espafia, Francia, Grecia, Italia, Liberia, Noruega v Reino Unido.

Sobre las Condiciones generales de empleo, existen 4 convenios que involucran
los temas como: los Salarios, las horas de trabajo a bordo y dotacién, Vacaciones
pagadas y la Repatriacion de la gente de mar.

Sobre Seguridad, salud y bienestar, la. OIT establece 3 convenios principales que
tratan temas sobre Alimentacion y servicio de fonda, Alojamiento de la tripulaciéon
v Prevencién de accidentes de la gente de mar.

Sobre las Condiciones para el acceso al empleo, la OIT establece 5 convenios
que tratan sobre la edad minima para trabajar a bordo de un buque (15 afios),
la obligacion de los trabajadores de aportar un certificado médico que pruebe su
aptitud para trabajar, etc.

Sobre los C’e%zﬁcados de capacidad, el Convenio exige ¢ue los capitanes, oficiales
encargados de la navegacion, jefes de maquinas y oficiales de maquinas estén en
posesion de un certificado de capacidad, especificindose también las condiciones
en las que esos certificados se pueden otorgar. El Convenio sobre el Certificado de
aptitud de los cocineros de buque, exige que el cocinero disponga de un certificado
que pruebe que ha superado una prueba préctica sobre preparacidon de comidas,
Un tercer convenio trata sobre la capacitacion exigida. a los marineros.

El grado de ratificacion de estos convenios varia enormemente entre los paises.
Por gjemplo, Lspana, Francia, [talia' y Noruega han ratificado mas de 20 convenios
de la OIT, mientras que EE.UU. ha ratificado sblo 4 y Chipre sélo 2.]29]

SeccioN 4.3

COMITE MARITIMO DE LA UNCTAD

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio v Desarrollo (United
Nations Conference on Trade and Development - UNCTAD) se establecio en 1964,

Sobre asuntos maritimos se encarga el Comité sobre trafico maritimo que es
uno de los 5 comités permanentes de la Conferencia. Desde mediados de los 60, su
actividad ha tenido bastante relaciéon con los intereses maritimos de los pafses en
vias de desarrollo.

Los principales convenios que establece la UNCTAD estan relacionados con el
Codigo de Conducta de las Conferencias Maritimas o de fletes, que son acuerdos en-
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tre empresas navieras que realizan traficos regulares en una misma zona geografica
en la que establecen un comnn acuerdo sobre las tarifas de fletes y las condiciones
del contrato de transporte. Este Convenio, €l mas conocido de los de la UNCTAD,
fue adoptado en 1974 v entrd en vigor en 1983, Ha sido ratifieado por la mayoria
de los pafses maritimos, salvo EE.UU. y Grecia.

Otro de los convenios de mayor relevancia en la UNCTAD es la relacionada
con las Condiciones de Inscripeién de Buques, la cual determina la. responsabi-
lidad del estado del buque. Este convenio permite establecer una administracién
maritima adecuada que garantice que los buques cumplan la ley y que ademas se
pueda identificar al armador del buque y establecer su responsabilidad en un hecho

suscitado.|[21]

SECCION 4.4
SISTEMA MARITIMO INTERNACIONAL

El transporte maritimo internacional es un elemento clave sobre el que se sus-

tenta el proceso de globalizacidon econdmica y comercial; ya que la mayor parte del
comercio internacional se realiza por via maritima.
- Los cambios tecnoltgicos ¥ organizacionales que tuvo el transporte maritimo
dio lugar al desarrolio del intermodalismo v de las cadenas de transporte "puerta
a puertasin ruptura de carga. De esta manera se desarrollo la aparicion de nuevos
actores encargados de implantar y coordinar las nacientes redes de transporte in-
termodal, entre los que se destaca €l Operador de Transporte Multimodal (OTM)
cuya funcién es cada vez mas importante en el disenio, 1a eleccion v el control de la
cadena, de transporte. ‘

La revolucion tecnologica del contenedor ¥ el desarrollo del intermodalismo dio
lugar al surgimiento de los buques portacontenedores de cuarta. generacion, llama-
dos Post-Panamax’, dando el inicio a una era de gigantismo en la construccion de
buques. En la actualidad existe una quinta generacién de buques portacontenedores
llamados super post-panamax con una carga superior a 9.800 TEUs. Esta tendencia,
al gran tamafio de los buques se debe a la persistencia de los grandes operadores
maritimos por encargar a los constructores de naves cada vez mas grandes y mas
veloces.

18e los lama ast porque sus dimensiones schrepasan el ancho y largo de las exclusas del Canal
de Panamé
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TABLA 4.1

PRINCIPALES OPERADORES DE CONTENEDORES EN BL MUNDO - 2005

Operador Paises/ N2 de TEUs TEUs
Territorio Buqgues 2005 2004

1 A.P. Moller Group Denmark <399 1.005.554 900.509
2 MSC Switzerland 264 713.808  618.025
3 P&O Nedlloyd UK /Netherlands 165 490.435 426.996
4  Ewvergreen Taiwan (China) 150 450.927 437.618
5] CMA-CGM France 192 426.994 373.191
6  NOL/APL Singapore 106 322.520 295.321
7 China Shipping China 108 304.788 236.0579
8  COSCO ~ China 116 299961 253.007
9  Hanjin/DSR-Senator Rep. Korea/Germany 7 296.938 284.710
1 NYK Japan 107 287.137 265.192
11 OOCL Hong Kong {China) 68 236.018 216.527
12 CSAV Chile 88 231419  190.143
i3 MOL Japan 72 226.105 213.195
14 K Line Japan 74 219.560 ,195.750
15  Hapag Lloyd Germany 57 215.694 186.610
16 Zim Israel 90 210.407 196.420
17 Hamburg-Sud Germany 86 191.333 131.713
18  Yang Ming Taiwan (China,) 68 189.939 168.006
19 CP Ships Group Canada 76 179.209 196.317
20 Hyundai Ropublic of Korca 37 142,257 139.243
TOTAL 2.400 6.641.003 5.924.572

Fuente: Secretaria de la UNCTAD
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Otra caracteristica del transporte internacional son las Alianzas y fusiones de
las distintas lineas navieras en todo el mundo. Los Hamados mega-carriers (gran-
des consorcios de transporte marftimo y multimodal) representan hoy en dia una
nueva y sélida tendencia que modifica notablemente la organizacion del transporte
maritimo internacional y la posicion de los puertos.

Las cuatro alianzas globales mas importantes en el mundo son: La Grand Allian-
ce, formada por P&O Nedlloyd, Hapag Lloyd, Nippon Yusen Kaisha (NYK), Orient
Overseas Container Line {OOCL) y Malasia International Shipping Corp. (MISC).
La Unique Global Alliance de Maerks Line, Sea Land, y Maersk- Sealand. La New
World Alliance de American President Line (ATL-NOL), Mitsui Osaka Line (MOL)
y Huyndai Merchant Marine. La United Alliance de Hanjin, DRS-Senator y Cho
Yang.

Otra tendencia en el transporte marftimo internacional es la existencia de gran-
des puertos concentradores de carga, que se hizo evidente a medida que el tamafio
de los buques creci6é. Entonces, aparecieron en la red global los puertos llamados
"hubs globales", que se localizan generalmente en el hemisferio norte en las ru-
tas este-oeste donde se concentran los principales corredores v redes de transporte
maritimo. /

Los Hubs Globales son centros logisticos de concentracién, procesamiento, con-
solidacién y distribucién de mercanciass e informacion, que se alimentan de flujos
que provienen tanto de las redes terrestres, como de las redes alimentadoras mari-
timas.

Segtn un informe de la UNCTAD|20] del 2006; ¢l trafico mundial de contene-
dores (namero de movimientos medido en TEUs) aumenté en un 12,6 % en el 2004,
més de la mitad de lo obtenido en el 2003 que fue 8,2%, esto refleja la recuperacion
del trafico en lineas regulares.

Para el afio 2005 el informe presenta cifras sobre los puertos de contenedores
més importantes del mundo. De los 20 primeros puertos, la mayor parte estdn en
paises desarrollados ¢ en desarrollo y en pafses socialistas de Asia. Estos 20 puertos
representaron un total de 186,12 millones de TEUs movilizados en el 2005, esto
representa una variacién porcentual de 11,36 % con respecto al 2004.
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TABLA 4.2
PriNciranis TERMINALES DE CONTENEDORES BN BL MUNDO - 2005
Puerto . Millones de TEUs Variacion Porcentual
2005 2004 2003 2005/2004 2004/2003
Singapore 23,19 21,33 18,41 8,72 15,86
Hong Kong (China) 2243 21,93 20,82 2,28 5,33
Shanghai 18,04 14,57 11,37 23,82 28.14
Shenzhen 16,20 13,65 10,70 18,68 27,57
Busan 11,84 11,43 10,37 3,59 10,22
Kaoshiung 947 9,71 8,81 247 10,22
Rotterdam 9,30 8,30 7,10 12,05 16,90
Hamburg 8,05 7,03 6,14 14,51 14,50
Dubai 7.62 6,43 5,15 18,51 24,85
Los Angeles 7,48 732 6,61 2,19 10,74
Long Beach 6,71 5,78 4,66 16,09 24,03
Antwerp 6,48 6,06 5,44 6,93 11,40
Quingdao 6,31 5,14 4,24 22,76 21,23
Port Klang 5,54 5,24 4,80 5,73 9,17
Ningbo 5,19 4,00 2,77 29,75 44,40
Tianjin 481 3,81 3,01 26,25 26,58
New York 4,80 4,45 4,04 7,87 10,15
Guangzhou 4,68 3,31 2,76 41,39 19,93
Tanjung Pelepas 417 4,02 3,50 3,73 14,86
Lacm Chabang 3,81 3,62 3,18 5,25 13,84
TOTAL 186,12 167,13 143,88 11,36 16,16

Fuente: Secretaria de la UNCTAD
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De los puertos ubicados en Asia, Singapur se coloca este afio a la cabeza, se-
guido de Hong Kong (China) que bajo un pugsto, Shanghai, Shenzhen, Busan, y
Kaoshiung todos estos ultimos ubicados en China ¥ Korea. Otros puertos que re-
gistraron ganancias fueron Dubai y Hamburgo. El puerto que entro en la lista para
este alio es el de Guangzhou, en sustitucion de Tokio.

Entre los puertos que bajaron de lugar se encuentran Hong Kong, Long Beach,
Nueva York, Tanjung Pelepas, y Laem Chabang. Los puertos de Rotterdam, Los

Angeles, y Klang, mantuvieron sus respectivas posiciones.
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CAPITULO 5

NORMAS INTERNACIONALES

El siguiente capitulo analiza la normativa internacional concerniente a la acti-
vidad maritima; ya que, al igual que otras transacciones en el mundo el transporte
maritimo internacional también esté regulado por leyes que exigen la formalidad
mediante un documento escrito v firmado llamado Conocimiento de Embarque o
Bill of Lading. Adicionalmente al documento se imponen ciertas obligaciones ex-
puestas por convenios internacionales aplicados al comercio vy al transporte inter-

nacionales.

SECQCION 5.1
CONVENIO INTERNACIONAL REGLAS DE LA HAvA

Las Reglas de La llaya se crearon en el 2 de agosto de 1924 mediante el convenio
de Bruselas. Las reglas comprende 16 articulos que establecen un régimen juridico
obligatorio que regula la responsabilidad del cargador, por pérdida o dano de las
mercancias transportadas, mediante un conocimiento de embarque (B/L) o cual-
quier documento similar de titulo de propiedad. Esta responsabilidad se aplican
al periodo comprendido entre el momento en que las mercancias se cargan en el
buque hasta el momento en que se descargan.

El convenio establece que el cargador es responsable, de la pérdida o dano
ocasionado, por el hecho de no haber ¢jercido la debida diligencia para asegurar la
navegabilidad del buque, o para dotarlo, equiparlo v pertrecharlo debidamente, o
para que el espacio destinado al almacenaje retina condiciones de seguridad para
el transporte de mercancias.

Sin embargo, el convenio también establece una lista de circunstancias que
eximen al porteador de la responsabilidad si la pérdida o dahio es ocasionado por
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una falta de navegacién o administracién del buque.

El convenio fija un monto de indemnizacidn por perdida o dafo que no exceda
100 libras esterlinas por picza o unidad o su equivalente en cualquier moneda, a
menos que el valor de los bienes haya sido declarados por el embarcador y expuesto
en el conocimiento de embarque.

Las unidades monetarias mencionadas en el convenio corresponden a su valor
en oro. Los pafses ¢ue no tienen la libra esterlina come moneda de reserva tienen
derecho a calcular el valor en su moneda local, a la tasa de cambio oficial ¢l dia de

llegad del buque al puerto de descargue correspondiente.[45]

Seccon 5.2
CONVENIO INTERNACIONAL REGLAS DE LA HAvA - VISBY

Las Reglas de La Haya se modificaron dos veces desde su adopcion, la primera
enmienda se realizé el 23 de febrero de 1968 también en Bruselas v se la denominé
Reglas de Visby. Estas nuevas reglas comprenden 17 articulos que entraron en
vigencia-el 23 de junio de 1977.

La principal modificacion de estas reglas establece un monto de indemnizacion
actualizado y fijado en una cantidad que no exceda los 10.000 francos por unidad
o los 30 francos por kilogramo de peso bruto. Un franco equivale a una unidad de
65,5 miligramos de oro de 900 milésimas de pureza.

Adicionalmente, estas nuevas reglas eximen al porteador la responsabilidad por
perdida o dano cuando la naturaleza o valor de la mercaderfa figura en forma errada
en el conocimiento de embarque.

La segunda enmienda a las Reglas de la Haya se realizo el 21 de diciembre de
1979, y se la denominéd Protocolo a las Reglas de Visby. Este protocolo comprende
11 articulos ¥ entré en vigencia el 14 de febrero de 1984.

El monto de indemnizacién fue revisado nuevamente v fijado en un valor que no
excede los 666,67 DEG (Derechos Especiales de Giro) por pieza o 2 DEG por kilo
de peso bruto. Este monto solo se aplica a los miembros del PMI (Fondo Monetario
Internacional), caso contrario se aplicara el monto estipulado en las Reglas de Visby.

Las dos enmiendas, anteriormente mencicnados, al tratado original estan refe-
ridas basicamente a la limitacién de la responsabilidad financiera; esto, sin alterar
el régimen bésico de responsabilidad que estipula las Reglas de La Haya original-
mente.
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Las Reglas de la Haya - Visby establecen una mayor importancia en la respon-
sabilidad de las partes. Esta responsabilidad esta estipulada en los conocimientos
de embarque o Bill of Lading mediante las Cldusulas Paramount o Principal. De
- esta manera, los conocimientos de embarque son un medio de prueba que eviden-
cia Ia celebracidon de un contrato de transporte maritimo entre el transportista

(porteador) y el cargador.[45]

SECCION 5.3

CoODI1GO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS

La convencion de las Naciones Unidas sobre un Cddigo de Conducta de las
Conferencias Marilimas se firmd en Ginebra el 6 de abril de 1974. Este codigo
comprende 54 articulos y entré en vigencia el 6 de octubre de 1983,

El codigo establece a la Conferencia Maritima o conferencia como el grupo
constituido por dos o mas empresas porteadoras navieras que prestan servicios
regulares de una ruta en particular dentro de determinados limites geograficos.

Este codigo ademas, determina a la Compafifa Naviera Nacional como una
empresa porteadora cuya oficinag, principal de direccién y cuyo control efectivo se
encuentra en un determinado pais. Las compaliiias que pertenecen a una empresa
comun de dos 0 mas paises v cuyo capital social tenga una participacion sustancial
de interés nacional, puede ser reconocida como una compania nacional por las
autoridades competentes de esos paises.

Con respecto a la participacion del trafico, el convenio establece que la admi-
sion de las lineas navieras nacionales como miembros con plenos derechos en las
conferencias navieras que atienden el comercio exterior de un pafs, estd sujeta al
cumplimiente de ciertos criterios; de la misma manera, la admisién de una com-
pafifa. perteneciente a un tercer pais estd también sujeta al cumplimiento de otra
serie de criterios, "

La participacion de las lineas navieras nacionales de dog paises que comercian
entre si, esta sujeta a partes iguales en cuanto al flete y el volumen del trafico
generado por el comercio entre los paises. El convenio estipula 20% para las 1i-
neas navieras de un tercer pafs, 40 % para las del pais exportador y 40% para la
del mmportador. Si la compaiifa de un pafs decide no transportar la porcién del
comercio que le corresponde, o no existe ninguna linea naviera nacional, su parte
se distribuird entre las navieras que participan en el trafico en proporcion a sus
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porcentajes respectivos. [inalmente si estas lineas no participen en el trafico en
los paises servidos, se asignaran mediante negociaciones los cupos de carga a las
respectivas companias nacionales.
.- Para establecer las tarifas del flete, el convenio acuerda fijar el nivel més bajo
posible desde el punto de vista comercial que asegure un margen de utilidad razo-
nable para los armadores tomando en cuenta la naturaleza, el valor, y la relacion
‘peso - volumen de la carga. Cuando se trata de tarifas promocionales se tomara en
cuenta ademés las condiciones comerciales establecidas para bienes provenientes de
determinados pafses, en particular los paises en desarrollo y los pafses sin litoral.
Para realizar un aumento general en los fletes la conferencia tiene un minimo de
150 dias de anticipacién para notificar la cantidad de aumento, la fecha prevista de
su aplicacion y el motivo para realizarlo. Con respecto a los recargos, el convenio
establece el Hamado Fuctor de Ajuste Monetario (CAT) que ha sido establecido
para compensar variaciones en las tasas de cambio que afectan la totalidad de los
costos de operacion o los ingresos de los miembros de la conferencia. Su aplicacion
puede hacerse en dinero o en formas de descuentos, aumentos, o rebajas de las
tarifas de fletes.[45]

SECCION 5.4

CONVENIO INTERNACIONAL REGLAS DE HAMBURGO

Su origen nace a partir del Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Maritimo de Mercancias en 1978 en Hamburgoe. Estas reglas contienen 34 articulos
v reemplazan a las reglas de La Haya.

Las Reglas de Hamburgo introducen un nuevo principio en la responsabilidad
del naviero, es decir cubre todo el perfodo comprendido desde que las mercancias
estdn bajo la custodia del naviero, en los puertos donde se carga y descarga el
buque, y durante el trayecto de entrega al consignatario,

Las Reglas ademés establecen que al naviero se presumird responsable de los
perjuicios, dafios o pérdidas de las mercancias a menos que pruebe que él v sus
empleados o agentes adoptaron todas las medidas necesarias para evitar el hecho
¥ SUs consecuencias.

El monto de la responsabilidad del naviero por pérdida o dafios esta limitado a
la cantidad caleulada que resulte mayor entre 835 DEG por pieza o unidad de carga,
o 2,5 DEG por kilogramo de peso bruto. Para paises miembros del FMI, el limite
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es de 12.500 unidades monetarias por pieza o unidad de carga, o 37,5 unidades
monetarias por kilogramo de peso bruto. La unidad monetaria, corresponde a 65,5
miligramos de oro de 900 milésimos de pureza.[45]

Las principales diferencias entre las Reglas de La Haya y las Reglas de Hamburgo
estan dadas por los criterios de responsabilidad del naviero o transportador, el
periodo de responsabilidad y la forma de reclamo contra el naviero.

En cuanto a la responsabilidad del transportador. Las Reglas de la Haya exigen
al naviero proveer un buque en buen estado de navegabilidad, debidamente tripula-
do v equipado, ¥ con sus bodegas preparadas para el tipo de carga que corresponda.
Para efecto de mayor seguridad, estas Reglas contienen un listado de excepciones a
dicha responsabilidad, que en su mayor parte relacidon hechos fortuitos o de fuerza
mayor que escapan del control del naviero. Las Reglas de Hamburgo en cambio es-
tablecen una norma que presume al porteador como responsable de los perjuicios,
danios o pérdidas de las mercancias mientras ésta se encontrare bajo su cuidado,
a menos que prucbe que él, sus empleados v agentes adoptaron todas las medidas
que razonablemente podian exigirse para cvitar el hecho y sus consecuencias. .

En cuanto al periodo de la responsabilidad del transportador. Las Reglas de la
Haya se aplican desde el momento que la carga es puesta a bordo del buque, segin
la cual el naviero resulta responsable desde que se hace cargo de las mercancias
al comenzar a cargarlas, enganchando el bulto en la gria o a través de algin
procedimiento analogo. La Reglas de Hamburgo, por su parte, introduce un nuevo
principio que establece que el naviero resulta responsable desde que se hace cargo de
las mercancias al recibirlas del cargador hasta que las haya entregado directamente
al destinatario o bien a la autoridad portuaria competente.

Finalmente, en cuanto a las Acciones y Reclamaciones contra el porteador. Las
Reglas de La Haya establecen, como caracter general, el plazo de un atio para la
prescripcidn de las acciones contra el naviero. Por otro lado, las Reglas de Hamburgo
establecen plazos diferenciados para la reclamacién por datios o pérdidas aparentes
e inaparentes. IEn este punto estas reglas consideran preferentemente los intereses

de la carga.

63



CariTurLo 5. ConvENIO DE LA ONU soBiE TRANSPORTE MULTIMODAL

SECCION 5.5
CONVENIO DE LA ONU SOBRE TRANSPORTE MULTIMODAL

El Consejo Economico v Social de la ONU conjuntamente con la OMI crea
una serie de reglas destinadas a equilibrar el tratamiento. juridico del transporte
multimodal en el mundo. Para lo cual convocaron durante 1972 a una conferencia
para tratar el transporte contenedorizado de cardcter internacional.

Luego de 8 anios de debate entre los pafses desarrollados y en vias de desarrollo,
el 24 de mayo de 1980 se aprobd por consenso, en Ginebra, el Convenio de las
Naciones Unidas sobre Transporte Multimodal. Este convenio establece 40 articulos
cuyo principal objetivo es reemplazar las normas legales dispersas, que se aplican en
distintos paises a los diferentes modos de transporte, por una legislaciéon uniforme
para toda la cadena de transporte sea esta terrestre, maritimo y aéreo.

Fl convenio caracteriza al Transporte Multimodal Internacional como aquel que
posibilita el trasiadol de mercaderfas por al menos dos modos diferentes de trans-
porte, desde un lugar situado en un pais en el que el Operador de Transporte
Multimodal (OTM) toma las mercancias sobre su custodia hasta otro lugar de-
signado para su entrega situado en un pais diferente. El trayecto de custodia de
las mercaderias incluye las operaciones de manipuleo, estiba, y descargas que se
hayan efectuado en cumplimiento de un contratos unimodal de transporte. Para
que el convenio tenga aplicacién, el transporte multimodal debe efectuarse entre
paises que forman parte del convenio. Ademas las partes contratantes del convenio
otorgaran libertad. de transito; es decir, no se examinarén ni se cobraran dere-
chos aduaneros a los bienes en transito que estén en una operacioén de transporte
multimodal internacional.

En lo referente al Documento de Transporte Multimodal (DTM), el convenio
determina los requisitos que debe contener dicho documento; ademas, establece la
posibilidad de que, a eleccion del expedidor de las cargas, el mencionado instru-
mento se emita con caracter negociable o no negociable. Si el DTM es negociable,
se puede establecer a la orden o al portador. En el caso de ser a la orden, este

1Las mercancias se estiban en una unidad, Hamada contenedor, que pueden ser colocadas sobre
diferentes medios de transporte tales como bugues, vagones de ferrocarril, aeronaves y vehicuios
terrestres, de modo que se movilizarsn desde el punto de crigen hasta el punto de destino final sin
neceesidad de que fucran tocadas o manipuladas las mercancias después de su colocacién inicial
dentro del contenedor v antes de la entrega en sn tltimo destino.

64



CapriTuLo 5. CoNVENIO DE LA ONU s0BRE TRANSPORTE MULTIMODAL

serd transferible mediante su endoso en tanto que el emitido al portador se regira
en cuanto a su transmision por las normas vigentes en el lugar de cumplimiento
de la obligaciéon. Si el DTM no es negociable se especificara el nombre del con-
signatario de las mercaderias; asi, el operador quedard liberado. de su obligacion
de entregar las cargas a la persona que figura como consighatario o a una tercera
persona que indique el consignatario. Adicionalmente, durante el trayecto también
se puede necesitar documentos para cumplir con leyes de algin pafs involucrado en
el transporte.

Con respecto al Operador de Transporte Multimodal (OTM), el convenio lo
define como la persona que por sf (o por medio de otra que actie en su nombre)
celebra un Contrato de Transporte Multimodal y act@a como principal (no como
agente o por cuenta del expedidor o de los porteadores que participan en las ope-
raciones de Transporte Multimodal) y asume la responsabilidad del cumplimiento
del contrato.

El OTM elabora un contrato de transporte que abarca el movimiento de mer-
caderias, de origen a destino, en al menos dos modos de transporte, cubierto por
un DTM no segmentado. El DTM no excluye la posibilidad de que €l OTM puede
emitir documentos parciales por subcontratacion de servicios.[51]

En el ambito de la responsabilidad, el OTM debe cumplir las leyes que se apli-
can en los palses donde se desarrolla la operacion, asi como de las disposiciones del
convenio tratado. El convenio establece un regimen completo de responsabilidad
del operador de transporte multimodal, el cual adopta el criterio de "termino de
custodia”, va que la responsabilidad tiene lugar desde que el operador muitimo-
dal por si o por sus dependientes o transportistas efectivos se hace cargo de las
mercaderias hasta que se produce la entrega de las mismas. o

El monto de responsabilidad esta limitado a 920 DEG por pieza o cualquier
unidad de carga, o por 2,75 DEG por Kilogramo de peso bruto. Cualquiera que sea
la suma de estos dos métodos se tomaré aquella que resulte el valor mayor,

Finalmente, el convenio establece las condiciones de manejo de las mercaderias
peligrosas v el plazo de dos anos a la prescripcion del contrato multimodal de
transporte. '
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SECCION 5.6

REGLAS UNCTAD/CCI

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD)
junto con la Camara de Comercio Internacional (CCI) elaboraron una serie de reco-
mendaciones formuladas a través de reglas, esto a partir de la falta de vigencia del
Convenio Internacional de Transporte Multimodal de Mercaderfas de las Naciones
Unidas.

El texto final de las reglas fue aprobado con vigencia a partir del 1 de Enero
de 1992 v al mismo tiempo fueron retiradas las viejas Reglas de la CCI para Do-
cumentos de Transporte Combinado.

Las Reglas UNCTAD/CCI se fundamentan en los regimenes de responsabilidad
ya existentes, es decir al régimen de Responsabilidad de las Reglas de la Haya/Visby
para Transporte Maritimo. Sin embargo su aplicacion es tratada de una manera
voluntaria y no constituye un modelo de régimen de responsabilidad para el portea-
dor multimodal. Las Reglas ademéas no estan destinadas a sustituir la Convencién
de Ginebra (1980).|51]

Las condiciones de responsabilidad estan fijadas en base del Convenio de Gi-
nebra; sin embargo, existe diferencias normativas en el caso de demoras cuando el
OTM utiliza el medio maritimo.

El monto de responsabilidad es menor a lo expuesto en el convenio de Ginebra, a
menos que la naturaleza v el valor de la carga haya sido declarado por el expedidor
e incluida en el documento de transporte multimodal.

Estas reglas han generado en cierta manera una ventaja para la expansion del
uso del transporte multimodal; sin embrago, la creacion de acuerdos regionales
y nacionales han minimizado la posibilidad de contar con una normativa de uso
general mediante la ratificacion del convenio de Ginebra. Otro punto que resta im-
portancia al convenio de Ginebra, es la poca claridad que tienen leyes de transporte
sobre el limite de responsabilidad de los operadores tanto multimodales como de
las terminales; esto, ha creado incertidumbre que incide en las primas de seguro
haciendo que el sistema de transporte sea considerado caro. Como consecuencia,
hay grandes costos, que restan competitividad a los productos de exportacién, en
el uso de este sistema de transporte.
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Al igual que en las normas internacionales, el transporte marftimo internacional
esta regido por normas de caricter regional; que tuvieron origen a medida que
surgieron bloques integracionista entre paises. En el caso del FEcuador, las normas
supranacionales a las que esta regida el Sistema Maritimo Ecuatoriano son las

dispuestas por la Comunidad Andina de Naciones (CAN).

SEeCION 6.1
NORMATIVA DE LA CAN

El Ecuador esta regido a la Normativa Supranacional establecida por los paises
miembros de la CAN, que sobre el tema de transporte maritimo establecié mediante
la. Decision 288 la eliminacion de la reserva de carga a nivel andino lo que posibilité
una significativa reduccion de fletes y una mayor oferta de bodega para el comercio
de productos. Posteriormente esta norma fue complementada con la Decisién 314
que senala las Doliticas para el Desarrollo de la. Marina Mercante en los Paises

Andinos. Estas politicas tienen el objetivo de armonizar el transporte maritimo y
de mejorar la competitividad de las empresas del sector. ‘

Adicionalmente la Decisién 390, que modificé algunos articulos de la Decisién
314, establece los mecanismos para actuar comunitariamente frente a terceros paises
que incurran en acciones discriminatorias contra empresas de transporte maritimo
de la Subregién. En este sentido, el Reglamento para la aplicacién comunitaria del
principio de reciprocidad en el transporte maritimo fue aprobado por Resolucion
422 de la Junta del Acuerdo de Cartagena en agosto de 1996.

En diciembre de 2000 la. Comisién de la Comunidad Andina adopté la. Decisién
487 sobre Garantias Maritimas y Embargo Preventivo de Buques, con el proposito
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de promover y fortalecer las Marinas Mercantes de la Subregién. In esta decision se
establecié una legislacién moderna y armonizada de garantias maritimas, a fin de
disponer de un marco normativo comunitario que ofrezca las garantias adecuadas
a las inversiones que se realicen en el transporte acuatico.

En cuanto al transporte multimodal la Comunidad Andina, adopté como mareoe
Juridico el Convenio de Naciones Unidas y las Reglas de la UNCTAD/ICC, para
elaborar la normatividad comin subregional sobre Transporte Multimodal Inter-
nacional (Decision 477). Para ello, los paises miembros del Acuerdo de Cartagena,
aprobaron por medio de las Decisiones 331! y 393, una normativa comunitaria que
regula las operaciones en la subregién. istas normas crean las condiciones juridicas
adecuadas para fomentar la oferta y prestacion de los servicios de transporte mul-
timodal. Adicionalmente, se aprobé un Reglamento para el Registro de Operadores
de Transporte Multimodal por medio de la Resolucién 425 de la Junta del Acuerdo
" de Cartagena. _

En concordancia con estas normas se actualizd la Decision 477 la cual vincula
al Transito Aduanero Internacional, con el fin de facilitar la libre circulaciéon de
mercancias, de tal manera que contribuya a la supresion progresiva de los obstaculos
en ¢l intercambio comercial entre los Paises Miembros.

La supranacionalidad de las normas de la Comunidad Andina, han facilitado
a los pafses miembros la disminucién de obstdculos burocraticos originados en el
poder legislativo de cada uno de los paises miembros; alcanzado asi, un mayor
desarrollo normativo del Transporte Maritimo y Multimodal Internacional dentro
de la. CAN.[36]

Decision 331:

Articulo 37: Los organismos Nacionales competentes designados por los paises miembros serén
los responsables de la aplicacién integral de la Presente Decisién en sus respectivos territorios.
Articulo 38: Sin perjuicio de lo cstablecido en ol artienlo anterior y de las demas atribuciones
que se le confieven en virtud de ia presente Decision, los organismos nacionales competentes de
los Pafses Miembros tendran a su cargo la coordinacién de todos los aspectos correspondientes
al transporte multimodal con los usuarios, operadores, autoridades ¥y organismos nacionales ¢
internacionales.
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NORMAS NACIONALES

Aunque no existe algin reglamento especifico sobre el Transporte multimodal
en ¢l pafs, debido a la falta de infraestructura y a la poeca actividad que se desarrolia
en este tipo de modo de transporte, ciertas leyes tratan de controlar y regular el

transporte de mercaderias dentro del territorio ecuatoriano.

SeccioN 7.1
NORMATIVA NACIONAL

Aunque la normatividad Subregional es de caricter obligatorio para todos los
paises de la Comunidad Andina, fue necesario por mandato de la Decisiéon 314
aprobar algunas normas que se incluyeran en la Ley de Transporte Maritimo y
Fluvial de febrero de 1972 y en la Ley General de Puertos de abril de 1976; las
cuales mencionan la designaciéon del Consejo Nacional de la Marina Mercante y
Puertos como maximo organo de la politica naviera ¥ portuaria nacional, asi como
el mas alto 6rgano asesor del Gobierno Nacional en dichas materias.

Mediante la Resolucién del Registro Oficial No. 012/93 de marzo de 1993, se
aprobé el Plon de Accidn para la Modernizacion del Sistema Portuario Nacional
en el que se determina la necesidad de modernizar el Sistema. Portuario Nacional
a electos de que se vuelva eficiente v ofrezea las condiciones de competitividad
adecuadas. Esto constituyé el punto de partida para el inicio de los procesos de
concesion de los Puertos estatales del pais.

De los diversos modelos portuarios, Ecuador adopté el modelo internacional
conocido como LANDLORD - PORT? o Puerto Propietario. Esto se desprende del

1Existnen 4 modelos de administracién portuaria. El Puerto propietario (Landlord Port) se
caracteriza por ser propiedad absoluta del Estado (nacional, provincial o municipal). El puerto
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contenido de la Resolucién No. 021/95, adoptada por el Consejo Nacional de la
Marina Mercante y Puertos, mediante la cual dicho organismo aprobo el Modelo
Portuario Ecuatoriano y ¢l Cronograma de Trabajo del Plan de Accién para la
Modernizacién de los Puertos Ecuatorianos.

En materia sobre Transporte Multimodal, en mandato a las Decisiones 331
y 393 del Acuerdo de Cartagena, se incluyé en la Ley Organica de Aduanas el
articulo 38 que hace referencia al Transporte Multiinodal. De la misma manera en
virtud de la Decision 477 el articulo 38 incluye la facilitacion del transito aduanero
internacional. ’

En el area del marco legal e institucional de la politica de exportacién, se define
la Ley de Comercio Exterior v de Inversiones creads en junio de 1997, que tiene
como objetivo regular las operaciones del Consegjo de Comercio Exterior y de Inver-
siones (COMEXI) quien se encargan de formular las politicas de comercio exterior
de inversiones y negociaciones internacionales.

De acuerdo con la Ley, el Ministerio de Comercio Exterior, Industrializacion y
Pesca (MICIP) es el 6rgano ejecutor de la politica de comercio ¥ de inversiones del
pafs, siendo la promocioén no financiera de las exportaciones y de las inversiones
directas una atribucion operativa del Sistema Ecuatoriano de Promocion Externa
integrado por la Corporacién de Promocion de Exportaciones e Inversiones (COR-
PEI) y su red externa.|23]

esté dividido en terminales independientes (puede ser solo una) y cada operador de terminal es
totalmente responsable de la operacién y mantenimiento. Log gervicios de remolque y practicaje
son prestados por la empresa portuaria o por empresas privadas. El operador portuario o la
empresa portuaria es responsable de la inversién, mantenimiento y desarrollo de la infraestructura
comin (acceso néutico y terrestre). El Puerto de servicio {Service Port) se caracteriza por ser
propiedad total del Estado. La empresa portuaria prestan todos los servicios dentro del puerto,
ademas es responsable por el mantenimiento, desarrollo e inversién de la infraestructura y del
equipamiento portuario. i Puerto herramients {Tool Port) se caracteriza por ser propiedad
del Estado. Los servicios son prestados por la empresa portuaria o por empresas privadas (izaje,
remolque, practicaje, etc.). La operacion de carga y descarga es provista por empresas estibadoras
en competencia. La cmproesa portuaria cs responsable del mantenimionto, desarrollo ¢ inversion
de la infraestructura y del equipamiento mayor {excepto los equipos de las empresas estibadoras).
El Puerto privado {Private Port) se caracteriza por tener una competencia privada. Ei remolque
v el pilotaje pueden ser prestados por empresas privadas o estatales. El operador portuario es
responsable de la operacién, mantenimicnto, inversién v desarrollo de la infracstructura coman
{acceso ndutico y terrestre).
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CAPITULO 8

LOGISTICA EMPRESARIAL

En este capitulo se presenta un conjunto de conceptos referentes a la Logistica
v a la Gestion Logistica dentro de una empresa, tomando en cuenta sus principales

objetivos dentro de los sistemas de abastecimiento, producciéon y distribucion.

SECCION 8.1
LogGisTicA

La nocién sobre Logistica nace dentro del concepto que comprende 1a consecu-
cién, el mantenimiento v el transporte de personal militar, suministros y equipo.[37]
Con el paso del tiempo, la aplicaciéon de este concepto ha cambiado sustancialmen-
te; va que, la logistica se aplica como un concepto mas amplio dentro del contexto
empresarial.

Prida-Gutiérrez{42|, definen a la logfstica como:

aquella parte de la cadena de oferta que planea, implementa y con-.
trola la eficiencia del flujo efectivo y del almacenamiento de bienes,
servicios y de toda informaciéon relacionada desde el origen hasta el
punto de consume.

Este concepto ha evolucionado a partir del desarrollo de las tecnologias del
transporte v de la industria. Esta evolucion ha permitido ampliar los servicios del
transporte logrando una relacién directa entre el transporte y el almacenamiento
de los productos de una determinada empresa.

Desde el punto de vista operacional de una empresa la logistica se desarrolla
en 3 procesos logisticos, que ha diferencia de la Gestion Logistica (procesos de
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negocios logisticos), buscan maximizar la relacién tiempo - producto de la cadena
de produccién de un producto. Estos tres procesos son:

Logistica de Abastecimiento También llamada logfstica de entrada; es el aspec-
to fisico del abastecimicnto, excluye las labores comerciales que agrupa las

funciones de compras, recepcién y almacenamiento de recursos o servicios.

Logistica de Produccion Es ¢l movimiento de materiales ¢ informacién necesa-

ria para la produccién o mantenimiento.

Logistica de Distribucion o Distribucion Fisica Es la logistica de salida des-
de el final de las lineas de produccién hasta los consumidores finales. Estas
actividades comprenden las funciones de transporte, bodejage, control de in-
ventario, manipulacién de materiales, administracién de érdenes, analisis de
sitio y localizacion, embalaje industrial, procesamiento de datos y la red de
comunicaciones necesarias para una Gestion Logistica eficaz. Incluye también
el retorno de productos al fabricante.[39]

El eficaz manejo de estos procesos permite a las empresas alcanzar una ventaja
competitiva con sus competidores. Esta ventaja parte de las actividades que realiza,
la empresa disefiando, produciendo, comercializando, entregando y apovando ¢l
producto. Cada una de estas actividades contribuye a generar un coste y crea una
base para la diferenciacién del producto.

Una aportacién tedrica importante para la introduccion de este conceptcg es la
nocidén de Cadena de Valor promulgada por Michael Porter; el cual divide a una
empresa segin sus actividades estratégicas relevantes, para entender el comporta-
miento de los costes ¥ de las fuentes actuales y potenciales de diferenciacion. Una,
empresa obtiene ventaja competitiva haciendo sus actividades estratégicamente
importantes mejor que sus competidores o a. un coste menor que ellos.

El disefio y la gestion del adecuado funcionamiento de los procesos logisticos se
convierten en un factor clave para el xito de la empresa. En definitiva, en el nuevo
entorno competitivo no sélo exige dar un determinado nivel de servicio al cliente,
sino también se necesita considera la adecuacidon del proceso que se emplea para

lograrlo.
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SECCION 8.2 -
GESTION LogisTICcA

La Gestion Logistica es un conjunto de procesos que se dan sobre las cadenas
logisticas. Por ello, antes de referirse a la Gestidn Logistica, se debe tener en cuenta
el significado de una cadena logistica. Esta ultima es la estructura que mantiene a
las operaciones de la gestidn logistica.

Cadena Logistica (logistic channel).- Es la red de participantes de la cade-
na de abastecimiento (supply chain), que involucra las funciones de almacenamien-
to, manipulacidn, transporte y comunicacién, v que ademés contribuyen al flujo
eficiente de bienes.

Dentro de la cadena logistica, el canal de distribucién considera todas las opera-
ciones que se realizan desde los productores hasta los centros de destino. Este canal
no incluye a los proveedores ni a los intermediarios que realizan la distribucién fisica
hasta cierto punto de demanda.

Las operaciones que se relacionan con la Gestién Logistica estan dadas por:
el Servicio al cliente, la proyeccién de demanda, ¢l control de inventario, el alma-
cenamiento, el procesamiento de érdenes, la localizacién de plantas y bodegas, el
manejo materiales, el embalaje, y el manejo de productos devueltos.

Para estos procesos la Gestién Logistica necesita el manejo de diferentes recursos
como: recursos naturales, recursos financieros, recursos de informacién personal y
de los productos principalmente.

Los actores que participan en la Gestion Logistica tienen la misma importan-
cia, ya que sus funciones son complementarias dentro de la estructura del sistema
logistico. Entre los principales actores de la Gestion Logistica tenemos:

Clientes Finales .- Generalmente son personas naturales, y son la causa de-
finitiva para la creacion de un sistema productivo.

Empresas Productoras .- Son aquellas que tienen un proceso de produccion
especifico, donde la logistica opera conjuntamente con la produccién, mercadotecnia
v ventas, y servicios al cliente.

Operadores Logisticos .- Los operadores logisticos pueden presentarse de 2
formas. Primeramente son una secrie empresas especializadas en procesos de ne-
gocios logisticos particulares: embaladores, estibadores, consolidadores, transpor-
tistas, almacenistas, despachadores, puertos, ete. DPor otra parte, los Operadores
Logisticos son empresas que gestionan toda la distribucién y abastecimiento, pues
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se especializan en la Gestion Logistica. Generalmente, las operaciones se las realiza
en forma conjunta con los demés proveedores de funciones logisticas, de una for-
ma colaborativa, logrando un ambito integral dentro de la direccion de la cadena
logistica.[39]

SeECCIoN 8.3
GESTION LOGISTICA EN EL COMERCIAL INTERNACIONAL

La Gestién Logistica dentro del ambito del comercio internacional esta basado
en los procesos logisticos operacionales que abarca la Distribucién Fisica Inter-
nacional (DFT), que ha diferencia de la gestion logistica dentro de una empresa,
buscan mejorar las operaciones de comercio exterior en el mundo en términos de
~costo, tiempo y calidad de servicio.

Esta estructura de procesos logisticos se lo denomina Logistica Comercial In-
ternacional (LCI). La LCI es una actividad que vincula diferentes dreas de las em-
presas de un paifs especifico, desde la programaciéon de compras hasta la pos-venta

internacional.

8.3.1. LoOGISTICA COMERCIAL INTERNACIONAL

La Logistica Comercial Internacional (LCI) se define como el conjunto de activi-
dades que integran un proceso logistico, vy que relaciona la produccién de un bien o
servicio y su distribucion hacia el consumidor, bajo un esquema de comercializacion
internacional.

El principal objetivo de la LCI, esta basado en lograr un adecuado nivel de
servicio al cliente, con el menor costo total posible. En este sentido, la misién de la
LCI se fundamente en disponer del producto adecuado, en la cantidad requerida,
en ¢l lugar acordado, y al menor costo total; logrando asi, satisfacer las necesidades
del consumidor en el mercado internacional; con justo a tiempo (JIT: just in time)*
v con calidad total (T'Q: total quality)?.[45]

{Es una filosofia industrial que puede resumirse en fabricar los productos estrictamente necesa-
rios, en el momento preciso y en las cantidades debidas. Es una, filosofia industrial de eliminacion
de todo lo que implique desperdicio en el proceso de produccién, desde las compras hasta la
distribucién.

*Segtm lo definido por la ISO, TQM es un aproximacion a la direccién de una empresa, centrado
en la calidad; que se fundamenta. en la participacion de todos sus miembros buscando a largo plazo
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La LCI es la encargada de ejecutar las tres actividades principales del comercio
exterior de una empresa como: la produccion de bienes a comercializar, la exporta-
cién de bienes 6 de insumos intermedios, v la importacién de bicnes para consumo
directo. Igualmente, la LCT involucra la integracién de una serie de actividades,
tales como: adquisicién de insumos, gestidon de inventario, marcado y embalaje
(packaging), manipuleo y almacenamiento, y transporte y distribucion; todo es-
to bajo un marco dindmico de manejo de informacién y planificacion integral del

proceso logistico.

8.3.2. DISTRIBUCION FisICA INTERNACIONAL

La Distribucién Fisica Internacional (DFI) tiene como finalidad obtener la solu-
cién mas satisfactoria para Hevar la cantidad correcta de un determinado producto
desde su origen hasta el lugar adecuado, en el tiempo necesario y al minimo costo
posible. ‘

La DI'T trata todos los aspectos relacionados con el movimiento del producto
desde el sitio de produccion hasta el usuario final, incluyendo las etapas correspon-
dientes a los de almacenamiento, depoésitos v demés canales indirectos utilizados.

La metodologia que se analisis en 1a Distribucién Fisica Internacional es la pro-
puesta por el Centro de Comercio Internacional UNCTAD/GATT, que recomienda
una técnica de costo que permita elegir una red 6ptima, mediante el analisis de di-
ferentes redes de distribucion.

La aplicacidon de esta técnica implica un proceso minucioso de comparaciéon de
modos ¥ rutas de transporte para un embarque determinado, evaluando de forma
detallada la relacién costo - tiempo. ‘

El analisis y seleccion de la cadena 6ptima de distribucion internacional, se basa,

en la elaboracién de matrices en las que se analiza los siguientes criterios:
= La Carga por Transportar
» Los Modos de Transporte a Utilizar
= Costos de la Cadena de DI'I por Analizar

= Toma de Decision sobre la Cadena de DFI para ser Utilizada.

los objetivos de satisfacer al cliente, y de lograr un mayor beneficios a todos los miembros dela
organizacién ¥ de la sociedad
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s [leccitn de la Cadena Optima

Bajo estos criterios sc¢ debe identificar, establecer, \ decidir el costo de cada
uno de los componentes de la DFI, que generalmente se los realiza mediante la

utilizacion de cotizaciones.|[45]

CARGA POR TRANSPORTAR

El proceso en la toma de decision de la cadena de DIL, comienzan con el estudio
de la carga que se va a transportar. Esta primera etapa consiste en analizar una
estructura de decisiones que logre establecer, el tipo y 1a naturaleza de la carga, la
preparaciéon que la carga precisa, v la evaluacidn de la modalidad de unitarizacién.

CARACTERISTICAS DE LA CARGA La carga, desde el punto de vista operativo,
es un conjunto de bienes o mercancias protegidas por un embalaje apropiado que

facilita su répida movilizacion. Existen dos tipos principales de carga: general y a

granel.
GRrAFICO 8.1
Tiros DE CARGA
CARGA GENERAL CARGA A GRANEL
x | ] I ‘ 1
[ NG UNITARIZADA ] [ UNITARIZADA I L LIQUIDA | l SOLIDA (Scea) ]
I
] smat;ml , PALETIZADA l {g)mxmmommm l

|

FERROVIARIO

CARRETERO ,

ACUATICO

A
TODOS l SUPERFICIE,

L MODOS DE TRANSPORTE ]

Fuente: Ruibal Handabaka A,
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Carga General Comprende una serie de productos que se transportan en
cantidades mas pequenias que aquéllas a granel. Dicha carga estéd compuesta de

articulos individuales, cuya preparacion esta determinada segin su tipo:

» Suclta (No Unitarizada).- Este tipo de carga consiste en bienes sueltos o
individuales, manipulados ¥ embarcados como unidades separadas, fardos,

paquetes, sacos, cajas, tambores, piezas atadas, etc.

La carga suelta ha sido tradicionalmente transportada en buques de linea
Yy estd compuesta generalmente por productos manufacturados o semifactu-
rados u otro tipo general de mercaderiss. Este tipo de carga constituyve la
parte mas valiosa del comercio maritimo, ya que el valor unitario de la carga

general es relativamente méas alto que la carga a granel.

= Unitarizada.- La carga unitarizada estd compuesta de artfculos individua-
les, tales como cajas, paquetes, u otros elementos desunidos, agrupados en
unidades como palets y contenedores (unitarizacion).

La Unitarizacién de la carga permite un manipuleo seguro y evita el saqueo,
los dafios y las pérdidas, y la protege de la degradacion térmica v biologica, el
manejo brusco o la lluvia, el agua salada, etc. Ademas, permite un manipuleo
maés rapido y eficiente, debido a la existencia de equipos especializados en el

movimiento de este tipo de carga.

La carga unitarizada se transporta eun cualquier modo de transporte, siempre
que sus unidades de transporte se adapten a las caracterfsticas de los diversos

tipos de unidades movilizadas.

Carga a Granel Los graneles s6lidos o secos v lquidos se almacenan, por lo
general, en tanques o silos v se transportan por bandas transportadoras o ductos
respectivamente, ambos tipos de productos se movilizan por bombeo o succién,
cucharones, cucharones de almeja y otros elementos mecanicos; estos productos no
requieren embalaje ¢ unitarizacién.

Las principales cargas a granel que se transportan en el mundo son: aceite,
petrdleo, minerales, cereales y fertilizantes.
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TABLA 8.1
FRECUENCIA BN BEL TRANSPORTE SEGUN BL Tiro DE CARGA

Tipo Modo
De Carga TFerroviario | Carretero | Maritimo | Aéreo
Carga Suelta Media Alta Media | Media
General | (No Unitarizada)
Unitarizada Alta Alta, Alta Alta
Carga Liguida Media Baja Alta
A Granel Selida. (Seca) Media Baja Alta.

Tuente: Ruibal Handabaka A.

NATURALEZA DE LA CARGA La carga puede tomar distintos tipos de

naturaleza seglin su composicion fisica y quimica.

Carga Perecedera Este tipo de carga esta formado especialmente por pro-
ductos alimenticios, que sufren una degradacién normal en sus caracteristicas fisi-
cas, quimicas y microbiolégicas, producto del paso del tiempo v las condiciones del
‘medio ambiente. ,

En la mayoria de los casos se requieren ciertos medios de preservacién para los
alimentos, como el control de la temperatura, con el fin de mantener las caracteris-
ticas originales de sabor, gusto, olor, color, ete., de esta manera se busca conservar
(‘1 producto en buenas condiciones durante su mov1hzac1on

Dentro de los productoes perecederos se encuentran las frutas ¥y las verduras, la
carne y sus derivados, los pescados y los mariscos, los productos lacteos, las flores

frescas v los peces tropicales, entre otros.

' Carga Fragil Este tipo de carga requiere un manejo especial dadas sus ca-
racteristicas, toda la operacion debe realizarse con extremo cuidado, inciuyendo el
embalaje, €l manipuleo {cargue y descargue) v ¢l traslado propiamente dicho.
La naturaleza y la intensidad de los riesgos que estan sometidos estos productos
durante su trayecto, tienen distintos niveles de 11101donc1a e influyen decisivamente
en la forma de embalarlos.

Por fragil que sea un producto, siempre es posible darle una proteccién adecuada
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si se rodea con una cantidad suficiente del material de amortiguacién apropiado.
Los tres puntos criticos relacionados con el grado de fragilidad de los productos
transportados son: el cargue v descargue, el movimiento en el vehiculo de transporte

y el almacenamiento y bodegaje:

Carga Peligrosa Es aquella carga compuesta de productos ¥pcligrosos, es
decir, los que por sus caracterfsticas explosivas, combustibles, oxidantes, venenosas,
radiactivas o corrosivas, pueden causar accidentes o danos a otros productos, al
vehiculo que lo movilizan, a las personas, o al medio ambiente.

Dado que la demanda de transporte internacional de este $ipo de productos es
considerable, se han establecido normas internacionales para su manipuleo, prin-
cipalmente en lo que se refiere al embalaje, marcado y documentaciéon especial
requeridos.

Adicionalmente, existen recomendaciones basicas para el transporte de este tipo
de productos, como: describir con exactitud la clase de producto peligroso que se
transporta, proteger la carga con un embalaje apropiado v debidamente marcado,
tal como lo exigen las normas vigentes, no exceder 1a cantidad autorizada para cada

embarque, y asegurarse de que el vehiculo de transporte cumpla las normas.

Carga de Dimensiones y Pesos Especiales Con frecuencia las cargas muy
voluminosas o pesadas requieren un manecjo especial. Estas caracteristicas son im-
portantes desde el punto de vista de las tarifas de fletes, en especial en el transporte
maritimo, ya que cuando se trata de esta clase de carga, ol flete agrega una sobre-
tasa a la tarifa bésica.

PREPARACION PARA EL TRANSPORTE DE LA CARGA La prepara-
ciém de la carga requiere el analisis de los diferentes factores que estan involucrados
en el transporte del mismo, como: el embalaje, marcado, unitarizada, y el medio
de transporte. A partir de este andlisis se decide la Tuta més 6ptima dentro de la
cadena de la DFIL.

Embalaje El objetivo principal del embalaje es proteger las caracteristicas
de la carga y preservar la calidad de los productos hasta su llegada a su lugar de
destino. El embalaje facilita el traslado de la carga y permite su transporte en las
mejores condiciones, segin el modo que se utilice.
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Ll embalaje concede ciertas facilidades durante el transporte de la carga, como
por gjemplo: ¢l manipuleo de la carga en los lugares de produccion y destino, el
almacenamiento de los productos en los lugares intermedios y en las terminales,
la unitarizacién y estiba en los contenedores o paletas y en los vehiculos de los
distintos modos de transporte, y la disminucion de las tarifas en log fletes, y en las
primas de seguro.

El modo de transporte determina sustancialmente las especificaciones del em-
balaje, de tal forma que el embalador tiene la posibilidad de elegir, entre una gran
variedad de materiales, aquéllos que mejor se adapten al producto.

La eleccion del tipo ¥ material del embalaje implica tener buen conocimiento
de los distintos aspectos de la cadena de distribucion fisica internacional, asi como
de las especificaciones y normas que la rigen y las pruebas de control de calidad de
los materiales.

Existe una gran variedad de embalajes en ¢l mercado, entre ellos tenemos:
cajones, cajas, cofres, latas, tambores, barriles, sacos, talegas, fardos, contenedores
graneleros y unidades de carga con pelicula elastica. Los materiales con los que
estan hechos la mayor parte de los embalajes, estdn compuestos por: materiales
naturales como la madera y textiles de fibras naturales, materiales de cartén, Papel,
materiales metalicos, y materiales sintéticos, entre ellos plasticos, textiles, ¢ una

combinacion de estos.

Marcado El marcado tiene una particular importancia en la DFI, ya que
permite identificar cada pieza de la carga. Tiene una relacién directa con el emba-
laje, va que concede informacién importante sobre la forma éptima en el trasladoe
de la carga. Para ello existen algunas recomendaciones bésicas, como: legibilidad,
indeleblidad, localizacidn, suficiencia ¥ conformidad. ' ‘

Los tipos-de marcados se pueden clasificar en: Marcas Istandar, que son aque-
llas que ofrecen informacion referente al comprador, nmero de referencia, destine
y nimero del bulto. Marcaes Informativas, son aquellas que prestan informacion adi-
cional, como peso bruto, pais de origen o namero de la licencia de importaciéon.Y
Marcas de Manipuleo, que son aquellas que muestran las instrucciones de manipuleo
¥ advertencia de peligro mediante el uso de simbolos internacionalmente acepta-
dos (stmbolos pictéricos ISO vy el codigo maritimo internacional sobre mercaderias
peligrosas).|[31]

81



CAPITULO 8. GesTION LogisTicA EN EL COMERCIAL INTERNACIONAL

GRAFICO 8.2
SimBoLos PicToRricos DE LA ISO
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Fuente: International Organization for Standardization (ISO)

Unitarizaciéon Este concepto nace de lograr, mediante una unidad de carga,
el agrupamiento de uno o mas agregados de la carga general que se va a movilizar.
Por ejemplo, si tenemos un cierto nmero de un determinado producto agrupados en
una caja, esto se constituye en una unidad pequenia de carga. Si a un determinado
namero de cajas la agrupamos y la colocamos sobre una palets, esto constituira
otra unidad de carga. Y si por altimo reunimos varios palets ¥ luego se introducen
en un contenedor, se tendréa otra una unidad de carga llamada contenedorizacion.

En la unitarizaciéon también se utilizan otras umidades que hace referencia a la
agrupacion de carga como trailers, barcazas, vagones, y camiones. Sin embargo, en
la. actualidad existen dos tipos de modalidades que tienen maés frecuencia en su uso,

como: Paletizacion y Contenedorizacion.

» Paletizacion.- La paletizacion consiste en colocar un determinado tipo de
carga sobre una plataforma construida con diversos malteriales, sean estos
de Metal, Plastico, madera, ¢ una combinacién de estos. Esta plataforma se
la denomina Palet o paletas, y consiste basicamente de dos bases separadas
entre si por soportes, 0 una base Unica apoyvada sobre patas de una altura
suficiente para permitir su manipuleo por medio de montacargas.
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Eixiste varios tipos ¥ tamarnos de palets, para las cuales la ISO ha establecido
unas normas estandar sobre su fabricacion, entre estos tenemos:

e Palets de doble entrada.- Son palets cuyos travesanos permiten la in-
troduccion de los soportes o brazos del montacargas por dos costados
opuestos. Pueden ser planas, de ceja o con pilares.

e Palets de cuatro entradas.- Son palets cuyos soportes permiten la in-
troduceién de los soportes de un montacargas por sus cuatro costados.
Igualmente, pueden ser planas, de caja o con pilares.

e Dalets de base tinica.- Son palets que tiene una sola base como apoyo

para la carga. Pueden ser planas, de caja o con pilares.

e DPalets de doble base.- Son palets que tiene una base superior para la
carga y otra inferior que sirve de piso. También pueden ser planas, de
caja o con pilares.

» Palets aladas.- Son palets cuya bases se proyectan en los lados opuestos
mas alla de los travesafios o pies. Pueden ser planas, de caja o con pilares.

® DPalets planas.- Son palets que carecen de una estructura superior.

e Dalets reversibles.- Son palets planas de doble base, con plataforma su-
perior e inferior similares, cualquiera de las cuales puede soportar igual

peso.

e [alets de caja.- Son palets con o sin pestanas, con un armazén de por
lo menos tres lados verticales, fijos, removibles o desarmables, macizos,

en listones o malla.

e Palets con pilares.- Son palets con un armazén de pilares, con o sin rieles.

En la actualidad existen nuevos formas de paletizacion; como las Unidades
de carga sin palets (pallet-less unit loads), que consiste en aplicar capas de
lamina plastica de alta resistencia en diferentes formas sobre la carga; y las
Léaminas termorrectractiles {slip-sheets), que consiste en colocar una pelicula
de polictileno alrededor de la carga ¥ someterla al calor para que se contraiga
fuertemente. Estas modalidades ofrecen mejores ventajas como estabilidad,
seguridad, limpieza, proteccion de la intemperie y unitarizacion de lotes irre-
gulares.
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TABLA 8.3
DIMENSIONES DE Los PALETS

Tipo Dimensiéon  Capacidad en
mm Piso

U.S.-pallet 1219 x 1016 9 palets
U.K.-pallet 1200 x 1000 10 palets
Europallet 1200 x 800 11 palets
Standard 1140 x 1140 10 palets
Tuente: Zuidwijk A.

GRAFICO 8.3
Tiros pe PALETS
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Fuente: International Organization for Standardization
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= Contenedorizacidn.- Iis una método de carga que utiliza a un contenedor co-
mo medio de transporte de carga. La contenedorizacion permite movilizar Ia
carga de una manera segura e inviolable, logrando que la carga se pueda alma-
cenar, movilizar, apilar, amarrar, etc., y que también se pueda llenar, vaciar

y estibar, en ¢l lugar de origen y de destino de un embarque determinado.

Todos los modos de transporte prestan el servicio de transporte de contenedo-
res, generalmente mediante ¢l uso de vehiculos especializados. La capacidad
de un contenedor puede exceder la cantidad de carga de un solo embarcador,
casi siempre se consolidan ¢ agrupan cargas pertenecientes a otros embar-
cadores con el fin de completar todo el cupo. La utilizacidon del contenedor
permite desarrollar el transporte multimodal mediante la combinacion del

transporte ferroviario, carretero, acuatico o agreo.

Las formas més usuales de consolidacion de carga son: FCL - Full Container
Load 6 carga compieta, que se produce cuando la carga equivale a la capacidad
total del contenedor; y LCL - Less a than a Container Load 6 carga parcial,
que es cuando el total de la carga no logra completar la capacidad de un

contenedor.

Con respecto a los contenedores, existen distintos tipos los cuales han sido
estandarizados por la ISO, v que son diferenciados de acuerdo a la utiliza-
cién de una determinada carga. A continnacién mencionamos los tipos de

contenedores mas utilizados:

e Contenedor de 20 ¥ 40 pies para carga solida.- Para usos generales v
carga solida. Contenedores de 20 pies {6 m.) y 40 pies (12 m.) de largo.
Tienen 8 pies (2,4 m.) de ancho, por lo que el centro de carga esté. a 48
pulgadas (1.200 mm.).

e Open top.- Contenedores de 20 pies (6 m.) y 40 pies (12 m.) con la
parte superior abierta, para transportar mercancias que no se estropeen
si estan al descubierto.

e Tank container.- Contenedor-cisterna de 20 pies (6 m.) para el transporte
de liquidos (tales como productos quimicos) dentro de un bastidor tipo
caja. Pueden tener 8 pies (2,4 m.) o 8,6 pies (2,6 m.) de altura.

e Ialf-height container.- Contenedor-silo de media. altura. Puede ser abier-
to, techo rigido o lona, y paredes sélidas o jaula. Mide 4 pies (1,2 m.)
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o 4,3 pies (1,3 m.) de altura y puede transportar minerales o materiales
semi-elaborados.

e Flat rack.- Contenedores planos plegables, consisten en una plataforma
plana y unos extremos provistos de bisagras que pueden ponerse vertica-
les para formar un médulo de contender o pueden plegarse para permitir
ol almacenaje de contenedores en cuestion.

e Reefer container.- Contendedores-frigorificos de 20 pies (6 m.) v 40 pies
(12 m.) con puertas en un extremo y una unidad de refrigeracion incor-

porada en el extremo.

GRAFICO 8.4
Tmros bE CONTENEDORES

Tuente: International Organization for Standardization

MobD0OSs DE TRANSPORTE A UTILIZAR

Luego de haber analizado y determinado la carga a transportar, empieza la
segunda fase en la toma de decision en la DI, En esta fase se analiza los principales
modos de transporte de carga que se utilizan en las distintas zonas geograficas; asi
como también, las terminales de carga que utilizan los distintos vehiculos de cada
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modo de transporte. Ademéas se analiza los tipos de contratos v documentos que se

requieren para realizar el transporte de carga.[35]

TRANSPORTE FERROVIARIO Es aquel que permite €l traslado de mercancias
mediante la utilizacién de un tren como medio de transporte. En algunos pafses
donde existe infraestructura de vias y operan los servicios de transporte internacio-
nal por ferrocarril, es frecuente la utilizacion del servicio de transporte ferroviario,
el cual opera por lo general para el transporte de grandes volamenes y a distancias
superiores a los 500 kilémetros.

El transporte ferroviario se caracteriza por costos fijos v variables relativamente
bajos. El aumento creciente del volumen y el efecto sobre la reduccion de los costos
en el terminal se refleja en algunas economias de escala importantes, esto presenta
mayores ventajas en relacion con el transporte carretero o aéreo.

El transporte ferroviario utiliza para ¢l traslado de mercancias diferentes tipos
de vagones, disefiados de acuerdo con las necesidades especificas de transporte de
clertos productos. Entre los diferentes tipos de vagones frecuentemente utilizados
tenemos: Vagon Tanque {(Detroquimicos, acidos, vino, leche, etc.), Vagon de Descar-
gue Lateral (‘Trigo, maiz, cebada, etc.), Vagon Refrigerado o Isotérmico (Pescados,
mariscos, hortalizas y frutas), Vagdén de Apertura Lateral (Hierro, carbon, arcilla,
sal, etc.), y Vagon Plataforma ( Apilamiento de contenedores).

Los tipos de servicio que ofrece este sistema de transporte estan dados por:
Vagon Completo, Vagon Parcial ¥ un Sistema Combinado, este ultimo es conocido
como ferrutaje 6 piggy back, que es una combinacion entre el transporte carretero y
ferroviario. IEl documento utilizado para este medio es la Carta de Porte Ferroviario
Internacional (CIM).

TrANSPORTE CARRETERO El transporte carretero o terrestre internacional es
aquel que permite el traslado de mercancias desde un pafs hacia otro mediante la
utilizacidn de un camién como medio de traslado. Este medio de transporte cum-
ple normas sobre transito aduanero internacional, cefiido a normas internacionales
sobre operacion de servicios, utilizando empresas debidamente reconocidas y ha-
bilitadas por los distintos paises por donde circulara la carga. Por lo general, las
operactones estan regidas por acuerdos o convenios internacionales que han sido
suscritos por los paises.

Este medio de transporte utiliza diferentes tipos de camiones que se clasifican
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de acuerdo a su estructura, entre estos tenemos a los vehfculos rigidos o de una
sola, unidad de transporte, y los vehiculos articulados o de remolque.

Entre los diferentes tipos de caiiones utilizados para el transporte de carga
tenemos: Camién Abierto, Camion Cubierto, Camién Tolva, Camiéon Tanque, y
Camion Plataforma. Al igual que el transporte ferroviario este medio presta los
servicios de camioén con carga completa, camién con carga parcial y un sistema
combinado, como el piggy back y el RO/RO, que es un sistema de autotransbordo
en buques.

El documento utilizado en este medio de transporte es la Carta de Porte Carre-
tero Internacional{CMR) que fue promulgado por el convenio internacional sobre
transporte de bienes por carretera de 1956. Los paises que no pertenecen al conve-
nio utilizan otro tipo de documentacion regido por las disposiciones de diferentes
acuerdos como: la Declaracion de Transito Aduanero por carretera (Africa Orien-
tal), el Acuerdo Heptapartito (Cono Sur) y la Decisiéon 257 (Comunidad Andina).

TRANSPORTE MARITIMO Y PLUVIAL Es aquel que permite el traslado de
mercancias mediante la utilizaciéon de un barco, buque o cualquier otro medio de
transporte que este en capacidad de transportar mercaderias por medio del agua,
sea esta por el océano o por un rio.

El transporte maritimo presenta ventajas a diferencia de otros medios como:
Tarifas mas bajas, transporte en masa de grandes volimenes, diversidad y especia-
lizacion en tipos de buques, ¥ regulaciones internacionales uniformes. Sin embargo
existen también desventajas como: Baja velocidad, seguro mas costoso, embala-
Jes mas costosos, costos portuarios, altos riesgos de saqueo y deterioro, mayores
inventarios y costos financieros durante el trayecto, v frecuencias mas espaciadas.

En general, las flotas mercantes no tienen muchos buques del mismo ¢ipo. Los
astilleros tiene cierto nivel de estandarizacién, pero no producen embarcaciones
idénticas en masa como es el caso de otros vehiculos de transporte. Aunque se
traten de buques del mismo propésito, se producen casi siempre diferencias en el
disefio y el tamaiio, que no se encuentran en las unidades de transporte de los otros
modos. Existen tres grandes grupos que diferencian a los tipos de buques v son:
Buques de Carga General, que comprende aquéllos que transportan carga suelta v
carga unitarizada; Buques de Carga a Granel, que incluye a los buques de carga
solida o seca y liquida, y los de carga combinada; y los Buques Refrigerados 6

también conocidos como Reefers.
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Con respecto al servicio que prestan las compaifiias navieras, existen diversas

modalidades que se diferencian de acuerdo a su tipo de explotacion y costos.

A. Buques de Linea Regular.- Son aquellos que brindan un servicio permanente
con un trafico determinado, con frecuencias determinadas, y que por lo general
son buques de tarifas méas elevadas. Entre los Buques de linca regular tenemos:

» Buques Conferenciados.- Son aquellos que operan en virtud de una con-
ferencia de fletes® 6 Acuerdo de fletes, el cual dos o méas transportistas
navieros se obligan a servir determinadas lineas, con cierta regularidad,
cobrando fletes uniformes para cada tipo de mercaderfa y cumpliendo
con un minimo de salidas desde y hacia los puertos que integran el corre-
dor maritimo. Esta modalidad brinda igualdad de fletes para las mismas
mercaderfas y habitualidad de trafico (recorrido fijo).

= Buques No conferenciados u Qutsiders.- Son aquellos que operan fuera
de 1a conferencia, libremente, sin ataduras, es decir sin obligacién de
cumplir con las normas que obligan a los conferenciados; como regulari-
dad de trafico, itinerario, tarifas nniformes, etc. Los servicios que prestan
generalmente se desarrollan de forma paralela a los conferenciados, ex-
plotando recorridos cubiertos por los mismos.

B. Buques Tramps.- Son aquellos que realizan operaciones sin itinerario fijo, es
decir prestan un servicio de transporte fletado. Esta modalidad usualmen-
te sirve para el transporte a granel a través de buques graneleros de carga
masiva. En este tipo de buques es coman que se contrate el flete sin incluir
los gastos de carga, estiba, desestiba y descarga a diferencia de los buques
conferenciados que generalmente tienen incluido estos gastos en la tarifa de
flete.

La contratacion de los servicios en un buque tramp puede realizarse bajo
diferentes modalidades.

» Time. Charter ( Contrato de fletamento por tiempo).- Son los buques

que se fletan por su totalidad vy por un tiempo determinado para el

3Las Conferencias Marititnas pueden ser abiertas o cerradas. En las Conferencias Abiertas, sus
miembros pueden retirarse cuando lo deseen y todo transportista maritimo puede formar parte
de la misma. En las Conferencias Cerradas; en cambio; ¢l ingreso de un nucvo micmbro debe ser
aceptado por todos lo que forman parte de la Conferencia.
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trangporte de mercaderias o personas. I's decir que el armador cede los
espacios de carga en uso, pero sin perder la tenencia del buque por
ello; corriendo con todos los gastos de la operacién como sueldos de la

tripulacidn, povisiones, reparaciones vy mantenimiento.

» Voyage Charter (Contrato de fletamento por viaje).- Se refiere cuando
el armador sec compromete a Hevar la carga a destino; es un contrato de
prestacion de servicio. En este tipo de contrato el armador (propieta-
rio del buque), conserva el uso y la tenencia del buque, transportando
en sus bodegas mercaderias de terceros hacia puertos preestablecidos,
con plazos de carga y descarga pactados en la poéliza de flctamento o
Charter Party B/L. En este caso, el propietario del buque, es también
transportista, y debera correr con los gastos propios del viaje, tales como
combustibles, lubricantes, remolques, etc. '

= Contrato de I'letamento a Casco Desnudo.- En este caso el Armador en-
trega el buque sin tripulacién al Fletador y éste Gltimo paga un mensual
por ello. Esta figura, en ciertas ocasiones se asemeja a una operacion de
leasing.

= De Cabotaje.- Es el que se realiza entre dos 0 més puertos de un mismo
Estado; generalmente de trafico regular.

Con respecto a los contratos de transporte y fletamento, existen clausulas (Liner
Terms) que inciden en los costos de operacién; las mismas tienen una relacién
directa en la modalidad en que se haya contratado el flete, incluyendo 6 excluyendo
los gastos de carga, estiba, transporte (navegacion), desestiba y descarga. Estas
clausulas comprenden los siguientes términos.

= F.L (Free in) Libre dentro.- Los gastos de carga no estan incluidos en el flete,

corren por cuenta de la mercaderia. Si estan los de estiba y descarga.

= F.1O. (Frec In and Out) Libre dentro y fuera.- El flete cotizado no incluye
los gastos de las operaciones de carga y descarga, si los de estiba; para cargas
a granel.

= F.1LL.O (Free in liner out).- Los gastos de carga son por cuenta de la merca-

derfa y los de descarga por cuenta del armador o transportista.
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L.LT.O. (Liner in free out).- Los gastos de carga por cuenta del armador o

transportista y los de descarga por cuenta de la mercaderia.

« I.LO.S. (Free in out and stowed) Libre dentro y fuera, libre de estiba.- El
flete cotizado no incluye los gastos de las operaciones de carga, descarga y

estiba.

x F.1O.S.T. (Free in and out stowed and trimmed) Libre dentro, libre de estiba,
trimado? y puesto fuera del buque.- El flete cotizado no incluye los gastos de
carga, descarga, estiba y trimado.

« .1.0O.S.T. lashed segured.- Ademés de lo anterior, el flete no incluye el gasto

de trabar y asegurar la carga (trincar) que corre por cuenta de la mercaderfa.

« F.LS.L.O. (Free in and Stowed, Liner out).- El flete cotizado no incluye las
operaciones de carga v estiba. La descarga es por cuenta del armador o trans-
portista.

« [.O. (Free out) Libre fuera.- Los gastos de carga estan incluidos en el flete,
pero no los de descarga. '

En este modo de transporte se utiliza como documento el Conocimiento de

Embarque ¢ Bill of Lading (B/L).

TRANSPORTE AEREO Es aquel que permite el traslado de mercancias mediante
la utilizacion de un avidon como medio de transporte. Las caracteristicas que han
hecho especialmente atractivo este medio son basicamente las relacionadas con:
Rapidez, ya que es idéneo para mercancias urgentes y perecederas; Fiabilidad, ya
que existe regularidad y generalmente puntualidad; Seguridad, va que los indices de
seguridad en el transporte aéreo son mejores que los de otros modos; Menores costos
de seguros v embalaje, derivados de la seguridad;y Menores gastos financieros.
Por su condicién de transporte rapido, el aéreo disminuye la manipulaciéon de

la carga, mejora ¢l indice de rotaciéon de los almacenes y reduce costos financieros

4Fl trimado es una operacién complementaria de la, estiba que consiste en los movimientos
de las mercaderias on las bodegas, para lograr ¢l correcto asiento o balance del buque (el paleco
necesario en la carga de graneles secas para amilar los conos en las bodegas v lograr €l llenado de
los espacios que con los medios mecénicos no puede obtenerse. Estos gastos son por cuenta de la
mercaderia. )
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derivados de las demoras en las operaciones comerciales. Sin embargo hay ciertas
desventajas al utilizar este medio como: El alto costo del transporte, 1a capacidad
limitada, lo cual no lo hace apto para el transporte de grandes volamenes, v ciertas
testricciones para ciertos productos peligrosos.
 Existen una gran variedad de tipos de aviones que se clasifican segin la utiliza-
cién, la distancia v el tamano de la carga; sin embargo hay tres grandes grupos que
aglomeran todas las clases de aviones existentes en el medio, y son: Tetramotores,
Trimotores y Bimotores.

El servicio que ofrecen las lineas aéreas cominmente son la de Servicio Regular
(Rutas establecidas), y Servicio Arrendado 6 Charters. El documento que se utiliza
en el medio Aéreo se denomina Carta de Porter Aéreo 6 Air Waybill (AWB).

TRANSPORTE POR DucTos Es aquel que permite el traslado de mercancias
mediante la utilizacion de un ducto como medio de transporte, este tipo de medios
es especialmente utilizado para el traslado de petroleo, gas y otros derivados, entre

palses ¥y regiones.

TRANSPORTE MULTIMODAL Segtn la Convencién de las Naciones Unidas UN-
CTAD, el Transporte Multimodal se define como el transporte de mercancia en la
cudl se utiliza, al menos dos modos de transporte diferentes, y que estd cubier-
to por un contrato de transporte multimodal llamado Documento de Transporte
Multimodal (MTD), el cual es emitido por un operador de transporte multimodal
(OTM).

El Operador de Transporte Multimodal es un empresario del transporte, con un
alto conocimiento del mercado y con una visién comercial de lo que representa el
transporte en la competitividad de un producto. Su actividad es eminentemente
internacional, lo cual implica que debe tener una red de agentes encargada de la,
direccion operativa de sus actividades en las rutas atendidas. |

Il Transporte Multimodal utiliza la infraestructura del transporte unimodal
v segmentado, pero esto no es suficiente cuando se necesita que la carga fluya
rapidamente entre su lugar de origen y su lugar de destino. Los Terminales Interio-
res de Carga o Puertos Secos, los Centros de Transferencia y las instalaciones de
seguimiento y comunicaciones, hacen parte de la nueva infracstructura que debe
incorporarse para hacer posible el Transporte Multimodal.
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TABLA 8.5

DIFERENCIAS ENTRE MEDIOS DE TRANSPORTE INTERNACIONAL DE CARGA

Mode De Caracteristicas
Transporte Documente Namero De Copias | Firma Emitideo
Oficial Por
FERROVIARIO | Carta de Porte | 1.~ Original 2.- Fac- | Embarcador | Agente
Ferroviario tura 3.- Nota de le- cmbarcador
Imternacional gada 4.- Duplicado 5.- y Compaiiia
(CIM) Duplicado de la factu- ferroviaria.
ra, 6.~ Copia. suplemen-
taria (embarcador)
CARRETERO | Carta de Porte | 1.- Original (embar- | Embarcador | Embarcador
' Jarretero Inter- | cador) 2. Original | y transpor- | v transpor-
nacional (CMR) | (acompana al em- | tador tista
barque) 3.- Original
(transportador)
MARITIMO Conocimiento 1.- Original {embarca- | Capitin del | Embarcador
de  Embarque | dor) 2.- Original (con- | bugque © su | o su agente
(B/L) signatario) 3.- Original | agente
{enviado con la carga) ‘
AEREO Carta de Porte | 1.- Original (trans- | Bmbarcador | Embarcador
Aéreo (AWB) portador) 2.~ Original | y transpor- | o su agente
(consignatario) 3.- | tador
Original {embarcador)
4.- Varias copias )
MULTIMODAL | Documento Definido por la. | Operador de.| Operador de
de  Transporte | Convencion  de  las | Transorte Transorte
Multimodal Naciones Unidas sobre | Multimodal | Multimodal
(MTD) Transporte  Multimo- | (OTM) {OTM)
dal Internacional

Fuente: Ruibal Handabaka A.
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Para iinplementar un sistema de distribucién Multimodal es necesario contar
con plataformas o zonas logisticas (centros de distribucién avanzados) que tengan
la funcionalidad de terminales de transferencia Inter-modal; es decir que estén en
una interseccion de modos ¥ permitan cargar y descargar de un medio de transporte
a otro, ademés debe tener la capacidad de realizar otras funciones logisticas.

COSTO DE LA CADENA DE DFI

La tercera fase en el analisis de la cadena de DFI, empieza con el analisis de los
costos, el cual constituye una de las partes claves del proceso de la cadena DFI.

Los componentes del costo de 1a cadena DFI se clasifican en directos e indirectos.
Los directos comprenden embalaje, marcado, documentacién, unitarizaciéon, alma-
cenamiento, manipuleo, transporte, seguro, gastos aduaneros, bancarios y agentes;
mientras que los indirectos incluyen los costos administrativos ¥ el capital (in-
ventario). Es importante que cualquier dato sobre la forma como se generan esos
componentes constituye un elemento de gran utilidad para la toma de decisiones
en la DFL

Costos DIRECTOs Como mencionamos anteriormente son aquellos costos que
tienen una incidencia directa en la cadena durante las interfases pais eXportador -
transito internacional - pais importador. Estos costos se relacionan con: empaque,
embalaje, unitarizacion, documentacion, manipuleos, transporte, seguros, almace-
namiento, aduaneros, bancarios y agentes.

Embalaje Toda la DFI que requiere un producto comienza con su embalaje,
es decir, con la preparacién para su envio al cliente extranjero. Los numerosos gastos
incurridos en esta operacidn, que tiene lugar en el pafs exportador, representan el
primer componente de costo de la DFL.

Formular reglas especificas para la cuantificacion de los rubros de costos en el
embalaje de mercancias no es tarea facil, ya que los materiales usados en la ope-
raciéon (madera, tambores, barriles, cartén, papel, plasticos, pinturas, etiquetas,
codigos de barras, sellos, marquillas, accesorios de amarre, grapas, zunchos, cintas,
etc.)depende de los requerimientos particulares de cada producto v de las carac-
teristicas de la operacién de DFI (manipuleo, almacenamiento y transporte). Por

lo general, los costos mas importantes que se deben tomar en cuenta en relacién
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con el embalaje de cierto producto son: Los costos en materiales, mano de obra,

equipos utilizados, entre otros.

Marcado El marcado esta estrechamente relacionado con el embalaje de bie-
nes, y constituye el segundo componente de los costos de la DIFL
La operaciéon de marcado se realiza, en su totalidad, en el pais exportador, es
decir las piezas o las unidades de carga unitarizada (paletas y contenedores) son
marcadas por el exportador o por el embalador profesional contratado para tal fin.
Existen tres tipos de marcado que se utilizan en los embarques, como son:
Las marcas estandar (nombre del comprador, namero de referencia, destino, etc.),
las informativas (peso, volumen, ete.) y las de manejo (simbolos pictoricos ISO y
. materiales peligrosos). Estas marcas deben ser legibles, indelebles y suficientes para
cumplir con la legislacion del pais importador.

Documentacion Este componente del costo de ta DFI incluye los gastos en
que se incurre para obtener la documentacién requerida, tanto en el pais exporta-
dor como en el importador. Es decir, gastos que correspondan a documentos como:
facturas; documentos de embarque, que dependen del modo o modos de transpor-
te a utilizar; formularios para declaraciones de exportacién, de importacion v de
cambios; permisos o licencias; v certificados fitosanitarios, de origen, de cantidad y
de calidad.

A pesar de que existe un cierto numero de documentos que hacen parte del

‘

costo del mercadeo internacional de bienes, algunos de ellos son necesarios para la
DF1 v representan rubros que deben debitarse como componentes del costo de ésta.

Ademas, se deben considerar el factor costo - tiempo que involucra su obtencion.

Unitarizacién Es el costo de la operacion de agrupar piezas de. carga en
unidades de majror volumen tales como palets o contenedores.

La paletizacion se refiere al costo de agrupar los productos en un sistemas de
empaque y embalaje, y que luego son colocados sobre un palet (estiba) debidamente
asegurado con esquineros, zunchos, grapas o peliculas envolventes de tal manera
que se puedan manipular, almacenar y transportar de forma segura como una sola
unidad de carga. '

La contenedorizacion consiste en el costo que involucre la acomodacion de los
palets en el contenedor y su respectivo aseguramiento por medio de bolsas de aire
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o de otro elemento que cumpla. con ese fin. 4

Los principales costos de la unitarizacion corresponden; al palet {cuyo precio
est4 relacionado con el material de fabricacion y el tiempo de vida util); a los
materiales para cubrir o envolver la carga; tales como esquineros, zunchoes, grapas
v peliculas envolventes; v a la mano de obra requerida para realizar dicha labor.

En la contenedorizacién, se debe estimar el costo del contenedor o el valor
del arrendamiento por el tiempo requerido para el traslado de las mercaderias.
Igualmente, se debe contemplar el costo de los equipos (montacargas) y la mano
de obra necesaria para cargarlo y descargarlo.

Almacenamiento FEl almacenamiento como parte de la DFI es un servicio
que generalmente prestan firmas privadas, estatales 6 depésitos fiscales. Comprende
el recibo y el desembarque de los productos sobre una bodega para su almacena-
miento durante un periodo determinado.

A pesar de que los negocios internacionales estan orientados a evitar, en lo
posible, los costos por el almacenamiento durante las fases del transporte de carga,
es probable que se presenten situaciones que obliguen a almacenar el producto,
tales como: demoras en el cargue del buque o en la recoleccidn del contenedor en
el puerto de destino, o tramites adicionales en el puerto.

Manipuleo Es el costo que estd relacionado con el nimero de operaciones
de manipuleo en la transferencia de los productos desde el local del exportador
al del importador. En ‘el pais exportador se presenta manipuleo en el cargue del
vehiculo en la fabrica del exportador, en el cargue ¥ descargue del vehiculo desde
la fabrica o desde una bodega intermedia hasta el sitio de embarque internacional,
v en el cargue del vehiculo que transporta la carga hasta ¢l punto de embarque
internacional. En trénsito internacional se presenta manipuleo en los transbordos.
En el pais importador se presenta durante el descargue del vehiculo que transporta.
la carga en el punto de desembarque internacional hasta las bodegas del cliente y
durante los cargues y descargues en puntes o bodegas intermedias.

Como vemos todas estas operaciones tienen lugar en las tres zonas geograficas de
la. DFT: Ll pais exportador, el importador y el transito internacional. Para calcular
su costo se debe analizar el ndmero de veces y de lugares donde la carga se transfiere
de un lugar ¢ vehiculo a otro.
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Transporte Es el costo que se refiere al pago por el servicio de transporte
de mercaderias v que se denomina flete. El flete se define como la suma pagada al
porteador por el traslado de mercancias.

Los fletes totales de la DFI son la suma de los fletes correspondientes a cada
porcion del trayecto, es decir, el trayecto en el pais exportador, desde el local del
exportador hasta el lugar de embarque internacional, luego durante el transito
internacional, entre los lugares de embarque v desembarque, y finalmente en el
pais importador, desde el lugar de desembarque internacional hasta el local del
importador.

Igualmente se deben considerar las caracteristicas de cada una de las empresas
transportadoras a evaluar, tales como: frecuencia del transporte, tiempo del viaje
v tipo de carga. que transporta.

La contratacion del transporte internacional se hace a través de agentes de carga
" 6 agentes de transporte, el costo del flete depende de la empresa transportadora;
las tarifas se cotizan en doélares y estén sujetas a criterios de los IN COTERMS.

Seguro_  El seguro es uno de los servicios esenciales del comereio internacional
¥ representa un componente importante en el costo directo de la DFL Vincula tres
elementos entre si, bajo el concepto de principio de indemnizacion, que son: El
asegurado (exportador o importador), el asegurador (compafifa de seguros) y el
objeto asegurado (carga).

La relacién legal entre el asegurado y el asegurador estd regida por las condi-
cipnes que estipula el contrato de seguro. El asegurador asume la responsabilidad
por los dafiocs ¥ pérdidas que puedan ocurrir durante el traslado de la carga por un
modo de transporte ¢ durante su manipuleo en los puntos de ruptura de la unidad
de carga o en las interfases (transbordos), a cambio del pago de una suma de dinero
llamada prima.

El traslado de la carga durante la DFI suponc un cierto namero de riesgos
de distinto tipo: Mecanicos, fisicos, climéticos, por manipuleo o almacenamiento,
agua, hurto y pillaje, incendio, contaminacién, ete. La carga puede verse afectada
también por huelgas, manifestaciones, conmociones civiles, guerras, etc.

De los diferentes productos que tiene una compania de seguros, por lo general
se otorga un segﬁro sobre el estado ¥ manejo de la mercancia. Por lo general, para
el céleulo de la prima del seguro se toma una tasa equivalente al 1% del valor
FOB, ¥ se debe tener en cuenta que el seguro lleva implicita la responsabilidad de
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un transportador, ¥ no cubre los eventos pre y post transporte.

Aduaneros Estos costos se refieren al cobro de derechos de aduana, v a las
barreras arancelarias (ad-valorem, suma fija o alguna combinacion de ambas) que
se aplican a los productos de importacion. Sin embarge, algunocs paises en desarrollo
aplican periddicamente algunos impuestos a las exportaciones. Para el cilculo de
los costos aduaneros, el exportador debe conocer el arancel aplicable en el pais de
destino v los otros impuestos que puedan cobrarse; asi mismo, debe saber si a los
productos les ha sido otorgado. alguna. preferencia arancelaria.

Bancarios Este componente del costo de la cadena de la DFI se genera en el
pais exportador o importador y estd intimamente relacionado con las condiciones
estipuladas en el contrato de pagos internacionales que rige dentro del marco del
contrato de compraventa internacional. Lo constituyen los honorarios, comisiones,
tramites y formularios, ademas de las comisiones de reintegro. Cada banco tiene
sus propias decisiones sobre el cobro de las comisiones, las cuales se basan, gene-
ralmente, en un porcentaje sobre el valor de la transaccion y se encuentran entre
el 0.25% v el 2.0% del valor FOB.

Agentes Son los costos que involucran (comisiones) a las personas que con-
trolan las operaciones necesarias de la DFL Estas operaciones las puede realizar
personal de la propia empresa o delegar en agentes especializados el manejo de toda
la operacidm o parte de ella.

Entre los agentes que intervienen en una operacién de distribucion fisica se
encuentran los operadores de transporte multimodal, agentes de carga aérea, agen-
tes maritimos, agentes portuarios, agentes de aduana, comisionistas de transporte,

agentes de seguros y operadores logisticos.

CosT0s INDIRECTOS Los Costos indirectos corresponden a la gestién empre-

sarial que sobre la Distribucion isica Internacional interviene.

Administrativos Comprende todos los costos que involucra la administra-
cién empresarial de la operacién de la cadena de la DFL DPara el calculo de estos
costos es necesario de la informacion precisa de los costos que se origina en los
aspectos administrativos de la operacién de la DFI v en los servicios que deben
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contratarse, Esta tarea puede resultar mas dificil de obtener que la que se necesi-
ta para calcular otros componentes del costo, ya que comprende datos indirectos
exbgenos a la cadena de la DFL

Estos costos corresponden al costo del tiempo empleado en la gestién de ex-
portaciéon desempefiado por el personal de exportaciones y del area financiera y
administrativa. También corresponde aquellos costos que involucra las comunica-
ciones, los desplazamientos efectuados para la obtencién de informacién sobre los
componentes del costo de la cadena de la DIFI ¥ la gestién durante el periodo

comprendido en la preparacién para el embarque hasta la entrega al importador.

Capital El capital constituye otro importante componente del costo indirec-
to de la DFI, que desafortunadamente no siempre es tomado en cuenta por las
empresas exportadoras e importadoras en su analisis de costos de la DFL.

Estos costos corresponden al capital invertido en la Distribuciéon Fisica Inter-
nacional representado por el valor de los bienes embarcados, y por el valor de los
servicios contratados para el embarque de los cuales no se percibe interés o utilidad
alguna durante el perfodo de viaje entre los locales del exportador y del importador.

En general, cuanto menor sea el tiempo de transito, menor serd el costo del
capital inmovilizado en la operaciéon. El costo de capital o costo de oportunidad, se
calcula tomando la tasa de interés del mercado sobre el tiempo en cl cual se hace
efectivo el pago del embarque. BEn particular es recomendable hacer una reserva del

2% al 5% sobre el costo total de la transaccion, para atender cualquier imprevisto.

TOMA DE DECISION SOBRE LA CADENA DE DFI

La. cuarta fase en el proceso de la cadena de la DFI comprende la toma de
decision sobre la cadena optima para la operacion de comercio exterior. Para est4
eleccién se toma en cuenta cuatro criterios, primero lo constituye cl estudio de
los contratos internacionales que rigen la transaccién en el comercio internacional.
El segundo lo componen la descripcion del factor estiba, segin el tipo de carga
v la relacién volumen - peso de cada modo de transporte. El tercero, comprende
la evaluacién de los servicios de la DFI en el lugar donde opera el exportador o
importador. Y por 1ltimo, se analiza los parametros de costos y tiempos, términos
de costo total y el tiempo total de transito de la operacién de acuerde con las
caracteristicas del embarque.
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CONTRATOS INTERNACIONALES [l analisis de las caracteristicas de una transac-
ci6én comercial que culmina con la entrega de mercancias por parte del exportador at
importador, o Viceversa, es el primer criterio para tomarse en cuenta en el proceso
de toma de decisiones relativo a la seleccidn y eleccion de la cadena de la. DFL

La ejecucion de la cadena de la DFI implica la formulacién, la elaboracion v
la. gestidn de un grupo de cuatro contratos bésicos, cada uno de los cuales tra-
ta sobre las distintas operaciones necesarias. para la realizacién de la transaccion
internacional. Estos cuatro contratos son el de compraventa internacional, el con-
trato de transporte internacional de carga, el de seguro de la carga, v el contrato
internacional de pagos.

Los términos comerciales a los que estan expuestos estos contratos corresponden
a los elaborados por la Camara de Comercio Internacional conocidos como Interna-
tional Commercial Terms - INCOTERMS. Lste sistema de términos cotnerciales es
el méas cercano al concepto de la DII, puesto que toma en consideraciéon la mayor

parte de los componentes de la cadena DFI ¥ sus implicaciones sobre el costo.

INCOTERMS Los INCOTERMS se definen, dentro del marco de un con-
trato de compraventa internacional, como los derechos y obligaciones reciprocos
entre el exportador y el importador. Los INCOTERMS fueron originalmente pu-
blicados en 1936 y se han actualizado en 1953, 1967, 1976, 1980, 1990 v 2000, v
gon un conjunto estindar de términos comerciales ¥ de definiciones que establecen
normas y practicas neutrales, basadas en el principio de la minima responsabilidad
del vendedor, con el fin de contribuir a superar los problemas originades por las
distintas interpretaciones o legislaciones nacionales en conflicto.

A continuacion se presenta los codigos de los INCOTERMS utilizados en la
actualidad.[33]

RELACION VOLUMEN - PESO Cada unidad de carga, incluyendo el producto
embalado y unitarizado, tiene determinado peso y volumen. Esta relacién se obtiene
al dividir el volumnen de la carga por su peso bruto. De la misma manera, cada modo
de transporte posee también sus caracteristicas propias en cuanto a su capacidad
de transporte, medida en peso y volumen, de acuerdo con el tipo de vehiculos que
utilice para transportar carga. Este andlisis constituye la segunda parte de la toma
de decision relativa a la eleccion de la cadena de la DFL
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TAaBLA 8.7
INCOTERMS 2000

INCOTERMS
GRUPO E Salida EXW | Ex Works En fabrica
GRUPO F FCA | Free Carrier Libre transportista
Sin Pago TAS Free Alongside Ship Libre al costado del buque
Del Transporte | OB Free On Board Libre a bordo
Principal
GRUPO C CFR | Cost and Freight Costo vy flete
Con TPago Del | CIF Cost  Insunarance and | Costo, seguro v flete
Transporte Freidit
Principal CPT | Carriage Pait To Transporte pagado hasta
cr Carriage and Insurance | Transporte y seguro pagado
Pait To hasta. :
DAF Delivered Entregado en frontera o A mi-
tad del puente
GRUPO D DES Delivered Entrega sobre buque en puer-
to de destino
Llegada DEQ Delivered Ex Quay Entrega en muelle de destino
con derechos pagados
DDU | Delivered Duty Unpaid Entrega. en destino derechos
no pagados
DDP | Delivered Duty Paid Entrega en destino con dere-

chos pagados”

Fucate: Camara de Comercio Internacional
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EVALUACION DE LOS SERVICIOS DE LA DI'I La tercera fase en la toma de
decision estd relacionada con la evaluacién de los distintos servicios que se deben
contratar para la ejecuciéon de la operaciéon de la DFIL Entre ellos, el transporte
constituye el servicio mas importante, ya que a su alrededor operan los demis
componentes de la cadena de la DFIL. La evaluacion del transporte, en cuanto a
la calidad de los servicios que prestan los porteadores, es un aspecto crucial en
el logro del moderno objetivo establecido para la DFIL Justo a Tiempo (JAT).
La evaluacion de la calidad de los servicios de la DFI se 1o realiza bajo reglas de
normalizaciéon de la calidad. Esta normalizacién se lo realiza mediante las normas
internacionales ISO.

ANALISIS COMPARATIVOS DE Co0sTOS Y TIEMPO El iltimo paso en la
eleccion de la cadena de la DFI, v probablemente la méas importante en ¢l proceso .
de toma de decisién, es el analisis comparativos de los costos y tiempo. Las partes
més importantes en este analisis estan sujetas a: criterios basicos, caracteristicas
del embarque, costo total de la operacién, v Tiempo Total de Transito.

Criterios Béasicos En vista de la complejidad y diversidad de los distintos
componentes de la operacién de la DI, el andlisis se debe basar en los siguientes
criterios basicos: Porciones geograficos de la cadena DFI, Modos de Transporte,
Clasificacion de los Componentes del Costo, Secuencia de las Operaciones de la
DFI, ¥ Duracion de las Operaciones de la DFIL

Caracteristicas del Embarque Constituye una parte importante en el pro-
ceso de la toma de decisiones de la DFI, y servira de base para el analisis de costo
y tiempo. Para este analisis comparativo se necesita la informaciéon de las caracte-
risticas del embarque como: identificaciéon del producto, caracteristicas de la carga,
condiciones de venta v de los lugares de paso del embarque.

Costo Total de la Operacién El estudio de costos de la Distribucién Fisica
Internacional, para un embarque especifico a un mercado especifico, detalla los
componentes involucrados en el precio del producto en la bodega del comprador,
en el pais de destino, y en la puerta de la bodega del vendedor en el pais de origen.

El estudio de la DI'I se presenta en matrices que cruzan los modos de transporte
{terrestre, atreo, fluvial, maritimo) con los componentes del costo que se agrupan
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en porciones geograficas, de la siguiente manera: Componentes del costo en el pais
de origen, Componentes del costo durante el transito internacional, y Componen-
tes del costo en el pafs importador. Esta agrupaciéon permite identificar el modo
de transporte éptimo en cada porcitn geografica porque se presenta siguiendo la

secuencia en la que ocurren las actividades con su respectivo costo ¥ duracion.

Tiempo Total de transito El tiempo total invertido para llevar a cabo la
DFI de un embarque se denomina usualmente tiempo de transito. El anélisis de
la relacién costo - tiempo se fundamenta en los tiempos totales involucrados en el
transito, los cuales corresponden a la sumatoria de los tiempos parciales de todas
las operaciones necesarias para lograr la movilizacién fisica que inicia en la etapa de
produccion, continta, con el acondicionamiento de la carga, manipuleo, transporte,

ete., hasta colocarla en las bodegas del comprador.

ELECCION DE LA CADENA OPTIMA

~ La quinta y dltima fase sobre el estudio de la gestion logistica de la DI, esta
basado sobre la eleccién de la cadena Gptima.

La optimizacion de la eleccion en la cadena es la més critica en la gestion de la
DFI, entre otras cosas, por la complejidad del analisis en el que se ponderaran y
evaluarsn todos los componentes y servicios a utilizar.

En general, podemos mencionar tres métodos de eleccion 6ptima que sobre la
cadena de la. DFI podemos aplicar. Estés son: Un enfoque cuantitativo y cualitativo,
Comparacién de tarifas de fletes, v logistica integrada de la DFIL.

ENFOQUE CUANTITATIVO Y CUALITATIVO La eleccién de la cadena de la
DFT es parte fundamental de la gestién de la distribucién fisica y debe analizarse
cuidadosamente, dado su impacto sobre la eficiencia operativa de toda la empresa.

La identificaciéon y cuantificacion de aquellos factores que afectan la eleccidn
de los servicios méas apropiados, presenta algunas dificultades en la décisién, en
particular cuando algunos costos se ven compensados por el costo de otros com-
ponentes del sistema de distribucién. El calculo de todos los componentes de la
cadena de distribucion fisica sélo puede realizarse en forma aproximada, aunque se
lleve a cabo un analisis cuidadoso, debido al gran nimero de factores que influyen
en el trayecto de cada embarque. En el comercio internacional, cada transaccion de
compra y venta, asi como cada embarque que de ella se deriva, tiene generalmente
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unas caracteristicas propias y, por lo tanto, es necesario estudiarlos y analizarlos

- en forma individual.

COMPARACION DE TARIFAS DE FLETE Este método no analiza ninguno de
los otros componentes de la DFI y se apoya Gnicamente sobre el costo del trans-
porte de los bienes. Las caracteristicas de la carga a transportar servird de base
para la comparacion v seleccidén de los modos de transporte disponible. Ademas,
la comparacion de las tarifas de fletes implicara la definitiva toma de decision, por
parte del gerente de la DFI, de la cadena a utilizar para un determinado embarque.

Debido s las limitaciones que presenta este método no se permiten garantizar
una DF1 eficiente, asi como un nivel de precio competitivo, no es de prioridad

recomendable su uso.[45]

LoGISTICA INTEGRADA La metodologia propone clertas técnica para analizar
lag distintas cadenas de distribucidon v clegir entre cllag la 6ptima. Esto es lo que
se denomina como Gestion de Logistica Integrada de la DFI. Su aplicacion implica,
un proceso cuidadoso de comparacién de la informacion sobre la combinacién ideal
de modos y rutas de transporte, para un embarque determinado.

El enfoque comparativo para el estudio de los costos de la DFI de un embarque
en particular a un mercado especifico, requiere basicamente de dos cotizaciones de
precios que pueden obtenerse del exportador y del importador. La primera es un
andlisis ex-post 6 ex-ante, v la segunda una matriz resumen, que identifica en forma
global 1a relacién entre costo v tiempo (ver Anexo B1). Adicionalmente se puede
aplicar una lista de chequeo que permita organizar, controlar ¥ corTegir todas las

tareas que involucra la cadena de la DFI (ver Anexo B2).
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CAPITULO 9

(GESTION LOGISTICA PORTUARIA

La gestion logistica tiene un enfoque importante en la distribucion fisica in-
ternacional, ya que mejora las relaciones comerciales entre los paises mediante la
metodologia de justo a tiempo y calidad total. La aplicacion de la gestion logistica
en los sistemas portuarios involucra partes importantes dentro de la cadena logisti-
ca, como son: los Puertos, los medios de transporte {en especial el marftimo), v las
Plataformas Logisticas del Iuerto o Zonas de Actividad Logistica (ZAL) Dortuaria.

Los puertos son vitales en el desarrollo del comercio, y por consiguiente, en
el desarrollo de la economia regional y nacional. Los puertos ademéas son eslabo-
nes integrales de las cadenas de transporte, tanto nacionales como internacionales;
también, son eslabones vitales para el desarrollo de las cadenas logisticas que sobre
la DFT acttian.[39]

"Una. gestién y operacién portuaria eficiente en la actualidad, tiene mayor im-
pacto en el costo y tiempo total del transporte de las mercaderias. La eficiente
ejecucion de la gestién portuaria ayuda de sobremanera la aplicacion eficiente de

-la cadena de la DFL

El desarrollo de la gestion logistica tanto en las operaciones portuarias como en
los sistemas de transporte da como resultado la aparicion de Plataformas Logisticas
o Zonas de Actividad Logistica, que son estructuras que permiten cl enlace entre el
puerto ¥ los diferentes medios de transporte. La ZAL se desarrolla como plataforma
logistica de un determinado Puerto, convirtiendo a este en un gran Hub! interna-
cional. La ZAL ademés posee adecuadas conexiones intermodales v una. ubicacion

estratégica que permite ampliar la relacion con el sector empresarial.

Puerto Hub o puerto de trasbordo es acquel en el que se realizan bésicamente operaciones de
* concentracion y distribucion de cargas provenientes de lineas feeder (alimentadoras), cuyo origen
y destino queda fuera del hinterland del puerto.
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GRrArico 9.1
ZONAS LOGISTICAS

Fuente: Ruibal, A.

SECCION 9.1
{ ZONAS DE ACTIVIDAD LOGISTICA PORTUARIA

En los ultimas décadas la mayorfa de los puertos del mundo (en especial los de
Europa y Asia) han empezado a tomar especial atencion a la logistica, pasando de
ser un concepto novedoso a una necesidad. Esta necesidad da como resultado la
aparicion de las Plataformas Logisticas del Puerto o Zonas de Actividad Logistica
(ZAL) Portuaria ; que son zonas industriales relativamente segregadas del resto de
las arcas portuarias, y que alberga actividades generalimente dedicadas a la logistica
de la mercaderia.

Las ZALs adquieren un doble enfoque dentro del marco de la estrategia global
del desarrollo logistico. Por un lado las ZALs actian como arcas de oferta integrada
de actividades logisticas de maximo nivel de calidad; y por otro como operadores
integrales de desarrollo logistico.[10]

La comision interamericana de Puertos, organismo de la OEA, ha publicado
una guia que permite el desarrollo de este tipo de Zonas de Actividades Logisticas.
Lsta guia esta estructurada en 5 puntos que responden a un proceso en la toma de
decisiones sobre el desarrollo de las Zonas de Actividad Logistica (ZAL) Portua-
ria. Estos puntos abarcan aspectos como: el Contexto Estratégico, la Orientacion
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General, ¢l Disefio TFuncional, la Promocién y Gestion, v los Efectos futuros del
desarrollo de una ZAL.|44]

9.1.1. CONTEXTO ESTRATEGICO DE UNA ZAL

El desarrollo logistico de una ZAL parte primeramente en atender a los sectores
econdmicos, como principales actores de la actividad comercial. La logistica empre-
sarial se halla sujeta a la evolucion del sector econdmico en la cual actia el sector
portuario. Las caracteristicas de cada sector econémico debe distinguirse entre su
lado econdmico v su lado logistico asociado. '

Por el lado Econdmico, es necesario comprender a cada sector segin su informa-
cién basica como por ejemplo su produccién, su comercio exterior, v su situacion
actual, pasada v futura. Por otro lado también es necesario comprender otros facto-
res relevantes como la relacion con el flujo de transporte internacional, las politicas
de desarrollo, y las estrategias sectoriales que poseen en el dmbito nacional como
internacional.

Por ¢l lado de la Logistica asociada es necesario saber la identificacion v des-
cripcion de los procesos logisticos que utilizan, el grado de desarrollo logistico v
sus principales tendencias, v el factor potencial de lograr ser un demandante de los
servicios que presta la ZAL.

El andlisis de estos efectos sobre cada sector permitird diseniar una estrategia
de desarrollo logistico portuario a mediano y largo plazo, sobre la base de concebir
el puerto y su ZAL como una plataforma logistica e intermodal. .

9.1.2. ORIENTACION GENERAL DE LA ZAL

La clave para el desarrollo de una ZAL estd en la identificacién de las cadenas
logisticas que se van atender; esta identificaciéon se lo realiza mediante un anélisis
de mercado de las mercaderias. Cada tipo de mercaderia cargada o descargada en
un puerto se integra en un proceso econdmico de produccion, transformacién y
consumo. En consecuencia un andlisis desagregado de las mercaderias portuarias
permite aproximar una primera clasificacion de las Cadenas Logisticas Portuarias
(CLDPs), entendiéndose estas como las cadenas de transporte que atraviesan los
puertos ¥ sus actividades logisticas asociadas.

Las caracterizacion de las CLI* permite evaluar el Potencial Logistico de un
puerto. Iista potencialidad esta marcada por factores como la proximidad a las
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grandes dreas de produccién y consumo, y su conectividad a las grandes redes de
transporte.

Para la determinacion del potencial logistico portuario es preciso tener en cuenta
diversos agregados econémicos del entorno portuario; asf como también indicadores
relacionados con el transporte v ia logistica. Estos indicadores, por el lado Econé-
mico, podrian ser: la Renta Interior Neta, como Indicador de Consumo; el Valor
Agregado del sector primario, como indicador de produccién; el Valor Agregado
Industrial, como indicador de Produccitn; el Comercio Exterior Total, como indi-
cador de intercambio comercial total; y el Comercio Exterior de productos ZAL.
Por ¢l lado del transporte se analiza la oferta. v demanda de cada modo de trans-
porte que utiliza la ZAL. Por ¢l lado logistico, se analiza la capacidad de servicio
que puede ofrecer mediante las agencias de carga, almacenaje, distribucién y de
transporte. ' o '

'El analisis final de los indicadores que determinan el potencial logistico se efec-
taa en base de la informacién obtenida de un estudio de mercado realizando sobre
los diferentes sectores que involucra el desarrollo de la ZAL. Este estudio de mer-

cado permite establecer la dimensién funcional que puede alcanzar una ZAL.

9.1.3. DISENO FUNCIONAL DE UNA ZAL

Las ZALs son areas de ruptura de las cadenas de transporte en donde se concen-
tran actividades técnicas v de valor agregado de segunda y tercera, linea portuaria?,
dedicadas, generalmente a Ia logistica de mercancias maritimas.

Las ZALs representan un nuevo modelo de gestion de la logistica portuaria,
desde un modelo activo y diferente al tradicional de concesiones.

Rodriguez|44] menciona que las ZALs Portuarias, segin su disefio funcional,
pueden clasificarse o identificarse en relacién a una serie de criterios o caracteristicas
funcionales basicas, es decir, su disefio dependera de las eépeciﬁcaciones de sus
funciones operativas. Estas especificaciones relacionan criterios o caracteristicas
del diséno funcional de las ZALs portuarias como: ‘

I. Grado de Integracion con el Area del Puerto.- Este criterio se carac-
teriza por analizar el disefio segin el nivel de integracién que tiene la ZAL

con respecto al Puerto. Entre estos tipos de ZALs tenemos: )

?Actividades de segunda y tercera linea portuaria son aquellas de conqohdamcn y almacena-
miento, diferentes a las que se levan a cabo en el puerto.
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s Las Zonas de Actividades o Centros Logisticos Integrados en el Puerto .-
Son aquellos localizados en el interior de la zona de servicio del puerto.
Esta ubicacion de la ZAL ofrece la ventaja de reducir el tiempo en los
acarreos debido a la cercanfa con las terminales portuarias. Por otra
lado, la ZAL representa un uso extensivo de segunda linea, no siempre
disponible, cuya operativa debe estar integrada en el interior del puerto
(incluyendo el régimen de seguridad y, en la mayorfa de los casos, el
laboral).

» Las Zonas de Actividades o Centros Logisticos Adyacentes al puerto.-
Son aquellos ubicados fuera de la zona de servicio portuaria, pero en
una localizacion contigua a la misma. La funcionalidad, en zonas de
servicio'no muy amplias, es analoga a a las ZALs integradas al puerto;
sin embrago, estas representan una serie de posibilidades adicionales
que puede dar un cardcter muy diferente al enfoque de su promocién
(fundamentalmente la titularidad y régimen del suelo, va que pueden
ser suelos patrimoniales de la Autoridad DPortuaria). '

= Las Zonas de Actividades o Centros Logisticos Prozimos al Puerto.- Son
aquellas que se sitfian en una zona del entorno del area de servicio por-
tuaria, ya sin relacién de contigiiidad. Las conexiones con las terminales
portuarias (aéreas y ferroviarias), incluyendo la relacion aduanera, y los

acarreos, son menos funcionales que en los casos anteriores.

s Las Zonas de Actividades o Centros Logisticos Remotas.- Son aquéﬂas
plataformas logisticas conectadas aérea v ferroviariamente al puerto, pe-
ro situadas a una distancia ya considerable, a veces de decenas de kilo-
metros. Estas ZALs remotas pueden servir de centros de concentracion y
distribucién en el caso de entornos portuarios saturados; ademas, poseen
una operativa combinada (portuaria y general), pero siempre estrecha-

mente vinculada a los operadores logisticos ligados al puerto.

11. Relacién con la Ubicacion en la Zona de Servicio del Puerto.- Se trata
de una caracteristica complementaria a la anterior, centrada exclusivamente
en el régimen juridico-administrativo del suelo en que se ubica la ZAL, interno
o externo a la Zona de Servicio del Puerto. Entre estos tipos de ZALs tenemos:

» Las Zonas de Actividades o Centros Logisticos Intraportuarios.- Son
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aquellos que se localizan dentro del limite de la Zona de Servicio del
Puerto, con posibilidad de un régimen de oferta en concesién, derecho
de superficie o alquiler.

s Las Zonus de Actividades o Centros Logisticos Drtraportuarios.- Son
aquellos que se ubican fuera del limite administrative de la Zona de Ser-
vicio del Puerto, independientemente de su cardcter patrimonial. Ofrece
la ventaja diferencial de la posibilidad de una oferta en venta, con otro
régimen inmobiliario; ademas, permite promocionar con mayor facilidad

sobre potenciales operadores privados.

111. Rol o Grado de Centralidad Logistico respecto a su Hinterland®.-
Este criterio se caracteriza por analizar el rango de una ZAL como nodo
logistico y la amplitud de su ambito de influencia. Entre estos tipos de ZALs

tenemos:

= Zona de Actividades Logisticas Regional-Metropolitana.- Es aquella que
se caracteriza principalmente por tener su Ambito de actuacion centrado
en el Umland* Portuario y, en menor medida, en el conjunto de influen-
cia.

» Zona de Actividad Logisticas Nacional.- Es aquella que se identifican por
poseer un Hinterland suprarregional, ampliando el radio de influencia,

regional directo.

w Zona de Actividades Logisticas Supranacional.- Es aquella que se loca-
liza en puertos Hub, Interliner o Gateway®, de importancia estrattgica
internacional tanto por la convergencia. de lineas marftimas como por
su buena conectividad terrestre (aérea y ferroviaria) internacional, y su
cercanfa a fuertes mercados de produccidon y consumo.

3Término geografico de origen alemén utilizado para designar a una regién dependiente o inti-
mamente relacionada en los aspectos econdmicos con una ciudad que funciona como su cabecera

4Término geografico que hace referencia al horizonte de influencia que tiene un puerto.

58on aquellos puertos que tienen importantes voliimenes de trasbordo pero que, a diferencia
de los puertos hub, disponen de un hinterlond cconémicamente potente que genera asimismo
grandes volGmenes de carga. En general se trata de puertos ubicados cerca de importantes dreas
industriales y de consumo y que disponen de buenas conexiones terrestres que les permiten actuar
como centros de concentracion y distribucion de cargas. De alguna manera, tal y como su nombre
indica, los pucrtos gateway son los puntos principales de entrada y salida de la, mercancia de una
determinada region geografica.
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1v. Ordenacion de la Intermodalidad Ferroviaria.- Iste criterio examina
la relacion funcional de los centros logisticos de la ZAL y la intermodalidad

ferroviaria. Entre estos tipos de ZALs tenemos:

» Zonas de Actividades Logisticas con Intermodalidad Integrada.- Son aque-
flas donde la terminal ferroviaria intermodal se constituye como un srea
funcional méas dentro de la ZAL, con su propio régimen de explotaciéon y
funcionamiento, pero con una gestidon v funcionalidad globalmente inser-
ta en el conjunto de la ZAL. Esta terminal suele trabajar exclusivamente

con traficos portuarios y tiende a localizarse proxima a la linea de muelle.

e Zonas de Actividades Logisticas con Intermodalidad Adyacente.- Son
aquellas donde la terminal ferroviaria intermodal se localiza en un area
adyacente a la ZAL, funcionalmente colindante pero fuera de ella; ade-
més, estas areas no estin sometidas al régimen de promocion v explota-
citn del conjunto de la ZAL. Su funcionalidad es practicamente la misma.
que la anterior, ya que su localizacion contigua al Puerto le dota de una
caracter exclusivo de trafico portuario. No obstante, su autonomia res-
pecto a la ZAL dificulta, en ocasiones, las sinergias entre los distintos
componentes operativos de la ZAL.

s Zonas de Actividades Logisticas con Intermodalidad Prézima.- Son aque-
llas donde 1a terminal ferroviaria se sitia alejada de la ZAL v del Puerto,
en general con un régimen de propiedad y explotacién auténomo, con
traficos mixtos (terrestres y Portuarios).

» Zonas de Actividades Logisticas con Intermodalidad Remota.- Son aque-
llas ZALs en las que las posibilidades de intermodalidad ferroviaria son
remotas o inexistentes, al localizarse la terminal ferroviaria mas préxima

a una distancia débilmente competitiva.

v. Grado de Concentracién Espacial.- Este criterio hace referencia al grado
de concentracion del ambito de la ZAL, en un Gnico o en diversos recintos.
Entre estos tipos de ZALs tenemos:

= Zona de Actividad Logisticas Monocentro o Concentrada.- Se caracteri-
za, por tener un Unico ambito en el que se concentran las actividades
logisticas, independientemente de su grado de complejidad interna y del

grado de especializacion y diferenciacion de sus areas funcionales.
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VI.

VII.

VIII.

e Zona de Actividades Logisticas Multicentros.- Se caracteriza por estar
compuesta por varios centros o areas funcionales en ambitos diferen-
ciados, sin continuidad fisica entre cllos, adaptada a las posibilidades
concretas de disponibilidad de suelos ¥ a log distintos requerimientos
de relacién con, por gjemplo, terminales portuarias también alejadas o
diversas. En este caso, algunos centros pueden localizarse dentro de la

zona de servicio portuario ¥ otros fuera.

Grado de Especializacion en la Logistica Exclusivamente Portuaria.-
Este criterio hace referencia a las actividades que una ZAL puede realizar
con exclusiva o fuerte relaciéon con la logistica portuaria, es decir, consoli-
dacién/desconsolidacion, manipulacion, etc. de mercaderfas que tiene como
origen/destino las terminales portuarias. O bien puede realizar actividades de
logistica mizta, es decir, con clientes/operadores que combinen traficos direc-
tamente relacionados con la actividad portuaria v aquellos méas relacionados
con al logistica metropolitana. La combinacién de ambos tipos de traficos,
siempre presentes, puede ofrecer muchas variaciones.

Nivel de Multifuncionalidad o Especializacién Sectorial.- Este criterio
hace referencia a la estructura funcional de los Centros Logisticos que pueden
ser Multifuncionales, si atienden a una demanda no sectorizada, que acoge
a un amplio espectro de funciones logisticas estratégicas que incluye grandes
empresas, pymes, etc. O bien puede ser especializados para unas mercancias
concretas, por gjemplo automéviles, graneles, mercancias en general, produc-
tos perecederos, mercancias peligrosas, etc.

Ordenacion Interna.- Este criterio hace referencia al dmbito espacial que

posee la ZAL. Entre estos tipos de ZALs tenemos:

= Zona de Actividades Logisticas Extensiva.- Se caracteriza, por ser una
gran consumidora de espacio, con importantes zonags v areas de acopio
v almacenamiento, con una edificabilidad media bruta reducida (apro-

ximadamente 0, 20m?/m?, o inferior).

v Zona de Actividades Logisticas Intensiva.- Se caracteriza por presentar
una mayor edificabilidad y menores espacios intersticiales, centrada en
un aprovechamiento intensivo del suelo escaso, v reduciendo el tipo de
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actividades con gran consumo de espacio abierto. I'resenta edificabilida-

des medias brutas superiores a los 0,30-0,35 m?2/m?

Existen una considerable heterogenecidad en el desarrollo de las plataformas
logisticas en el escenario internacional. Esta heterogeneidad ha creado un factor de
dificultad para establecer ciertas pautas de dimensionamiento sobre el diseno de la
ZAL.

Finalmente, Tarantola|49] menciona los resultados obtenidos de un estudio rea-
lizado sobre los parametros operativos de distintas ZALs en diferentes puertos del
mundo. Para el estudio se tomaron datos de siete puertos europeos; donde se con-
sidera Indices como: Hectareas de ZAL por millon de TEUs, Hectareas de ZAL
por millon de tons. de carga general, y Toneladas de carga general por TEUs. El
estudio muestra valores referenciales que periniten realizar un anélisis macro de
las necesidades de rea logistica que necesita un puerto o terminal de contendores.
Los resultados obtenidos fueron: 4.84 Hectéreas de ZAL por millon de toneladas
de carga general, 60 Hectéreas de ZAL por millon de TEUs, v 12,6 toncladas de

carga general por TEUs.

9.1.4. PROMOCION Y GESTION DE UNA ZAL

El modelo de promocién de una ZAL estd sujeto a una serie de condicionantes
que se derivan de su orientacién estratégica y funcional; v que involucra. a diferentes
actores como las autoridades portuarias, los gobiernos regionales v nacionales, y
las empresas privadas concesionarias.

El modelo de promocidn y gestion comprende diferentes aspectos, entre los que
podemos destacar, el disefio funcional de la ZAL, la estrategia logistica-comercial
del Puerto, la identificacién del mercado objetivo a desarrollar por la ZAL, los
condicionamientos de obtencién y aportacion de suclo, ¥ los objetivos econémicos-

financieros de las entidades impulsadoras de la ZAL.

9.1.5. ETFECTOS DE UNA ZAL

La puesta en funcionamiento de una ZAL afecta al puerto y al entorno logistico
y econdmico del mismo. Los Efectos sobre la logistica del entorno pueden tradu-
cirse en un ahorro de costos como consecuencia de la optimizacion del proceso

logistico de las empresas, y transformarse en un aumento de ingresos de ventas de
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estas empresas al poder contar con un proceso logistico optimizado mejorando el
rendimiento de capital al poder disminuir los costos de alquiler.

Por otro lado, los efectos de una ZAL tienen que ver con los factores de com-
portamiento que las empresas plantean frente a una posible ZAL, las cuales pueden
ser identificados en los estudios de mercado. Estos factores se pueden clasificar en
tres diferentes Bloques: Factores de localizacion de la propia ZAL, que afectan a
la decision de las empresas acerca del encaminamiento del flujo logfstico de sus
mercancias; Factores Pisicos v funcionales, que afectan en si a la estructura de la
ZAL; y Factores Generales, que tienen influencia sobre el desarrollo del entorno

econdmico.|44]
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CAPITULO 10

INTRODUCCION

En esta parte del trabajo se elabora un Modelo Logistico para el sistema Dor-

tuario y Marftimo del Ecuador, el cual se fundamente en tres conceptos, que son:

I. Integracidn Comercial- Tiene relacion con la Gestion Logistica de la DFI,

por via marftima, de los distintos productos que comercializa el pais.

IL. Integracion Regional~ Analiza la capacidad en la infraestructura de transpor-

te con la que cuenta el pafs, en pos de una integracion regional fisica.

IIf. Zonas de Actividad Logistica Portuaria.- Examina las posibilidades de desa-
rrollo, a largo plazo, este tipo de infraestructura sobre cada puerto ecuato-

Tiano.

GRAFICO 10.1
MobpgeLo LogisTico PORTUARIO Y MARITIMO DEL FECUADOR
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CAPITULO 11

ANALISIS LOGISTICO DE LOS
PRODUCTOS ECUATORIANOS

Las relaciones comerciales del Ecuador se basan en su totalidad en el intercain-
bio de productos agricolas y agro-industriales. El pais se ha especializado durante
mucho tiempo en la produccion y distribucion de productos como el Banano, Atan,
Camardén v Petroleo. Por otro lado, el pais demanda productos industrializados en
especial derivados del petroleo, fertilizantes, maquinarias v alimentos procesados.

Si bien todos los productos ecuatorianos tienen diferentes procesos o formas de
transportacion, la mayorfa lo realiza mediante via maritima, ya que el comercio
exterior ecuatoriano moviliza el 95% de carga a través de buques, puertos y ter-
minales maritimas, de esto el 70% lo realiza por medio del Puerto de Guayaquil,
lo que le convierte en el mas importante del Ecuador ¥ uno de los principales en
latinoamérica.[15]

A continuacién analizamos las fases de 1a Gestion Logistica de la Distribucién
I'fsica. Internacionall45], por via maritima, de los productos que comercializa el

Ecuador con el resto del mundo.

Sgocion 11.1
(CLASIFICACION DE LA CARGA A TRANSPORTAR VIiA MARITIMA

La primera fase de la DFI, analiza las caracteristicas de la carga a transportar,
sea esta por su tipo general 6 a granel (liquida 6 seca), v su naturaleza, (Perecederos,
Iragil, Peligrosa). Ademés examina los factores que intervienen en la preparacion
de la carga (embalaje, marcado, y unitarizacién) para su posterior embarcacion.

A continuacién clasificamos, segin el tipo de carga, a los diferentes productos
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que comercializa el Eeuador ¥ que utilizan un puerto como intermediario para su

transportacion.

11.1.1. PRroDUCTOS ECUATORIANOS

Los productos Ecuatorianos se dividen en Petroleros v No Petroleros. Los No
petroleros a su vez se dividen en Tradicionales y No Tradicionales.

Del total de las exportaciones las de petroleo son la principal fuente de in-
greso para el pais, ya que representan un porcentaje considerable para la balanza

comercial.|27]

GRrRAFICO 11.1
DESTINOS DE LAS EXPORTACIONES ECUATORIANAS

Destinos de las Exportaciones Ecuatorianas
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Tuente: Banco Central del Ecuador v CORPEIL

Los principales destinos de los productos ecuatorianos son: Estados Unidos, la
Comunidad Andina, la Comunidad Europea, Rusia y Japon.

ProDUCTOS PETROLEROS

Ll petroleo al ser un compuesto liquido es transportado por ductos desde el
lugar de extraccion hasta los puertos petroleros, para luego ser embarcados en los
buques tanques especializados en este tipo de carga a granel liquida.

La mayor parte de operaciones de exportacion de petroleo la realiza la terminal
Petrolera Balao - Suinba, que esta ubicada al norte del pais, especificamente en la
provincia de Esmeraldas, adicionalmente existe dos terminales secundarias con un
bajo margen de exportaciones de petroleo, estas son: Suinsa y Suinli.
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TaBra 11.1
EXPORTACIONES DEL PETROLEOC DEL ECUADOR sSEGUN TERMINAL -~ 2004
Terminal Carga Movilizada (Ton.Met) %
Balao - Suinba 22.377.872 91,42
Suinli ' 1.378.349 5,63
Suinsa. 723.035 2,95
Total 24,479.256 100

Fuente: Direccion General De La Marina Mercante Y Del Litoral

Para el 2004 el 91 % de las exportaciones de petréleo las efectué la terminal
de Balao-Suinba, cuyas operaciones estan supervisadas por la empresa estatal PE-
TROECUADOR que junto con la compatiifa naviera FLOPEC (Flota Petrolera del
Ecuador), también estatal, efectan toda actividad de almacenamiento, embalaje,

marcado v cualquier otra referente al movimiento del petréleo.

ProbuUCcT0OS TRADICIONALES

Ecuador se ha especializado por varias décadas a la exportacion de productos
primarios, destacandose la produccion de Gacao a partir de los atios 20, ¢l de banano
por los afios 50, el atin por los 80, y las méas recientes como ¢l camarén v las flores’
en los 90. ’

Segin cifras del Banco Central del Ecuador, por més de tres décadas las grandes
exportaciones del pafs se concentran en los productos tradicionales. Del total de
las exportaciones el 40% corresponde a banano, camardén y atan.

Todos estos productos se convirtieron en tradicionales para el pafs, va que los
sectores productivos alcanzaron un mercado demandante, gracias a la calidad en
la produccion de sus productos. En la tabla 11.2 se presenta las empresas mas
representativas del ano 2005 para las exportaciones de productos tradicionales.

Los productos tradicionales forman un tipo de carga general que por su natura-
leza son perecederos y que necesitan una atencién adecuada para su transportacion.

Con respecto al Banano, la mayor parte se lo transporta desde su centro de
produccion hasta el puerto, con su correspondiente embalaje (caja de cartén) v
marcado por parte del exportador; luego al llegar al puerto son paletizados 6 con-

1En esta scccién no sc toma. cn cucnta las cxportaciones de flores, ya que utiliza como medio
de transporte la via aérea
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TaBLA 11.2
PRINCIPALES EMPRESAS EXPORTADORAS DE PRODUCTOS TRADICIONALES
ECUATORIANOS - 2005

BANANO ATUN CAMARON
Empresa Miles $ FOB Empresa Miles $ FOB Empresa  Miles $ FOB
Noboa 199.775 Nirsa. 28.232 Exporklore 38.235
Ubesa 193.311 Isabel 21.919 Expalsa, 34.856
Kimtech 91.576 Seatman 19.422 Promarisco 29.587
Reybanpac 59.716 Empesce 13.724 St. Priscila, 18.883
JEC Ecuador 54.683 Marbelize 12.023 Songa 18.029

Fuente: Banco Central del Ecuador v CORPEI

tenedorizado para luego scr puestos a bordo, esto de acuerdo al tipo de buque
transportador.

Con respecto al Atin y al Camar6n, su embarcacién se lo realiza a través de
contenedores refrigerados los cuales permiten mantener el producto en buen estado.
Estos productos son embalados y marcados segin el producto, el atan en latas 6 en
empagques especiales, y el camaron en fundas plasticas. Posteriormente se realiza el
traslado a los buques especializados en carga refrigerada. '

La mayor parte del banano zarpa del Puerto de Guayaquil y Puerto Bolivar.
Casi el total del atin exportado sale de Puerto de Manta y ¢l camarén se distribuye
entre el Puerto Bolivar y el Puerto de Guayaquil.

Probuctros NO TRADICIONALES

Los productos no tradicionales tuvieron su evolucion durante la década del 80
y 90 con el desarrollo de productos primarios como las flores, café y cacao.

Al inicio de la dolarizacion, las empresas ecuatorianas en busca de m(ejorar su
ambito comercial y gracias al cambio tecnolégico de los bienes de capital, surgen
nuevos productos no tradicionales industrializados que en los Gltimos anos han
logrado abrirse a los mercados internacionales.
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TaBrLa 11.3
MOVIMIENTO DE LO8 PUERTOS ECUATORIANGS SEGUN Tiro DE CARGA
(TONELADAS METRICAS) - 2005

TIPO DE PUERTO
CARGA Guayaquil Bolivar Manta Esmeraldas
IMPORTACIONES
, General 428,211 75.514 20.568 432,728
| Contenedor 2.085.796 4.805 72.397 10.378
G. Solido 460.277 - 321801 21.644
G. Liquido 49.095 - 42.271 -
TOTAL 3.023.8379 80.319 457.037 464.750
EXPORTACIONES
General 1.581.397 1.289.560 692 20.801
Contenedor 1.824.530 57294  127.248 7.088
G. Sélido - - 676 164.815
G. Liquido 4.990 - 90.705 35.368
TOTAL 3.410.917 1.346.854 219.321 228.072

Fuente: Direccion General De La Marina Mercante Y Del Litoral

Entre los productos primarios no tradicionales que hoy en dia exporta el Ecua-
dor tenemos: Frutas (Mango, Pinas, y conservas), Madera (balsa y bambu), Taba-
co en Rama, Palmito, maracuya, brocoli, esparragos y Tilapia. Por otro lado, los
productos industrializados que desarrollaron sus exportaciones son: Enlatados de
Pescado, Manufacturas de Metal, textiles, vehiculos, jugos y conservas, vy quimicos
v farmacos.

Con excepcién de los vehiculos que son transportados por buques de autotrans-
bordo (RO/RO), la mayor parte de estos productos llegan a los puertos como carga,
general, que luego de ser paletizados 6 contenedorizados son transportados a los
buques para su transportacion final.

- Gran parte de estos productos no tradicionales parten de los Puertos de Es-
meraldas, Manta y Guayaquil, ya que son producidos en la parte centro norte del
pais.
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11.1.2. ProbuUCTOS IMPORTADOS

La gran gama de productos importados por el pais son de origen industrial,
es decir productos primarios que han recibido un proceso de transformaciéon ¢ un
valor agregado. Productos como los derivados de Petroleo, abonos v fertilizantes,
vehiculos, repuestos para maquinarias, productos quimicos, y productos alimnenti-
cios claborados, son los méas importados por el pafs.

En la ta'}ﬂa 11.3 se presenta log movimientos de carga exportada e importada
que tuvieron los puertos del Ecuador durante el 2005. La mayor parte de estos
productos llegan al Puerto de Guayaquil, ¥ en menor media al resto de puertos,
provenientes de Estados Unidos, la Comunidad Europea, Mercosur y la CAN.

Los productos llegan como carga general paletizada 6 contenedorizada, de una
naturaleza fragil por lo que su traslado y estiba tiene un minucioso cuidado. Ca-
be mencionar que cada producto tiene diferente forma de embalaje y marcado,
esto dependiendo de las normas de seguridad impuestas por el exportador y las
recomendadas por las normas ISO.

SECCION 11.2
ANALISIS DEL TRANSPORTE MARITIMO DEL ECUADOR

La segunda fase de la Gestiéon Logistica de la DIFI, esta relacionada con el medio
de transporte que se utiliza para el traslado de un determinado producto, sea este
maritimo, aéreo, 6 terrestre.

Para nuestro caso de estudio, se analiza especificamente la estructura operacio-
nal del transporte maritimo, ¢s decir, las rutas establecidas, los operadores N1avieros,
v la infraestructura de las terminales de carga existente en el Ecuador.

11.2.1. RUTAS DE TRANSPORTE

En el transporte maritimo 1a carga es transportada generalmente por compafias
navieras comerciales, las cuales prestan sus servicios en rutas marftimas estableci-
das. Los servicios prestados se realizan segin el tipo de carga y el tipo servicio, sea
este regular (conferenciado 6 no Conferenciado) ¢ arrendado.

Existen dos tipos de rutas marftimas; las ya establecidas, donde existe, desde
hace algln tiempo, mayor trafico y que generalmente conecta regiones donde exis-

te un flujo comercial importante; y las nuevas rutas maritimas, que conectan las
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regiones en desarrollo prestando principalmente un servicio al trafico Sur - Sur.
En el Ecuador existe alrededor de 35 Agencias Navieras que ofrecen sus servicios
de exportacion ¢ importacion. La mayor parte de estas son representaciones de

Companias navieras internacionales.

GRAFICO 11.2
RuTAS MARITIMAS

" o

Tuente: MAERSK LINE

Para el 2005, el mayor movimiento de la carga por parte de estas empresas la
tuvo la Agencia Transoceanica, que del 100 % de las importaciones movilizo el 21 %.
Con respecto a las exportaciones la compania Transportes Maritimos Bolivarianos
(TRASMABO) moviliz6 el 16 % del total de la carga exportada.

Un factor importante cn esta fase de la DFI, es el an4lisis del tiempo de transito
que tienen los buques al realizar una ruta establecida. Debido a la naturaleza de la
carga perecedera y fragil de los productos que exporta e importa el pais, este tipo
de andlisis es de gran importancia a la hora de aplicar el justo a tiempo a este tipo
de cargas.

Como referencia la Agencia Naviera Maersk Line[48] estima, para las exporta-
ciones ecuatorianas, un tiempo en dias partiendo del Puerto de Guayaquil hacia:
Miami 15 dias, Los Angeles 15 dias, Rotterdam 19 dias, Hamburgo 24 dias, Balboa
4 dias, Callao 15 dias, Santos 27 dias, Buenos Aires 30 dias, Yokohama 24 dfas,
[Tong Kong 29 dias, ¥ Singapore 35 dias.
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TaBra 11.4

AdENTIAS NaviERAS ESTABLECIDAS EN EL ECUADOR - 2005
Agencia Naviera Importacién (%) Exportaciéon (%)
TECNISEA 6,98 -
ANDINAVE 12,91 -
MAERSK 4,59 8,63
MARGLOBAL 5,71 6,54
MEDITERRANEAN 7,04 -
TRANSOCEANICA 21,70 10,74
NAVI SAN LUCAS - 9,09
BLUEPAC ' - 8,71
TOLEMAR - 5,55
TRANSMABO - 16,32
TOTAL 59 66

Fuente: Direccion General Der La Marina Mercante y Litoral

Por el lado de las Importaciones el tiempo varia segin ¢l tipo de carga v la
frecuencia de la linea marftima, por gjemplo hacis Guayaquil desde: Oakland 22
dfas; Le Havre 26 dias, Puerto Cabello 8 dias, Keelung 36 dias, Shanghai 35 dias v
Sydney 27 dias.

11.2.2. TERMINALES DE CARGA

El Ifi&n@j@ de la carga en el punto de embarque o de desembarque es una ope-
racién de gran importancia en la cadena de distribucion fisica, por tal motivo las
condiciones fisicas de estos lugares son de gran relevancia para exportadores ¢ im-
portadores. ‘

Las terminales de carga forman parte de las instalaciones de los puertos, ¥ su
tamaifio varia de acuerdo al flujo de carga que se produce dentro del puerto.

Las terminales cumplen varias funciones como: el manipuleo de la carga, las
interfases entre los distintos modos de transporte y la consolidacion de carga. La
eficiencia de sus operaciones se refleja en los costos del servicio que prestan en el

cargue, descargue, almacenamiento, apilamiento y tramites aduaneros. [45]
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TaBrLA 11.5
MoviMIENTO DE CARGA Y TRAFICO DE NAVES DE LOS PUERTOS ECUATORIANOS -

2005

PUERTO/TERMINAL Toneladas Métricas % No. Naves
Autoridad Portuaria de Guayaquil 6.434.296 18% 1.591
Autoridad Portuaria dc Pucrto Bolivar 1.427.173 4% 461
Autoridad Portuaria de Esmeraldas 692.822 2% 186
Autoridad Portuaria de Manta 676.358 2% 311
Terminales Petroleras 24.345.807 68 % 670
Terminales Privadas 2.532.471 7% 692
TOTAL o 36.108.927 100% 3.911

Fuente: Direceitn General De La Marina Mercante Y Del Litoral

Las terminales de carga existentes en el Ecuador estan ubicadas a todo lo largo
de la costa del Pacifico, y se caracterizan por el movimiento de carga general y
de granel. La mayor parte de las terminales son controladas por las Autoridades
Portuarias, mientras que el resto son dirigidas por empresas dedicadas a diferentes
rubros.

El Puerto de Esmeraldas cuenta con 4 muelles destinados a. la movilizaciéon de
carga general v de granel. El puerto de Manta cuenta con 2 muelles de espigén
de agua profundas, Gtil para la movilizacidon de carga general, carga a granel y de
pasajeros. El puerto de Guayaquil cuenta con 9 muelles v 2 modernas terminales

" egpecializadas en carga de contenedores v a granel. Puerto Bolivar cuenta con 2
muelles que se especializan en la movilizacidén de fruta especificamente Banano.
Adicionalmente existen 3 terminales petroleras y 16 terminales privadas dedicadas
al movimiento de productos como: Banano, atin, plasticos, fertilizantes, papel v
carga a granel. Para el 2005 la mayor cantidad de carga movilizada la realizd el
puerto de Guayaquil seguida por las terminales privadas y las terminales pétroleras.

SECCION 11.3
ANALISIS DE LOS COSTOS LOGISTICOS EN EL ECUADOR

El traslado fisico eficiente de las mercaderias entre su lugar de fabricacion v
el cliente final, en términos de tiempo, costo y condiciones de entrega, resulta
determinante en la competitividad del Ecuador. Por tal motivo en esta fase de
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la gestidén de la DI'I se analiza una de las partes mas importantes de la cadena
logistica, que son los costos.

Los costos logisticos en la DI se dividen en directos e indirectos, y tienen una
poderacidn distinta en la cadena. Los directos son mas especificos a la estructura
misma del producto, como ¢l embalaje, €l marcado, el almacenamiento, el mani-
puleo en el transporte, y el costo de aduana. Los indirectos son de caracter mas
operacional v administrativo.

Los costos ademéas estan sujetos a los acuerdos previamente establecidos en el
contrato de compraventa internacional mediante los INCOTERMS. El contrato de
compraventa internacional involucra a diferentes actores, los cuales influyen direc-
tamente en el costo final de un producto, ya que cada punto intermedio mvolucra
un costo que esta asociado con la movilizacion del producto. Por tal motivo, en esta
seccién realizamos un analisis de costos sobre las diferentes etapas que involucran

un proceso de exportacidn y de importaciéon en el Ecuador.

11.3.1. CO0STOS DE LOS PROCESOS DE COMERCIALIZACION
INTERNACIONAL.

La realizacién de un buen andlisis de costos de la cadena DFT para un proceso de
comercializacién internacional, sea este exportaciéon ¢ importacion de un producto
determinado, es sin duda uno de los principales obstéculos para la reduccion de los
mismos, asi como restriccion para un desarrollo empresarial.

La mayor parte de los productos que exporta el Ecuador son bicnes agricolas
¥ su estructura de costos de la cadena DFI no varfan en gran magnitud. Estos
costos corresponden a todos aquellos que tienen una inferencia directa en la cadena
durante el proceso pais exportador - trdnsito internacional - pais importador. |45]

En el Ecuador generalmente los organismos y empresas que intervienen en las
operaciones de comercio exterior por via maritima son: Empresas Exportadoras e
Importadoras, Agentes Navieros, Agentes Consolidadores, Operadores Portuarios
de Carga, Permisionarios, Transportistas Terrestres, Despachadores de Aduana,
Empresas Verificadoras, Autoridad Maritima, Autoridad Portuaria, Corporacion
Aduanera Ecuatoriana (CAE), Servicio de Rentas Internas (SRI), Corporacién de
Promociones de Exportaciones e Inversiones (CORPEI), Banco Central del Ecua-
dor (BCE), Bancos Comerciales, Policia, Antinarcoticos v Servicio Ecuatoriano de
Sanidad Agropecuaria (SESA).
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TaBLa 11.6
PrECIOS REFERENCIALES FOB DE LOS PRODUCTOS ECUATORIANGS Y FORMA DI
EMBALAJE - 2006

Producto Precio US$ Unidad Tipo de Embalaje Estiba v transporte

Petroleo 60,47 Barril A granel Liquido por ductos
Banano 3,25 Caja Caja dec cartén Requiere Refrigeracion

Camarén al mercado Tonelada  Plastico Hermético Requiere Refrigeracion

Atan al mercado Tonelada Caja de cartén Requiere Refrigeracion
Cafe 96.67 45,36 Kg  Sacos Sensible a la Humedad
Cacao 109,99 45,36 Kg  Sacos Sensible a la Humedad

Fuente: Ministerio de Agricultura ¥y Ganaderia del Ecuador v A. Ruibal

FASE - PAis EXPORTADOR

En esta fase los costos empiezan con el calculo del valor en fabrica 6 conocidos
como Fr Work, y se aplica en operaciones en las que el exportador cumple con
la responsabﬂidad de entrega la mercancia en su establecimiento a disposicion del
importador.[6] Para el caleulo EX Work de los productos ecuatorianos, se aplica
los precios referenciales FOB que son determinados por la entidad responsable o
Comités Interinstitucionales, sean estos publicos 6 privados. :

Luego de conocer su costo Ex Work, se analiza los costos directos generados
por el empaque, embalaje, unitarizacion, documentacion, seguro, almacenamiento,
transporte hasta el puerto, y el manipuelo de la carga. Estos costos directos pueden
variar da acuerdo a la naturaleza del producto.

Antes de ser embarcados en el buque, los productos ecuatorianos realizan un
circuito logistico dentro de las instalaciones del puerto. Este circuito esta formado
por etapas como: la Gestién previa a la entrada del producto al puerto; ¢l Trans-
porte y descarga en el puerto; la Recepeion, paletizacién o semipaletizacién, Porteo
y operacion de embarque, y Tramites post embarque. Es importante conocer al de-
talle este circuito, ya que permitira tener una visién amplia de los costos que estan
involucrados en ¢l mismo.

La Gestion Previa a la Entrada al Puerto Esta etapa involucra todos aque-

Hos tramites necesarios para exportar un determinado producto. El procedimiento

empieza con la Obtencién de un registro como exportador en el Banco central del
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Leuador (BCLE), este tramite se lo hace en una sola ocasién. Posteriormente se ob-
tiene del Agente de Aduana el Formulario Unico de Exportacion (FUE)?, el mismo
que debe estar firmado por el exportador. A continuacién se envia el FUE al Banco
Central o su corresponsal para ser aprobado y poder continuar con los procesos
portuarios®. Luego de recibir el visto bueno del BCE, el agente de aduana ingre-
sa por via clectronica la informaciéon para obtener la Orden de Embarque (DAU
15), la misma que pasa por un proceso de validaciéon determinado por la Corpo-
racion Aduvanera Ecuatoriana (CAE). Esta fase finaliza con la elaboracion de una
autorizacion de ingreso v salida de vehiculos (AISV)%, que contiene informacion
como: nombre del exportador, cantidad de cajas, nombre del buque, nombre del

productor, informacion del transportista, etc.[2]

Transporte y Descarga en el Puerto En esta etapa ¢l Operador Portuario
de Carga debe asegurarse del cumplimiento de varias actividades, en especial la de
revisar que el transporte que moviliza la carga, desde la fabrica al puerto, contenga
la. Guia de Remisién autorizada por el Servicio de Rentas Internas (SRI).

Al Hlegar el camion al puerto, el transportista entrega el AISY en la puerta del
recinto portuaria para su posterior ingreso. Luego el transportista llega al sitio de
descarga (muelle o bodega portuaria) donde los documentos son verificados por

parte del representante portuario.

Recepcion, Paletizacion o Semipaletizacion Esta etapa empieza con la re-
cepcidn de la carga por parte de la autoridad portuaria bajo la supervisién de
un empresa calificadora o verificadora previamente designada por la autoridad del
© puerto®. '

’[ FUE ticne un plazo de validez indefinido v scré valido para un solo embarque; cxcepto
cuando se trate de casos especiales donde tendran un plazo de validez de 15 dias.

SEn determinados casos, algumnas mercaderias para su exportacion se rigen por clertas re-
gulaciones y tramites especiales como, autorizacion del Instituto Ecuatoriano de Forestacion v
Areas Naturales (INEFAN), certificado de negociacién en bolsa para los commodities, certifica-
do fito/zoo sanitario por parte del Servicio Ecuatoriano de Sanidad Agropecuaria (SESA), y un
certificado de origen otorgado por la Federacién Ecuatoriana de Exportadores (F EDEXPOR)[§]

“Previamente al traslado del producto desde la. fabrica al puerto, ol exportador debe obtener
una orden de embarque por parte de la Agencia Naviera

5Cabe mencionar que en el caso de las frutas como el banano, la empresa calificador junto
con la SANIBANANO, representante del Servicio Ecuatorianc de Sanidad Agropecuaria (SESA),
realiza una. calificacion de la fruta por muestreo para asegurarse que cumpla con los minimos
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Posteriormente se procede a la paletizacion de la carga que ha sido calificada y

aceptada, para luego ser llevada a las bodegas del puerto °.

GRAFICO 11.3
OPLERACION LOGISTICA Y PORTUARIA EN EL ECUADOR

TFuente: Camara Maritima, del Ecuador

Porteo y Operaciones de Embarque Esta etapa del circuito inicia con la
movilizaciéon de la carga desde las bodegas del puerto hasta ¢l buque por parte
de las empresas calificadoras. Previamente, la Agencia Naviera debe obtener del
Capitén de la nave los Conocimientos de Embarque (Bill of Lading) debidamente
legalizados, posteriormente la Agencia Naviera tiene un plazo de 48 horas luego
del zarpe de la nave para presentar via correo seguro el manifiesto clectronico
(CUSCAR).

Existen diferentes modalidades de embarque v de ellas depende el uso de ma-
quinarias para realizar las operaciones de carga. Entre los tipos de embarque que

requerimientos de calidad|28]
SEsta operacién es realizada por empresas que ofrecen el servicio de cuadrillas de 40 estibadores
que realizan el proceso de armado de los pallets para el embarque
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existen tenemos los de Granel (pallet jet), Paletizado, y Semipaletizado, estos ti-
pos de embarque utilizan magquinaria para la movilizacion; en cambio, la de Granel

(super pallets) no lo necesita.[45]

Tramites Post-Embarque En esta ctapa la Agencia Naviera envia la informa-
cién contenida en el manifiesto electronico (CUSCAR), la que es validado por la.
Corporacion Aduanera Ecuatoriana (CAE), v que por la misma via de correo se-
guro notifica al Agente Naviero el CUSRES, ya sea aprobado o rechazado para que
sea corregido inmediatamente.

El exportador procede a cancelar con copia no negociable del B/L, a la Cor-
poracion de Promocién de Exportaciones e Inversiones (CORPEI) el 1,5 mil del
valor FOB”. Luego de realizar ¢l pago, el agente de aduana envia ¢l DAU definitivo
(registro 40) via electronica al departamento de exportacion de la CAE. La CAE
inicia el proceso de validacion de la informaciéon mediante un aforo documental, v
st hubiese alguna observacién, se informa al agente de aduana para que se realice
los cambios sugeridos. Luego se procede a la liquidacién cero finalizando asi los
tramites de exportacion.[28]

FASE - TRANSITO INTERNACIONAL

Esta fase examina todos aquellos costos que se producen en el transito interna-
cional, es decir, los costos que se aplican al Flete Marftimo, Seguro Internacional, v
el Manipuleo de Carga, durante el trayecto entre el puerto de embarque y el puerto
de destino. El flete ¥ el seguro internacional varia segin el destino final de la carga,
v el valor de la mercaderia que se quiere cubrir. En la tabla 11.7 se muestran algu-
nas tarifas, para el 2005, de fletes maritimos que tienen como destino la ciudad de
Guayaquil.

Adicionalmente, en el contrato de compraventa internacional se aplican varios
términos INCOTERMS que estan relacionan con el transito internacional, estos
son: CFR {Costo y Flete), CIF (Costo, Seguro v Flete), CPT (Transporte pagado
hasta), y CIP (Transporte y Seguro pagado hasta).

"Generalmente se utiliza el término INCOTERMS FOB (Free on Board) para calculo estadis-
tico de las exportaciones, aungue en el ambito comercial también se utiliza los términos FCA (
Free Carricr at), ¥ FAS (Free Alongside Ship)
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TaBLa 11.7
Cog1os DE FLETES MARITIMOS - 2000

Destino desde Guayaquil Promedio US$

Miaani 2.755
New York 2.983
Los Angeles 2.920

* Para contenedores de 40 pics

Fuente: Ministerio de Comercio Exterior, Industrias, y Pesca

FASE - Pais IMPORTADOR

Esta fase del andlisis de costos de la cadena de la DFT agrupa todos los cos-
tos que estan relacionados con: el desembarque en el puerto de destino, impuestos
aduaneros, almacenamiento, documentacién, y transporte hasta el local del impor-
tador. _ |

Generalmente en esta fase se utiliza los términos INCOTERMS DAF (Entrega
en Frontera), DES (Entrega sobre Buque), DEQ (Entrega a Muelle), DDU (Entrega.
con derechos no pagados), y DDDP* (Entrega de derechos pagados).|6)

En el Ecuador los productos importados deben seguir un determinado proceso
para ser comercializados en el mercado nacional. Primeramente, el importador de-
be registrarse, mediante la tarjeta de identificacion, en el Banco corresponsal del
Banco central del Ecuador (BCE). Posteriormente ¢l importador entrega el Docu-
mento Unico de Importacion (DUI) al banco corresponsal del BCE, para su visto
bueno. Adicionalmente, el importador debe solicitar los permisos necesarios ante
los organismos pertinentes como el Servicio Ecuatoriano de Sanidad Agropecua-
ria. (SESA), el Ministerio de Comercio Lxterior v el Ministerio de Agricultura y
Ganaderia.

Para el retiro de la mercaderfa del puerto, el importador debe entregar la De-
claracién Andina del Valor (DAV) al organismo aduanero para el registro de los
datos en el Sistema Interactivo de Comercio Exterior (SISE). De acuerdo al criterio
del organismo aduanero se procederd hacer el aforo documentario o fisico si fuere
el caso. Posterior al visto bueno del aforo, el importador procede a liquidar los
aranceles aduaneros para luego retirar la mercaderfa del recinto portuario.
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TaBra 11.8
SisTEMA ANDINO DE [FRANJAS DE PRECIOS - 2006
Productos * Precio CIF % Arancel % Derecho  Total
Piso Techo Ref. Ref. Ref. Arancel
Arroz 10% Part. 254 290 338 20% -17% 3%
Azncar Blanca, 288 317 501 15% -15% 0%
Azicar Cruda 209 243 284 15% -15% 0%
Cebada 2 147 157 156 15% 0% 15%
Maiz Amarillo 130 142 183 15% -15% 0%
Maiz Blanco 140 159 195 15% -15% 0%
Soya En Grano 248 301 280 15% 0% 15 %
Aceite De Soya. 466 568 647 20% -15% - 5%
Aceite De Palma. 430 509 576 20% -14% 6%
Trozos De Pollo 1510 1700 . 749 20% 65,5% 85,5%
Carne De Cerdo 1421 1757 1684 20% 0% 20%
Leche En Polvo 2158 2452 2313 20% 0% 20%
Trigo 173 191 239 10% -10% 0%

* Primera Quincena de Diciembre 2006 - (US$/TM)
Fuente: Ministerio de Agricultura y Ganaderfa del Ecuador

En el caso de la importacién de productos hacia la regidon Andina, existe un
Sistema Andino de Franjas de Precios (SAFP), que es un mecanismo de estabiliza-
cién de precios mediante la fijacion de precios de referencia (piso ¥ techo), los que
permiten mantener el costo de importacion de un determinado producte. La franja
de vprecios se aplica generalmente a productos provenientes de terceros paises que
no son miembros de la CAN.[8]

En la tabla 11.8 se presenta el Sisterma Andino de Franjas de recios para un
determinado grupo de productos importados en el 2005.

SeocioN 11.4
ELECCION DE LA CADENA OPTIMA

Luego de analizar los puntos criticos de la DFI, el productor ecuatoriano debe
decidir cudl es la cadena 6ptima. para el traslado de su producto. Esta decision se

obtiene mediante la utilizacion de varias herramientas, como el analisis del con-
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trato de compraventa internacional, que se lo realiza mediante la-aplicacién de los
INCOTERMS, y por medio de la elaboracion de una Matriz de costo y tiempo,
la cual permita realizar una analisis comparativo con distintos escenarios que se
pueden generar ante, durante y después del traslado de la carga. Esta matriz de-
be ser construida con datos de alta confiabilidad que permita obtener un mayor
rendimiento en la decisiéon que deba tomar el productor. Adicionalmente se utiliza
una lista. de chequeo que permita controlar y organizar los distintos factores que

involucra la cadena de la DFL[6]

11.4.1. ANALISIS DE LOS INCOTERMS

Los INCOTERMS son términos internacionales de comercio, que se agrupan en

4 categorias y son:

= El grupo de las E, esta formado unicamente por EXW (Ex Works) entregado
en su fabrica, bodega o almacén.

s [l grupo de las F, formado por FCA, FAS y FOB, doude ¢l vendedor tiene
1a obligaciton de entregar la mercaderfa al transportista contratado por el

comprador.

= El grupo de las C, formada por CFR, CIF, CPT ¥ CIP, donde el vendedor
asume la obligacion de contratar el transporte internacional y en dos de los
Incoterms, se obliga a contratar el seguro de la mercancia. Bajo estos términos
el vendedor asume obligaciones de embarque mas no de entrega.

= Fl grupo de las D, formados por DAF, DES, DEQ, DDU y DDP, donde
el vendedor tiene que asumir todos los costos y riesgos hasta entregar la
mercancia en el lugar convenido. Bajo estos términos, el vendedor asume
obligaciones de entrega en destino.

Es importante que el productor ecuatoriano tome en cuenta ciertos aspectos
relacionados con la obligaciéon de embarque, es decir, si existe la obligacion de
entregar la mercaderfa al transportista contratado por el comprador, los términos
INCOTERMS que se utilizan son EXW, FAS, y FCA. Sila obligacién de ernbarque
v entrega de la mercaderia se traslada al transportista contratado por el compra-

dor, se usa FOB. Si existe la obligacion de embarque y entrega del producto al
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transportista contratado por el vendedor, se utilizan CT'R y CIT'. Si existe la obli-
gacion de entregar la mercaderia al transportista contratado por el vendedor, se
usan CPT y CIP. Y si existe la obligacion de entregar el producto en el lugar de
destino por cuenta del vendedor, se usan DES, DEQ, DAF, DDU v DDP.

De la misma manera, también se debe analizar el momento de transferencia de
riesgo y responsabilidad por danos en el producto. En los Incoterms EXW, FASC,
I'CA, TOB, CFR, CIF, CPT y CIP, ¢l riesgo termina en el lugar de cmbarque
acordado, mientras que, en DAF, DES, DEQ, DDU y DDD termina en ¢l lugar de

destino convenido.|33]

GRAFICO 11.4
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Fuente: Camara de Comercio Internacional

Para saber cuél es el Incoterms apropiado, se debe tomar en cuenta que no exis-
tan restricciones sobre la interpretacion en el pais de origen 6 destino del producto,
ademds se debe analizar las ventajas competitivas que ofrece cada Incoterms con
respecto al producto y al lugar de destino.
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Por iltimo, cabe mencionar que la transferencia de propiedad del producto es un
asunto que no le corresponde a los Incoterms, ya que deben estar previstos dentro
del contrato de compraventa internacional, es decir los Incoterms solo definen la

transferencia de riesgos y no de propiedad|51].

11.4.2. MATRIZ DE C0STOS Y TIEMPO

Esta herramienta es muy Gtil a la hora de tomar una decisidon sobre la cadena
DFI, ya que permite analizar todos los costos necesarios para el transporte de carga,
desde el sitio mismo de produccién hasta su lugar de destino. La matriz de costos v
tiempo esta dividido en tres fases, Pafs Exportador, Transito Internacional v Pais
Importador. Cada una de estas fases se caracteriza por involucrar diferentes costos,
bien sea que tengan una incidencia directa o indirecta en la DIFL. (Ver Anexo B.1)

Es importante que el productor ecuatorianc elabore la matriz utilizando la

_mayor informacion posible de los procesos y movimientos que deba seguir la carga
desde la fabrica hasta el lugar del comprador.

La matriz tiene una forma de planilla que debe incluir todos los rubros que
componen los costos de la empresa e incorporar los gastos que se desarrollan du-
rante la exportacién. Otros datos que se deben considerar también son: la posicién
arancelaria del producto, gastos de exportacién 6 importacién, bancarios ¥ adua-
neros, porcentaje de utilidad, precios de la competencia en el pais de destino y €l
valor del Flete y seguro de transporte internacional.

Adicionalmente se puede utilizar una Lista de Chequeo, la cudl permite al em-
presario organizar y conseguir sus objetivos en el proceso de la cadena de la DFFL
Lista lista de seguimiento debe constar todas la actividades basicas que se deben
realizar, dentro de la empresa, para la ejecucion 6ptima de la cadena de la DFL
(Ver Anexo B.2)
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CAPITULO 12

ESTRUCTURA DE LOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE Y LOGISTICC DEL
ECUADOR

La gran importancia que tienen los sistemas de transporte es fundamental en
la economis actual, va que integran aspectos como la operacion, la infraestruc-
tura, los servicios y la logistica; factores que permiten el desarrollo del comercio
internacional.

Si1 bien el transporte es un factor determinante en la formacién de un mercado
comercial amplio, también se lo vincula en expandir las posibilidades de progreso
de regiones aisladas, va que permite aumentar la competitividad, la calidad de vida,
el uso de los recursos naturales, la proteccion del medio ambiente, la creacién de
empleo, v la integracion y desarrollo territorial.[43] ,

En este capitulo se presenta un diagnostico de las capacidades que posee. el
Ecunador, para lograr una eficiente integracién regional en sudamérica, utilizando
como principales enlaces de integracion los sistemas portuario y maritimo ecuato-

F1a10.

SECCION 12.1
ESTRUCTURA VIAL PORTUARIA

Debido a la diversidad geografica del Ecuador, existe una red vial estatal que
posee 8.606.85 km de via pavimentada, que recorre las regiones de la sierra v litoral;

adicionalmente existe rutas alternas y secundarias que forma en conjunto 43.197.36
km de carretera, que es el total de la Red vial Nacional.
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TABLA 12.1
RED ViAL EsTatal bDEL ECUADOR (KM)

Provincias Red Vial Total
Estatal Provincial Cantonal Provincial

Azuay 484,22 546,35 1.337.35 2.367,92
Bolivar 146,09 566,23 933,17 1.645,49
Cafiar 230,63 163,73 887,05 128141
Carchi 184,36 392,93 803,46 1.380,75
Cotopaxi 209,09 725,98 1.113,16  2.048,23
Chimborazo 463,01 604,19 1.3563,32 2.420,52
Il Oro 400,94 345,26 1.103,17 1.849,57
Esmeraldas 492,24 776,57 737,00 2.005,81
Guayas 983,78 717,19 2.765,94 4.466,91
Imbabura 159,59 486,16 686,86 1.3352,61
Loja 757,97 779,94 1.84522  3.383,13
Los Rios 321.15 941,00 1.249,63 2.511,78
Manabi 1.046,15 2.254,52 2.569,94 5.890,41
Morona. Santiago 534,55 126,37 118,92 779,84
Napo 290,81 468,71 550,14 1.309,66
Pastaza 139,27 264,01 125,40 525,68
Pichincha 738,70 1.501,02 2.18193 4.421,65
Tunguragua 212,29 354,07 1.366,24 1.932,60
Zamora Chinchipe 231,58 100,68 378,84 711,10
Galapagos 38,00 83,05 61,30 182,35
Sucumbios 460,71 278,85 351,51 1.091,07
Orellana 128,43 0,00 0,00 128,43

Total Nacional 8.653,56 12.476,61 22.539,55 43.669,72

Tuente: Ministerio de Obras Priblicas del Ecuador
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12.1.1. VIAS DE ACCESO HACIA EL PUERTO DE ESMERALDAS

Ll puerto de Esmeraldas esta situada en la Provincia del mismo nombre, junto
a orillas de la desembocadura de rio esmeraldas. La ciudad de Esmeraldas dispone
de infracstructura vial importante que facilita la comunicacion con las ciudades
mas importantes del pais, especialmente con la capital Quito, que lo separa un
trayecto aproximado de 5 horas por via terrestre. La vias de acceso terrestre mas
importantes que tiene el puerto son:

La ruta del Sol (Atacames, Muisne y Rio Verde). (E 15)

Quito - Calacali - La Independencia - Esmeraldas. (E 20)

Esmeraldas - San Lorenzo - Ibarra - Quito. (E 10)

Esmeraldas - Sto. Domingo - Aloag - Quito. (E 20)

GRAFICO 12.1
ViAs DB AcCESO AL PUERTO DE ESMERALDAS

Fuente: Camara de Turismo de Esmeraldas

Estas vias de acceso permiten al Puerto realizar una réapida transferencia de
carga desde el modo maritimo al terrestre, optimizando los tiempos de entrega v

envio de las mercaderias a los principales destinos comerciales del Ecuador.
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12.1.2. VIiAS DE ACCESO HACIA EL PUERTO DE MANTA

Ll Puerto de Manta se ubica en la parte central de la Provincia de Manabi,
lo que hace merecedor de una posicidn estratégica en el pais. La ciudad de Manta
posee rutas de acceso terrestre directas a ciudades importantes del pais como Quito,
Guavaquil, v Cuenca. Con respecto a las fronteras, el puerto se alla a una distancia
de 687 ks de la frontera norte con Colombia v a 466 kms de la frontera sur con
Peru.

Dentro del sistema vial Nacional, las rutas de aceeso mas importantes hacia el
puerto de Manta, son:

Manta - Quito - Pto. Orellana. (E 30)

Manta - Quevedo - Latacunga - Pto. Orellana. (E 30)

Manta - Montecristi - Jipijapa - Guayaquil. (E 483)

Manta - Rocafuerte - Chone - Santo Domingo - Quito. (E 15)

GRAFICO 12.2
ViAs DE ACCESO AL PUERTO DE MANTA
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Fuente: Autoridad Portuaria de Manta

El buen estado del sistema de vial de la provincia ha permitido que el puerto
tenga grandes oportunidades de ofertar su servicio a los distintos sectores econémi-
cos del pais. Existe un proyecto a futuro de mejorar el sistema vial entre el puerto
v el acropuerto de la misma ciudad.
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12.1.3. VIAS DE ACCESO HACIA EL PUERTO DE (GUAYAQUIL

Ll Puerto de Guayaquil esta ubicado en la Provincia del Guayas, entre la desem-
bocadura del rio Guayas y el Golfo de Guayaquil. El puerto tiene mucha impor-
tancia al ser el mayor actor en la movilizacién de carga portuaria, va que la mayor
parte de las relaciones comerciales entre el pais v el mundo pasan por este puerto.

La ciudad de Guayaquil, es la capital ccondmica del pais y posce ¢l mejor sistema
de red vial de entre las provincias cercanas, ya que las concesiones de las mismas
han permitido que se encuentre en buen estado, este factor ha permitido que las
vias de acceso al puerto sean rapidas y eficientes, logrando una gran dindmica entre
los diferentes sectores econdmicos del pais.

Dentro del sistema vial estatal, las rutas principales de acceso al puerto son:

Guayaquil - Jipijjapa - Manta. (E 483)

Guayaquil - Babahoyo - Quevedo - Sto. Domingo - Quito. (E 25)

Guayaquil - Pto. Inca - Machala. (E 25)

Guayaquil - Pto. Inca - Cuenca. (E 40)

Guayaquil - Riobamba - Quito. (E 40)

GRAFICO 12.3
Vias b AcceEsO AL PUERTO DE GUAYAQUIL
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Tuente: Autoridad Portuaria de Guayaquil

Aunque existe una buena red vial dentro de la provincia del Guayas, las rutas
alternas que conectan desde otras provincias hacia el puerto no logran estar en un
buen estado, debido muchas veces al desgaste causado por el cambio climatico, ge-
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neralmente por las lluvias invernales. [l gobierno para contrarrestar este problema
ha creado un Plan de emergencia vial sobre toda la zona del Litoral, logrando asi
crear nuevas oportunidades de viabilidad para los diferentes sectores del litoral del
pads

12.1.4. VIAS DE ACCESO HACIA PUERTO BOLIVAR

Puerto Bolivar se encuentra en la provincia del Oro, al sur oeste del pafs muy
cerca con la frontera con Pert. La ciudad de Machala, capital de la provincia, sc ha
caracterizado por la actividad agropecuaria, en especial en el cultivo de Banano.

Puerto de Bolivar se ubica a 5 km de Machala, y moviliza productos de ex-
portacion provenientes de las Provincias de Azuay, Cafar, Guayas, y Zamora, v el
norte del Pera.

Dentro del Sistema vial Nacional, las principales de via de acceso hacia el Puerto
son:

Puerto Bolivar - Machala - Pto. Inca - Guayaquil. (E 25)

Puerto Bolivar - Machala - Sta. Rosa - Loja - Macara. (E 50)

Puerto Bolivar - Machala - Pasaje - Cuenca. (E 25)

Pucrto Bolivar - Machala - Sta. Rosa - ITuaquillas. (E 50)

GRAFICO 12.4
Vias DE ACCESO AL PUERTO BOLIVAR

TFuente: Autoridad Portuaria. de Puerto Bolivar
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Gracias al sistema vial que posce la provincia, el puerto tiene una zona de
influencia sobre productos que generalmente se producen en la region austral del

pais, asi como de las zonas del norte del Pera.

SECCION 12.2

ESTRUCTURA IFERRO-PORTUARIA

La red ferroviaria del pais cuenta con 965 Km, v recorre casi el 75 % de la Region
Sierra. El sistema utiliza una trocha angosta (1,067 m) junto con durmientes de
madera y rieles de bajo peso lo que limita la capacidad de carga a transportar.

Debido al deterioro y la falta de mantenimiento, las operaciones se reducen para
determinados tramos, y solamente se los utiliza con fines de tipo turistico.

El acceso directo de los sistemas ferroviarios hacia los puertos del Ecuador es casi
nulo, ya que las zonas portuarias mas cercanas de influencia que tiene ¢l recorrido
ferroviario son los puertos de Guayaquil, por el ramal Quito - Riocbamba - Duran,
v ¢l puerto de Esmeraldas, por el ramal Quito - Ibarra - San Lorenzo.

GRAFICO 12.5
RED FERROVIARIA DEL ECUADOR
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Lo la actualidad, el gobierno nacional asi como los gobicrnos locales, estén
impulsando un Plan Estratégico de Desarrollo Ferroviario, lo que permitiria que
ol sistema se convierta en un elemento importante para mejorar la competitividad
del pais.

En el aspecto portuario, el Plan establece la construccion de rutas fundamen-
tales como, el tramo Durdan - Babahovo - Quevedo - Santo Domingo - Quito, que
permitird un acceso hacia el Puerto de Guayaquil; el tramo Manta - Peninsula de
Santa Elena - Guayaquil, permitira un acceso hacia los puertos de Manta y Gua-
vaquil, asi como también a los puertos privados ubicados en la peninsula de Santa
Llena; el tramo San Lorenzo - Esmeraldas, que permitird un via de acceso al puer-
to de Esmeraldas, v ¢l tramo Guayaquil - Machala - Huaquillas, que permitira un
acceso hacia Puerto Bolivar.

Otro proyecto con grandes perspectivas de consolidacion, es el proyecto Manta
- Manaos, que comprenderia la construccion del tramo Manta - Quevedo - Quito -
Papallacta - Baeza - Francisco de Orellana, que permitira unir los puertos de Manta,
cn la costa, ¥ el puerto Francisco Orellana, en el oriente. Este proyvecto beneficiara
a los sectores del petrolero, minero, energético, hidroeléctrico, y agropecuario, asi
también permitird una integracion regional con el resto de américa del sur.

Se prevén que las caracteristicas del diseno ferroviario tengan una capacidad de
14 ton. por ¢je en la troncal de la sierra y de 18 ton. en la troncal de la Costa y en
¢l ferrocarril a Manaos. La velocidad de diseno es de 120 Km. en la costa y de 70
Km. en la sierra, v el radio minimo en la costa es de 350 mts. y de 75 mts. en la

sierra.|15]

— SECCION 12.3

ESTRUCTURA AEROPORTUARIA

El pais cuenta con 25 acropuertos entre principales y secundarios. Los acropuer-
tos Mariscal Sucre de Quito v el reformado José Joaquin de Olmedo de Guayaquil
(antes llamado Simoén Bolivar), son los que mas se destacan por su mayor trafico
nacional ¢ internacional.

En el pais existe una buena interaccidon entre la infraestructura de los puer-
tos v acropuertos, va que se encuentra ubicados muy préoximos entre instalaciones,
por cjemplo para el Puerto de Esmeraldas existe una proximidad 3 Km. con el
Acropuerto General Rivadeneria, que también se encuentra ubicado en la desem-
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bocadura del rio esmeraldas. Por otro lado el Puerto Manta tiene muy proximo las
instalaciones del Aeropuerto Eloy Alfaro que se ubica a 3 km. del puerto en la mis-
ma Bahia de Manta. Para el Puerto de Guayaquil las instalaciones del Acropuerto
Jose Joaquin de Olmedo se encuentran a 5 km., con vias de acceso en buen estacdo.
Para Puerto Bolivar la proximidad con el Aeropuerto General Serrano es de 4 km.

Los puertos ecuatorianos tiene una bucna posibilidad para el uso del inter-
modalismo en el manejo de la carga, sin embargo un punto débil en este tipo de
operaciones es la poca frecuencia aérea existente; solamente ¢l Puerto de Guayaquil
sc beneficia de la oferta de las lineas aéreas que llegan al Aeropuerto Jose Joaquin
de Olmedo.

GRAFICO 12.6
AEROPUERTOS DL ECUADOR
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Tuente: Ministerio de Obras Pablicas

La oferta internacional de transporte de carga aérea en el pais esta compuesta
por varias companias entre cllas: ABSA, Aerosucre, Arrow, Atlas Air, Cargolux
Internacional, Centurion Air, Cielos del Perti, Cubana de Aviacién, Florida West,
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Gemini Air, Lincas Aéreas Sudamericanas, MAS Air, UDPS, Varig, DIIL y LAN
Cargo. Por otro lado existe solo 2 companias nacionales que prestan el servicio de
carga aérea, v son: Acrolane y Trans AM.

La mayor parte de las operaciones en el trafico de carga aérea cn el 2005, se
lo realizé en los Aeropuertos Mariscal Sucre de Quito, con el 65%, y Jose Joaquin
de Olmedo de Guayaquil, con el 32 %, mientras que el resto manejan solamente un

3%.19]

SECCION 12.4

PROYECTOS DE INTEGRACION REGIONAL

La ubicacién geografica de Ecuador le ha permitido ser lo uno de los paises
integradores de la infraestructura fisica regional en sudamérica. Dentro de la Re-
gion existen proyvectos de integracion muy importantes, y en los cuales el Ecuador
tiene una gran participacion. Los proyectos Eje Andino v Eje Multimodal Amazo-
nas, planteados por la IIRSA, son los mas destacables, ya que lograria mejorar la
infracstructura vial del pais.

A continuacién analizamos a breves rasgo los proyectos planteados por la IIRSA,
tanto el eje andino como el amazoénico, y los beneficios que tendria para el pais y

en especial para sistema maritimo y portuario del Ecuador.

12.4.1. EJE ANDINO

El Eje Andino esta integrado por las principales infracstructuras de transporte
(carreteras, puertos, acropuertos y rios navegables) de Bolivia, Colombia, Ecuador,
Peru y Venezuela.

Posce una superficie de 2.351.134 km?, que equivale al 50% de la superficie
de los paises de la Comunidad Andina. El eje asocia las principales ciudades de
estos palses a través de dos grandes corredores viales norte - sur: La Carretera
Panamericana, que cruza las zonas de la Cordillera Andina de Venezuela, Colombia
y Ecuador, y a lo largo de la costa del Perty; y la Carretera Marginal de la Selva que
bordea los Llanos de Venezuela, y la parte de la Selva Amazénica perteneciente a
Colombia, Ecuador v Per.
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GRAFICO 12.7
EJE ANDINO
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Tuente: IIRSA

El Eje Andino se divide en 11 grupos de provectos diferentes, los cuales estan
divididos segun el aérea de influencia de cada pais. Cada grupo esta encabezado
por Proyectos Ancla que se identifican como proyectos de alta prioridad para cl
grupo y para ¢l ¢je.

En lo que respecta al sector maritimo y portuario del Ecuador, los provectos
de conexion (Grupos 2, 5, 6, 7y 11) del Eje Andino permitiran la construccion de
nuevas vias de acceso a los puertos ccuatorianos, logrando asi ¢l desarrollo de un
sistema intermodal de transporte.
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Ll grupo 2 establece la construccion de un Centro Binacional de Atencién de
Irontera (CEBATL)! entre Ecuador (Tulcan) y Colombia (Ipiales) (Proyecto Ancla),
v la rchabilitacion vial Popayan - Pasto - Rumichaca (frontera con Ecuador) y
construccion de paso por Pasto.

El grupo 5 plantea la construccién de un CEBAF entre Ecuador (Huaquillas) y
Pert (Aguas Verdes) (Proyecto Ancla), la rehabilitacion vial Puerto Inca - Huaqui-
llas, la construccién un nuevo Puente Internacional con Aguas Verdes, construccion
del tramo vial Espriella (Colombia) - Mataje (Ecuador) - Borbon - San Lorenzo, y
la construccion del Aeropuerto Regional de Integracion Fronteriza y Transferencia
Carga Internacional Santa Rosa.

El grupo 6 plantea la construccion de un CEBAI en San Miguel v sus ac-
cesos (zona fronteriza con Colombia) (I’royecto Ancla), la rehabilitacion vial de
los tramos Bella Unién - Plan de Milagro - Gualaquiza y Zamora - Palanda, v la
ampliacion del aeropuerto de Zamora.

El grupo 7 plantea la rehabilitacion vial del tramo Vilcabamba (Ecuador) -
Puente de Integracion - Jaén (Pert) (Proyecto Ancla), ¥ la construccion de un
CEBALI" cercano al puente de integracion fronterizo.

El grupo 10 plantea proyectos de integracion en el area energética como: la
Armonizacion regulatoria eléctrica, gasifera y petrolera, las interconexiones entre
Colombia - Ecuador y Ecuador - Peru (Proyecto Ancla), y la construccién de mi-
crocentrales en Chichipe, Taguien, y en la provincia de Sucumbios.

Ll grupo 11 establece provectos que estan relacionados con los sistemas de co-
municacion y conectividad como: el aprovechamiento de la infraestructura existente
v de las nuevas conexiones viales para aumentar la infraestructura de comunicacio-
nes (Proyecto Ancla), y la construccién de un sistema de cableado de Fibra Optica
para telecomunicaciones en redes de transmision.

Como podemos apreciar el Eje Andino establecera un Corredor Internacional
(Colombia-Ecuador-Perit), que permitira ser puerta de ingreso al Cono Sur; uniendo
los principales centros de produccion de la Comunidad Andina con el Mercado
Comin del Sur, logrando asi un desarrollo en el intercambio de materia prima,
productos, y servicios elaborados en toda la region.[41]

'Los CEBAT son instalacioncs que sc localizan cn una porcion del territorio de uno o dos
paises fronterizos, donde se presta el servicio de control integrado del flujo de personas, equipajes,
mercancias y vehiculos, y se brinda servicios complementarios de facilitacion y de atencion al
usuario.
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GARIPULO. 12: ProYECTOS DE INTEGRACION REGIONAL

12.4.2. TEJE MULTIMODAL AMAZONICO

Ll Eje del Amazonas es un provecto multimodal de transporte que permitira
conectar los puertos del Pacifico como Tumaco en Colombia, Esmeraldas y Manta
en Ecuador, Paita en Pera, con los puertos Brasilenos de Manaos, Belén y Macapa.

Ll cje tiene una zona de influencia de 4.499.152 km? conformada por los terri-
torios de Colombia, Ecuador, Pert y Brasil. En él sc desarrollard una gran hidrovia
conformada por los rios Maranon, Ucayvali ¥ Amazonas en Brasil. Napo en Ecua-
dor, Putumayo en Colombia y ITuagalla en Pera. Su fin serd promover el transporte
multimodal, permitiendo unir los diferentes puertos del Pacifico con la cuenca del

Atlantico posibilitando la apertura con los mercados asiatico y brasileno.

GRAFICO 12.8
Eic MULTIMODAL AMAZONAS
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El ¢je plantea la construccion de un sistema multimodal de transporte focalizado
en 7 grupos; de los cuales los proyectos de los grupos 1, 2, 6 ¥ 7 son de mayvor

relevancia para ¢l Ecuador.

148



CariTuLo 12. ProyecTos DE INTEGRACION REGIONAL

Ll grupo 1 establece la adecuacion de los puertos de San Lorenzo y Il Carmen,
v la rehabilitacién vial entre estos puertos.

El grupo 2 plantea el desarrollo de los puertos de Manta y Esmeraldas, la
adecuacion de Puerto Francisco de Orellana (Proyecto Ancla), la construccion de
los Aeropuertos de Carga del Tena y de Turismo v Transferencia de Carga de Nuevo
Rocafuerte, y la construccion de un CEBAT en Nuevo Rocafuerte (Ecuador) - Cabo
Pantoja (Per).

El grupo 6 plantea proyectos de navegabilidad sobre los rios Napo y Morona.

El grupo 7 establece la adecuacion del Puerto de transferencia de carga Morona
(Proyecto Ancla), la ampliacion y mejoramiento de las vias Guayaquil - Il Triunfo
- La Troncal - Zhud - El Tambo - Canar - Azogues - Paute - Amaluza - Méndez
- Puerto Morona, Puerto Bolivar - Santa Rosa - Balsas - Chaguarpamba - Loja
- Zamora - Yantzaza - [l Pangui - Gualaquiza - Gral. Leénidas Plaza - Méndez,
v Puerto Bolivar - Pasaje - Santa Isabel - Girén - Cuenca - Paute - Amaluza -
Méndez - Puerto Morona, la construccion de la red ferroviaria entre Guayaquil y
Puerto Morona, la construccién del Aeropuerto de turismo y transferencia de carga
internacional Morona, la construccién de los Proyectos Hidroeléctricos de Santiago,
Morona, Rio Luis, y K4 (frontera con Peru), y la construccion de un CEBAF fluvial
sobre el rio Morona entre Remolinos (Ecuador) y Vargas Guerra (Peri).[41]

La ejecucion de este proyecto permitira que el Ecuador cuenta con un gran
potencial para el desarrollo de un sistema multimodal de transporte, que logre
agrupar las diferentes cargas provenientes de Colombia, Pert, Brasil y de los paises
asiaticos.

Por adltimo, es evidente que la ejecucion de estos proyectos buscan, a largo
plazo, una integraciéon mediante el desarrollo de las infraestructuras de los paises
sudamericanos. Este desarrollo lograria que el Ecuador alcance nuevas estructuras
en sus sistemas de transporte y comunicacion; asi como, de un desarrollo econémico
sustentable sobre todo su territorio.
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CAPITULO 13

POTENCIAL DE DESARROLLO DE
- ZONAS DE ACTIVIDAD LOGISTICA
PORTUARIA EN EL ECUADOR

En este capitulo realizamos un andlisis de ias capacidades que tiene cada puerto
ecuatoriano para desarrollar un Zona de Actividades Logisticas Portuarias (ZAL);
para lo cual tomamos como referencias la guia propuesta por la Comisiéon Inter-
arnericana de Puertos de la Organizacion de Estados Americanos (OEA)[44].

SeccidonN 13.1
lﬁ ENTORNO ESTRATEGICO PORTUARIO

En esta seccion analizamos el ambito estratégico que abarca cada Puerto Ecua-~
toriano, involucrando las Zonas y los sectores econdmicos a los cuales podria in-
fluenciar en ¢l desarrollo de la ZAL. ,

Para los puertos del Ecuador el desarrollo de la ZALs permitira establecer es-
tratégicamente un Hinterland sobre las provincias méas cercanas a los puerto. Los
sectores econémicos ¥ productivos de las provincias lograria con el desarrollo de las
ZALs una operacion mas adecuada en sus ciclos productivos v logisticos, manejando
conceptos de justo a tiempo y calidad total.
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Carfruro 13. ENTORNO OPrERATIVO PORTUARIO

TaBrLa 13.1
ZONAS D INPLUENCIA PORTUARIA

Region por Provincias

Puerto Costa Sierra Oriente
Esmeraldas Esmecerldas Carchi ¢ hmbasbura Sucumbios
Manta Manabi Pichincha Napo y Orellana

Guayaquil Guayas v Cotopaxi, Chimborazo, Pastaza vy Morona
Los Rios  Bolivar y Tungurahua Santiago
Bolivar El Oro Caiiar, Azuay v Loja Zamora Chinchipe

T'uente: Autoridades Portuarias

La tabla 13.1 muestra las zonas o provincias de influencia de cada puerto. El
Puerto de Guayaquil tiene mayor capacidad en sus zonas de influencia, ya que
predomina por su ubicacién céntrica en el pais. El puerto de Manta influye mucho
en las importaciones que van a la provincia de Pichincha v en los productos del
mar generados por la provincia de Manabi. Los puertos de Esmeraldas v Bolivar,
influyen sobres provincias que se dedican a la produccién de bienes agricolas como:

Banano, café, cacao, etc.

SECCION 13.2
ENTORNO OPERATIVO PORTUARIO

En esta seccién se analiza el potencial en las operaciones logistico portuarias de
cada puerto ecuatoriano. Para ollo, se utiliza indicadores generales que permitan
examinar las cadenas logisticas portuarias de los productos provenientes de los
sectores econdmicos situados en el hinterland del puerto.

La utilizacién de indicadores no solo permitiran analizar la importancia econé-
mica que tienen las CLDPs, sino también observar la importancia del tiempo en las
operaciones logistica asociadas a un determinado producto.|[44]

En las siguiernites tablas se presentan algunos fudices operacionales de cada uno

de los puertos del Ecuador.
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Cariruro 13. EnTORNO OPERATIVO PORTUARIO

TABLA 13.2
Inpicaponres OPERATIVOS - PUERTOS DE ESMERALDAS ¥ MANTA

INDICADORES 2001 2002 2003 2004 2005
PUERTO DE ESMERALDAS

No. Naves 192 206 179 176 186
Volumen de Carga Movilizada (TM)  1.136.729 1.262,158 762.211 892.706 692.822
Carga por Buque (Ton/Buq) 5.920 6.127  4.258 5.072 3.725
Permanencia Buque en Puerto (Irs.) 5.224 6.279 5.841 4.648 5.410
Tiempo en Puerto (Hrs/Bug) | 27 30 33 26 29
Ticmpo cn Muclles (Horas) 5.103 5850 4471 4229 5148
Tiempo en Muelles (Hrs/Bug) 27 28 25 24 28
Tiempo de Operacion (Ioras) 4.280 5.204 3.433 3.492 3.699
Promedio de Carga Mov. (Ton. /Hrs.) 266 238 222 256 187
Tiempo de Operacién {Hora/Buq) 22 26 19 20 20

Indices de Ocupacién 24% 30% 20 % 20% 21%

PUERTO DE MANTA

No. Nawves 263 373 339 407 311
Volumen de Carga Movilizada (TM) 434.378 517.718 597.777 557.576 676.358
Cazrga por Buque (Ton/Buq) 1.651 1.387 1.763 1.369 2.174
Permanencia Bugue en Puerto (Hrs.) 46.184 50419 45254  40.013 37.549
Tiempo en Puerto (Hrs/Buq) 175 135 133 98 - 120
Tiempo en Muelles (Horas) 24.944 39.134  35.377  31.097  30.162
Tiempo en Muelles (Hrs/Bug) 94 104 104 76 96
Tiempo de Operacion (Horas) 7.626 8.935 8.894 8.112 . 7836
Promedio de Carga Mov. (Ton./Hrs.) 56 57 67 68 86
Tiempo de Operacion (Hora/Bug) 29 23 26 19 25
Indices de Ocupacién 22% 26%  25% 23% 2%
Fuente:DIGMER,
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Cariruro 13.

ENTORNO OPERATIVO PORTUARIO

'TABLA 13.3

Inpicaponres OPERATIVOS - PUERTOS DE GUAYAQUIL ¥ BOLIvaR

INDICADORES

2004 2005

No. Naves

Vol. de Carga Movilizada (TM)
Carga por Buque (Ton/Buq)
Perm. Bugue en Puerto (Irs.)
Tiempo en Puerto (Irs/Buq)
Tiempo en Muelles (Horas)
Tiempo en Muelles (Hrs/Buq)
Tiempo de Operacién (Horas)
Prom. de Cargs (Ton./Hrs.)
Tmp de Operacion (Hora/Buq)

Indices de Qcupacion

No. Nawves
Vol. de Carga Movilizada (TM)
Carga por Buque (Ton/Buqg)
Perm. Buque en Puerto (His.)
Tiempo en Puerto (Hrs/Buq)
Tiempo en Muelles (Iloras)
Ticmpo en Muclles (Hrs/Bug)
Tiempo de Operacion (Horas)
Prom. de Carga (Ton./Hrs.)

- Tmp de Operacién (Hora/Bug)

2001 2002 2003
PUERTO DE GUAYAQUIL
1.598 1.596 1.472
5.072.885  5.316.481 5.585.509
3.175 3.331 3.795
161.444 90.819 74.576
63 57 51
56.871 56.265 52.853
36 35 36
45.191 44.585 41.173
112 119 136
28 28 28
57% 57% 52%
PUERTO BOLIVAR
581 492 470
1.571.333 1.521.543 1.610.848
2.705 3.093 3.427
37.531 37.150 30.958
65 76 66
23.277 25.716 23.414
40 52 50
13.188 13.864 14.512
119 116 111
23 28 31
38% 40% 41 %

Indices de Ocupacién

1.589 1.591
6.549.137 6.434.295
4122 48.468
89.693 85.773
56 646
58.188 56.199
37 417
56.562 37.209
116 173
36 279
2% 66 %
495 461

1.552.154 1.427.173
3.136 37.220
33.114 26.441

67 686
23.897 21.326
48 554
13.976 12.448
111 1.381
28 - 324

40 % 58 %

~ Fuente:DIGMER
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Este andlisis sobre los indicadores operacionales de cada puerto ecuatoriano,
permitie conocer el potencial logistico que poseen, va que este tipo de informacion
es de gran importancia a la hora de evaluar el interés de cargadores y operadores
logisticos en el momento de determinar el centro logistico portuario para sus activi-
dades. Otro factor importante para determinar este potencial son las vias de acceso
que cuenta cada puerto, asi como la capacidad de su infracstructura instalada.

Seocion 13.3
DiseNO FUNCIONAL

El diseno funcional de una ZAL representa un factor importante al momento
de identificar ¢l Umland de un determinado puerto.

Las ZALs representa un modelo de gestién logistica portuaria que utiliza un
disefio funcional de acuerdo a clertos criterios basados en su ubicacién, zona de
influencia, hinterland, modo de transporte, y especializacion sectorial.[44] -

En esta scccién se analiza la estructura espacial y operativa con la que cuenta
cada puerto ecuatoriano, para poder determinar, bajo criterios de logistica portua-
ria, un disefio funcional de la ZAL aplicable en el interior del territorio portuario.
De esta manera se busca desarrollar el concepto de Umland sobre los puertos ecua-
torianos.

13.3.1. PUERTO DE ESMERALDAS

Fl acceso al puerto de Esmeraldas es directo, desde una depresion natural de
aproximadamente 200 metros hasta la entrada al puerto. El srea donde se en-
cuentran los muelles estd protegida mediante rompeolas, los cuales enmarcan una
darsena de 42 hectéreas.

En el proceso de modernizacion, ol puerto de Esmeraldas fue concesionado en el
2004 al Consorcio Puerto Nuevo Milenium. Este consorcio se ocupa directamente
de todas las tareas de manipulacion de las cargas, su almacenamiento v custodia,
de las actividades relacionadas con el suministro y disponibilidad de los equipos
portuarios, y de los servicios de apoyo.

En funcién del plan de desarrollo de la concesion, la planificacién y distribucion
del recinto portuario se lo realiza mediante la zonificacién del puerto identificando

las 4reas especificas para cada tipo de carga: generales, granecles, y contenerizada.
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GRAFICO 13.1

MAPA - PUERTO DE ESMERALDAS

Tuente: Consorcio Puerto Nuevo Milenium
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LEn el futuro se prevé el desarrollar de mejores instalaciones portuarias, mediante
la ampliacion y construccion de areas para almacenamiento de graneles liquidos,
grancles solidos, carga general y deposito comercial. Ademas se espera la ampliacion
v construccion de 150 mts. del muelle, para obtener un terminal de 500 wmts., un
nuevo muelle de 240 mts. de eslora, y una conexiéon entre el muelle de servicio y el
nuevo muelle de contenedores, facilitando asi la atencion de carga contenerizada.|46]

La ubicacion del puerto de Esmeraldas le permite desarrollar una ZAL con un
diseno funcional estratégico, ya que cuenta con accesos directos a potenciales nodos
logisticos de transferencia carga que lograria desarrollar un sistema multimodal de
transporte que involucre directamente al puerto.

GRAFICO 13.2
Nopos LogisTicos - PUERTO ESMERALDAS

Fuente:Ministerio de Obras Pablicas

Ln el grafico anterior se muestra la potencial infracstructura logistica que cuenta
el recinto portuario de Esmeraldas (1), como: las vias estatales E15 (4) v E10 (5),
el acropuerto General Rivadeneira (2), y la estacion Ferroviaria de San Lorenzo (3).
A futuro se espera que estos puntos logisticos desarrollen un sistema integrador que
permita captar las diferentes cargas provenientes del norte del pais, asi como del
sur de Colombia.

Un punto clave para el desarrollo de la ZAL en el puerto de Esmeraldas, cs
la: bisqueda de financiaciéon que logre un sistema que integre estas redes de co-
municacion; asi, permitird que el puerto se convierta en asistente multimodal de
transporte y receptor de cargas provenientes de los paises de la costa del pacifico.
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13.3.2. PUERTO DE MANTA

El Puerto presenta excelentes condiciones para lograr un desarrollo portuario
competitivo, ya que cuenta con la ventaja de tener un acceso de mar abierto hacia
la ruta internacional de trafico maritimo, sin canales v con profundidades naturales
de 12 metros en la marea mas baja, lo que permite el facil ingreso de naves de gran
calado a los muclles internacionales y marginales.[22]

En Febrero del 2007 la Autoridad Portuaria de Manta asigné el plan de con-
cesion llamado Terminales internacionales del Ecuador (TIDE), a la operadora
portuaria internacional Hutchison Port Holdings Limited (HPH), la que se encar-
garia de desarrollar el provecto del Megapuerto de Transferencia Internacional de
Carga para Sudamérica, proyecto complementario al propuesto por el IIRSA de
crear un eje multimodal entre Manta y Manaos.

En la actualidad las facilidades que presta el puerto de Manta a los diferentes
operadores portuarios son:

Cuenta con 2 muelles de espigén de aguas profundas con 4 atracaderos de 200
mts. cada uno, y 1 muelle marginal de 618 mts. También cuenta con instalaciones
para el almacenamiento de contenedores y de carga general, asi como una zona
administrativa.

Bl disefio funcional de una ZAL dentro del puerto de Manta estaria sujeta
a criterios de sus zonas de influencias, ya que al convertirse en un Megapuerto de
transferencia, su Hinterland y su Vorla.ndl aumentaria, lo que permitiria convertirse
en un puerto Hub a futuro.

La infraestructura logistica espacial con la que cuenta el puerto en la actualidad
es las siguiente:

La comunicacion al Puerto de Manta (1) se mantiene a través de los sistemnas
de Carreteras estatales E30 (6) v E483 (5). Por via fluvial tiene conexiéon hacia
San Lorenzo al norte y hasta Guayaquil al Sur. Dor via aérea el puerto tiene tres
acceso, el mas importante es el aeropuerto internacional Eloy Alfaro (2) a menos de
5 kilémetros de las instalaciones portuarias, que cuenta con una pista de aterrizaje

que permite el arribo de naves de gran tonelaje como el Antonov.

tTermino geografico que hace referencia, a. la capacidad de conexién que tiene un pucrto con
otros.
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GRAFICO 13.3
MAPA - PUERTO DE MANTA
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Fuente: Autoridad Portuaria de Manta

GRAFICO 13.4
Nobos LoGisTIicos - PUERTO DE MANTA

TFuente:Ministerio de Obras Pablicas
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Como pistas complementarias ticne a los aeropuertos Reales Tamarindos (3),
en la ciudad de Portoviejo a 50km, v el Aeropuerto Pedernales (4), en la ciudad de
Bahia de Caraquez a 60km.

En la actualidad no existe alguna red ferroviaria cercana al puerto, sin embargo
existe un Proyecto de ferrocarriles Manta - Guayaquil, de aproximadamente 180
Km.[15]

Ll desarrollo de una ZAL en el puerto de Manta tendria un disefio funcional
que esté sujeto a criterios del Hinterland y de su especializacion portuaria, ya que
la. mayor parte de carga movilizada tiene origen de los procesos de produccion de
productos del mar provenientes de la provincia de Manabi.

13.3.3. PUERTO DE GUAYAQUIL

El puerto maritimo de Guayaquil esta ubicado en las riveras del Estero Salado,
que es un brazo de mar saliente que pasa por el Golfo de Guayaquil hacia ¢l Océano
Pacifico. Ll canal de acceso al puerto tiene profundidades superiores a los 10,5 mts.,
lo que permite una navegacion rapida y segura. Para el facil acceso al canal existe
un sistema de ayuda de navegacién compuesta por un conjunto de balizas, boyvas,
cenfiladas y faros ubicados a lo largo del canal.[16]

GRAFICO 13.5
NoDOs LoGIsTICOS - PUERTO DE GUAYAQUIL

Fuente:Ministerio de Obras Pablicas
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La capacidad de infraestructura fisica que cuenta el puerto lograria desarrollar
un sistema multimodal de transporte que permita una evolucion de la ZAL. En las
cercanias de la ciudad de Guayaquil y en especial al puerto (1), existen diferentes
nodos logisticos de transporte como: el Acropuerto Internacional José Joaquin de
Olmedo (2), la estacién ferroviaria de Durén (3), y las rutas viales E40 (4,5,7),
E25(5), y E483(6).

Eun la actualidad las facilidades que presta el puerto a los diferentes operadores

portuarios de carga son:

GRAFICO 13.6
MAPA - PUERTO DE GUAYAQUIL
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En marzo del 2007, la Autoridad Dortuaria de Guayaquil resolvié la adjudicacion
en concesion del puerto por 20 anos a la empresa filipina ICTSI, la que tomara el
control operativo de las instalaciones del puerto.

El puerto tiene un gran potencial en el desarrollo de una ZAL, ya que cuenta con
la infraestructura adecuada para hacerlo. Los futuros objetivos que se desarrollaran
gracias a la concesion permitiran que el puerto gane una posicion estratégica en
la logistica de la region; de la misma manera, su vorland se expanderia a zonas
portuarias de la costa del pacifico. El diseno funcional de una ZAL en el puerto

de Guayaquil estaria sujeta a criterios de la especializacion portuaria, capacidad
logistica, v su grado de concentraciéon espacial.

13.3.4. PUERTO BOLIiVAR
Puerto Bolivar se localiza en el sur del pais y posee un canal natural formado
por ¢l estero Santa Rosa y la isla de Jambeli. La isla forma un rompeolas natural

que permite el facil acceso de los buques durante todo el afo.

GRAFICO 13.7
MAPA - PUERTO BOLIVAR
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Tuente: Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar
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Ll puerto se especializa en la movilizaciéon de carga de productos agricolas en
especial la de Banano, yva que la mayor produccion proviene de la Provincia del Oro
sede del puerto; de la misma manera, también opera con cargas que ticnen destino
las provincias del sur del Ecuador y el norte del Peru.

La autoridad portuaria empez6 un proceso de concesion en el 2002, pero por
conflictos entre entidades gubernamentales el proceso se paralizo y hoy en dia es el
unico puerto que resta definirse en el proceso de modernizacion de los principales
puertos del Ecuador.

En la actualidad el puerto posee las siguientes facilidades:

Un muelle marginal con una longitud de 372 mts. y 10 mts. de calado para el
atraque simultaneo de dos buques, tres bodegas cubiertas con un area de 12.768
m?, un galpon para paletizar banano, dos patios de almacenamiento con un arca
de 16.926 m?, un edificio administrativo v una dependencia adnanera. Ademas. en
el canal se encuentran boyas luminosas que sirven para facilitar las maniobras de
entrada y salida de las naves.

Ll diseno funcional de una ZAL que involucre a Puerto Bolivar estaria regida
bajo criterios del servicio para el puerto, zona de integracion y concentracion espa-
cial; ya que, el puerto tiene un hinterland que involucra diversas zonas fronterizas
entre Ecuador v Pert.

GRAFICO 13.8
Nobpos LogisTicos - PuerTo BOLIvVAR

Tuente:Ministerio de Obras Piiblicas
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La infraestructura fisica con la que cuenta €l puerto (1) para formar un sistema
logistico de transporte y posteriormente desarrollar una ZAL, es la siguiente:

Cuenta con ¢l Acropuerto General Serrano ubicado en la ciudad de Machala y
con las carreteras E25 (3), que une el puerto con la ciudad de Guayaquil, y E50
{4), que conecta al puerto con el sur del pafs ¥ la frontera con Perd.

El desarrollo de una ZAL en Puerto Bolivar permitiria que toda la carga prove-
niente de esta zona, y en especial la produccién de Banano, se diminamize generan-
do un desarrollo en las exportaciones del Ecuador. Sin embargo, un punto negativo

en este proceso, sin lugar a duda, es el retraso en el proceso de concesion.

SECCION 13.4
ORGANIZACION Y CONTROL DE LA GESTION PORTUARIA

La promocion y gestion portuaria de una ZAL requerird la presencia del control
comercial de la Autoridad Portuaria, asi como de la presencia de entidades admi-
nistrativas externas como municipios, consejos provinciales, y la iniciativa privada.

El planteo béasico del funcionamiento econdmico v financiero de una ZAL esta
basado por la actuacién de los tres protagonistas antes mencionados, los cuales
planificaran proyectos que beneficien el desarrollo en la operacién, promocién y
gestion del centro logistico portuario. En este dmbito, los puertos ecuatorianos han
realizado un primer paso en su modernizacién mediante la asignacion de concesiones
a inversores privados.

Un papel fundamental toma cada autoridad portuaria como ente de control y
vigilancia sobre estas concesiones; de la misma manera, ¢l gobierno mediante la
aplicacion de reglamentos juridicos que permitan el desarrollo de las mismas.

A continuacién realizamos un breve resumen de las condiciones actuales de la
gestibn administrativa de cada puerto ecuatoriano.

La Autoridad Portuaria de Esmeraldas controla la concesion del puerto, la cual
es operada por el Consorcio Puerto Nuevo Millenium S.A. El contrato de concesion
tiene una validez de 25 anos, a partir de agosto del 2004, y una inversion inicial
de US$ 20 millones. Las actividades que controla ¢l Consorcio son las de operar,
administrar, planificar, promocionar v desarrollar ¢l uso del puerto. En el futu-
ro se espera ampliar las zonas de bodegas y patios de contenedores, asi como la

construccion de un nuevo muelle.
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TaBLA 13.4 - -
OPERADORES LOGISTICOS PORTUARIOS ESTABLECIDOS EN EL ECUADOR - 2000
Puerto

Operador Logistico Esmeraldas Manta Guayaquil Bolivar
Operadores Portuarios de Carga 8 9 38 35
Operadores Portuarios de Buque 6 5 9 9
Agencias Navieras 7 9 35 10
Lineas de Trafico Regular 8 3 20

Empresas de Servicio Complementario 1 12 15 5

Tuente: Camara Maritima. dol Ecuador

La Autoridad Portuaria de Manta luego de adjudicar la concesién, pasa hacer
un ente controlador de las operaciones portuarias. El Consorcio portuario Hutchin-
son Port Holding, con sede en Hong Kong, se adjudicé este afto la competencia de
concesiéon del puerto. El objetivo de la concesion es desarrollar un Megapuerto de
transferencia de carga que permita concentrar las diferentes cargas contenedoriza-
das provenientes de Asia. '

Este provecto logrard que el puerto se convierta en la puerta de entrada del
corredor transocednico Pacifico-Atldntico y punto de inicio de la ruta multimodal
Manta-Manaos. Bl proyecto tiene una duracion de 30 afios con una inversion de US$
468 millones, aporte de la concesionaria, y US$ 55 millones, aporte del gobierno
nacional.

La Autoridad Portuaria de Guaya;ciuﬂ desde junio proximo transferird la com-
petencia. del Puerto de Guayaquil al Consorcio Iilipino International Container
Terminal Services Inc. (ICTSI), empresa ganadora del proceso de concesién. La
empresa filipina debera cancelar un canon fijo de US$ 8 millones anuales y pagara
US$ 10,43 por cada contenedor Ileno que se movilice en el puerto.

La Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar es la entidad que controla todas la
operaciones efectuadas en el puerto; ya que, por problemas de caracter institucio-
nal entre el Municipio de Machala y el Consejo Provincial del Oro, por ganar la
competencia del puerto, el proceso de concesién se paralizé.

Una nueva realidad se aproxima para los puertos del Ecuador con las concesio-
nes. Los puertos logrardn un mejor desarrollo en la gestion portuaria v alcanzaran

un potencial frente a los deméas competidores de la regién.
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Esta nueva ctapa de los puertos logrard con mayor fuerza el desarrollo de las
ZAL, cuya promocion y gestion estars administrada por la empresa concesionaria,

la autoridad portuaria y el gobierno nacional.

SrocioN 13.5
IMPORTANCIA DEL DESARROLLO LOGISTICO

Los efectos creados por el desarrollar de una ZAL estén directamente relaciona-
dos con la evolucion en la gestidn portuaria, el entorno urbano, el medio ambiente,
y el entorno empresarial.

Para los puertos ecuatorianos disponer de una ZAL es importante, va que per-
mitird un desarrollo portuario que logre atraer un mayor volumen de carga dentro
de la regién. Esto generaria que el flujo de rutas navieras sea maés frecuente, logran-
do que la combinacién ZAL - Puerto se desarrolie como un centro de distribucidn
masivoe de carga internacional.

Para el entorno urbano el efecto que lograria el desarrollo de una ZAL en los
puertos del pafs, estarfa en la atencién que el gobierno preste sobre el mantenimiento
de los sistemas de transporte; ya que, si un puerto ademés de tener una ZAL
posee un centro de transferencia de cargas intermodal (Ferrocarril-Camién-Iluvial
Maritimo) lograrfa una mayor ventaja competitiva, desde el punto de vista logfstico,
con los demés puertos de sudamérica.

Para el sector empresarial el efecto estarfa en el valor agregado que se gana en las
actividades que se realizan en la ZAL como puede ser la agrupacién y desagrupacién
de cargas, el embalaje, la paletizacion, etiquetado, etc. Esta ganancia de valor
agregado se concentra en el paso que realiza la carga entre el cambio de modo de
maritimo a terrestre.

Por dltimo, un efecto importante en el desarrollo de 1a ZAL es la evolucién de
sectores como ¢l Transporte y la Logistica, sectores que en la actualidad no posee
la infraestructura ni la capacidad operativa para manejar la oferta potencial futura
en ¢l pafs. La ZAL lograrfa que un nuevo mercado en la prestacion de servicios
logfsticos se origine, creando nuevas empresas que satisfagan las necesidades de los
productores ecuatorianos.

165



PARTE
V

CONCLUSIONES Y
RECOMENDACIONES

166



CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Las principales relaciones comerciales entre el Ecuador v el mundo se la realiza
por medio del transporte maritimo; ya que, casi el 90 % de las exportaciones parte de
algtn miembro del sistema portuario ecuatoriano. Fl pais se ha caracterizado en la
produccion de productos agricolas, por tal motivo, los puertos se han especializado
para el tratamiento de esta tipo de carga.

Los procesos de modernizacion de los puertos ecuatorianos se inciaron en 1995,
después una larga promulgaciéon de la ley de modernizacion del estado. En la ac-
tualidad, salvo Puerto Bolivar, todos los principales puertos ecuatorianos ha sido
concesionados a inversores privados. Esto ha permito que el pafs gane un potencial
desarrollo en el ambito portuario; ya que se espera que las concesiones mejoren
las infraestructuras portuarias, y que por otra parte el gobierno mejore las vias de
acceso hacia los puertos.

La infraestructura vial existente en el Ecuador es amplia; sin embargo, 1a falta
de mantenimiento y de una frecuente demanda ha hecho que se vaya deteriorando
al pasar el t.iemp@. Las otras infracstructuras como la ferroviaria, aérea y fluvial
han corrido la misma suerte que la infraestructura vial.

La logistica es una materia muy nueva para el Lcuador, va que no existe un
sector propiamente especializado en el tema y que se encargue de los servicios
logisticos requeridos por los exportadores. Una de las causas de este suceso es
la falta de modernizaciéon de los puertos, ya que no existe una fuerte demanda,
de movilizacién de cargas adecuadas que logre desarrollar una oferta de servicios
logisticos.

En la actualidad con las concesiones se espera que los puertos ecuatorianos
desarrolle su potencial logistico aprovechando la ubicacién privilegiada que tiene
el Ecuador; ya que, al estar en la mitad del mundo los puertos serviran de zonas
de concentracion de cargas provenientes de los demés puertos a lo largo de toda

AMETICa.
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[l desarrollo de las concesiones logrard también que los recintos portuarios
ganen espacios necesarios para desarrollar Zonas de Actividad Logistica (ZAL)
Portuaria. Esto permitird que los puertos del Ecuador ganen mayor competitividad
en relacidn con sus competidores en toda la costa del pacifico.

El desarrollo de las ZALs en el Ecuador involucrara algunos beneficios al pafs
como mejorar el bienestar de la economia, crear nuevas fuentes de trabajo, mejorar
los sectores productivos, crear nuevos productos con valor agregado, ¥ sobre todo
mejorar las cadenas logisticas de distribueidn miernacional que tiene los productos
ecuatorianos.

Para conseguir o dicho anteriormente se debe aplicar un plan de accién sobre
el desarrollo de las infraestructuras de los principales sistemas de transporte en el
pais, en especial aquellas que tiene relacion con el acceso hacia los puerto. Este plan
debe desarrollar carreteras que lleguen directamente hacia los recintos portuarios,
mantener y crear terminales ferroviarias cerca de las puertos, acoplar y formar
un sistema de aeropuertos que sean factores de ayuda para las diferentes cargas
proveniente del transporte marftimo, ¥ lograr que se aplique un sistema multimodal
en el pais.

Otro factor que también se debe tomar en cuenta es la formacién v capacitacion
de los miembros de las diferentes organizaciones de administracién v control; ya
que, es comun la escasez de recursos humanos y la falta de personal capacitado.

Por otro lado, es indispensable la renovaciéon de flotas ¥ equipos de transporte.
Esto se debe realizar mediante la creacién de nuevos programas de inversién en el
sector. Estos programas deben tener niveles apropiados de accesibilidad para los
miembros del sector; asi como también, de tener un estricto control por parte de
los organismos correspondientes.

Por tiltimo, para desarrollar la integracion tanto nacional como internacional
se debe tener un marco regulatorio comin para todas las regiones. Este marco
debe ser discutido y aceptado por todos los integrantes de la regidn; es decir, que
primero se debe partir de la concepcion de una plataforma normativa, comercial
y operativa. que permita la concrecion de proyectos de integracion fisica para el
intercambio regional.
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ANEXO A

NORMATIVAS

ANEXO Al
LEYy GENERAL DE PUERTOS

Decreto Supremo 289, Registro Oficial 67 de 15 de Abril de 1976

Art. 1.- Todas las instalaciones portuarias del Ecuador, maritimas v fluviales,
asi como las actividades relacionadas con sus operaciones que realicen organismos,
entidades y personas naturales o juridicas se regiran por las disposiciones contenidas
en esta Ley.

Art. 2.- Las funciones de planificacién, direccién, coordinacién, orientacion y
control de la politica naviera y portuaria nacionales se ejerceran a través de los

siguientes Organismos:
a. Consejo Nacional de la Marina Mercante v Puertos;
b. Direccién de la Marina Mercante v del Litoral;

c. Entidades Portuarias.

Art. 3.- El Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos, estara integra-
do por los siguientes miembros: el Ministro de Defensa Nacional, quien lo presidira;
el Comandante General de la Marina; los Ministros o Subsecretarios de Relaciones
Exteriores, Obras Publicas, Finanzas, Industrias, Comercio ¢ Integracién; el Pre-
sidente o Director Técnico de la Junta Nacional de Planificacion v Coordinacién
Econémica; el Jefe de la Primera Zona Naval y el Director de Desarrollo Maritimo
de la Armada. El Director de la Marina Mercante y del Litoral formara parte del

Conscjo como Asesor con voz informativa. pero sin voto.
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En caso de empate, el voto del Presidente seréd dirimente.

En caso de ausencia o impedimento del Ministro de Defensa Nacional, presidira

¢l Consejo el Comandante General de la Marina.

En casgo de ausencia de cualesquiera de los otros miembros titulares del Consejo,

actuara a su nombre solamente quien lo estuviere subrogando en sus funciones.

Art. 4.- El Consejo Nacional de la. Marina Mercante ¥ Puertos es el més alto

Organismo de asesoramiento del Gobierno en materia naviera y portuaria y le

corresponde, las signientes atribuciones:

h.

Aprobar el Reglamento Tarifario de las entidades portuarias v los cambios o

~modificaciones que se pusieren a su consideracién;

Decidir sobre la conveniencia del establecimiento de nuevos puertos, de acuer-
do con los intereses nacionales, tomando en cuenta las zonas de influencia, la
Politica Nacional de Transporte y el Plan de Desarrollo.

Autorizar el uso con propésitos comerciales, de puertos o instalaciones ma-
ritimas o fluviales, por parte de personas naturales o juridicas privadas o

pablicas.

Conocer y aprobar la programaciéon anual de actividades del Sistema Por-
tuario Nacional, que deberd ser presentada por la Direccion de la. Marina
Mercante y del Litoral hasta el 31 de Diciembre de cada afio.

Disponer la realizacién de estudios v proyecciones sobre la influencia de las

instalaciones portuarias en el Sistema Nacional de Transportes.

Aprobar ¢l Plan General de Inversiones del Sistema Portuario Nacional v
presupuestos anuales de las entidades portuarias, los cuales serdn pucstos a
su consideracion por la Direccion de la Marina Mercante del Litoral, a mas

tardar el 31 de Diciembre del cada afio.

Conocer ¥ dictaminar sobre el informe de Actividades del Sistema Dortuario
Nacional que serd presentado por la Direccion de la Marina Mercante y del
Litoral en el primer trimestre de cada afio.

Determinar la jurisdiccion de las Entidades Portuarias;
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Presentar al Presidente de la Repablica la propuesta en terna, de entre cuyos
componentes serd elegido el Vocal Presidente del Directorio de cada una de
las Entidades Portuarias, por el Presidente de la Repiblica.

. Las demas que le confieran la Ley o los Reglamentos.

Art. 5.- La Direccion de la Marina Mercante y del Litoral sera la ejecutora de

la. politica. Naviera y Portuaria determinada por el Consejo Nacional de la Marina

Mercante y Puertos y, tendré las siguientes atribuciones:

b.

d.

Q3

h.

Informar al Consejo Nacional de la Marina Mercante v Puertos la convenien-
cia del establecimiento de nuevos puertos de caricter nacional o sobre el uso
de puertos o instalaciones maritimas o fluviales, con propésitos comerciales,

por parte de personas naturales o juridicas, privadas o pablicas.

Aprobar los Reglamentos de Servicios Portuarios, Manuales de Organizacion,

v demaés, que rijan con cardcter uniforme, a todas las Entidades Portuarias.

. Estudiar las mejoras en los sistemas de organizacion, administracién, opera-~

c16n, mantenimiento y contabilidad de los puertos comerciales. Las recomen-

daciones correspondientes, seran notificadas a las Entidades Portuarias;

Realizar inspecciones periddicas a las Entidades Portuarias y formular las

recomendaciones del caso;

Aprobar los Organicos de DPersonal de las Entidades Portuarias, que serén
puestos en su consideraciéon hasta ¢l 30 de Noviembre de cada afio;

bSupervigsar el cumplimiento de la programacion anual de actividades aproba-
das por el Consejo Nacional de la Marina Mercante v Puertos, la construccidon

de nuevos puertos v la ampliacién de los existentes;

Fiscalizar el uso de todos los puertos o instalaciones marftimas o fluviales

concedidos a personas naturales o juridicas, privadas o pablicas;

Promover la capacitacién, calificacién y entrenamiento, en ¢l pais o en el
extranjero, del Personal Portuario que se estime conveniente y ventajoso para
el desarrollo de las actividades portuarias;
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.1, Resolver en tercera y ultima instancia las reclamaciones de los usuarios de
los puertos, en todo lo concerniente a los servicios respectivos cuando tales

reclamaciones no hayan sido solucionadas por las Entidades Portuarias;

j. Conocer y estudiar lag estadisticas mensuales de operacién y rendimiento, los
balances anuales y otros documentos que obligatoriamente presentaran a su

consideracién, las respectivas Entidades Dortuarias;

k. Asesorar al Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos en materia

portuaria en general;

1. Velar por el principio de autoridad, responsabilidad y disciplina de los puertos

nacionales con un criterio basico de unidad y coherencia,;

m. Otorgar los titulos y matriculas para el Personal Maritimo que labora en los

" puertos nacionales; v,

n. Actuar como Coordinador de las Entidades Portuarias y promover el inter-

cambio de informaciones y la cooperacion administrativa y técnica.

Art. 6.- La Direccion de la Marina Mercante y del Litoral contara en su Orga-
nizacion con el Departamento Nacional de Puertos que tendré a su cargo el estudio
v andlisis de las actividades portuarias en materia administrativa, operativa, de
explotacién, construceién y mejoramiento de los puertos comerciales ecuatorianos,
¥, los érganos técnicos administrativos que fueren necesarios para el cumplimiento
de su misién.

Art. 7.- Las Entidades Portuarias en cuanto a su organizacion v administracion
se regiran por las disposiciones contenidas en la Ley de Régimen Administrativo
Portuario Nacional.

Art. 8.- Los servicios y actividades a cargo de los Organismos determinados
en el Articulo 2, literal a) y b) de esta Ley, se financiaran con las siguientes contri-
buciones:

a. Con el 2% (dos por ciento) de los ingresos totales, de las Entidades Dortuarias,
provenientes del cobro de tasas a la mercaderfa y a la nave, de tasas especificas
v especiales.

b. Con el 5% (cinco por ciento) de los ingresos totales, provenientes del cobro de
tasas a la mercaderia y a la nave o de cualquier otro ingreso proveniente del
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uso de las instalaciones portuarias, que percibieren las personas naturales o
juridicas, privadas o publicas autorizadas para operar puertos o instalaciones
maritimas con fines comerciales; Estos fondos seran recaudados y adminis-
trados por la Direccion de la Marina Mercante y del Litoral con sujecién a
las Leves y Reglamentos que la rigen. Art. 9.- Para la aplicacion de esta Ley
se consideran Entidades Portuarias, tanto las actuales Autoridades Portua-
rias, como las Organizaciones que hubiere conformado o se conformaren en el

futuro para la administraciéon de los puertos.

Art. Final.- Deréganse todas las disposiciones que se opongan a la presente
Ley v en especial la Ley General de Puertos expedida mediante Decreto No. 545
del 30 de Septiembre de 1970, publicado en Registro Oficial No. 75 de Octubre 6
de 1970 v sus reformas contenidas en los Decretos Nos. 1525 v 166, de Octubre 14
de 1971 y de Febrero 12 de 1974, publicados en los Registro Oficiales No. 336 v 496
del 22 de Octubre de 1971 v 18 de Febrero de 1974, respectivamente.

ANJ;xo A2
LEY DE REGIMEN ADMINISTRATIVO PORTUARIO NACIONAL

Decreto Supremo 290, Registro Oficial 67 de 15 de Abril de 1976

CAPITULO 1
AUTORIDADES PORTUARIAS
Constitucion, Jurisdiccién y Objetivos

Art. 1.- Los puertos de la Republica del Ecuador contaran para su administra-
cién, operacion ¥ mantenimiento como Autoridades Portuarias, organizadas como
entidades de derecho pablico, personeria juridica, patrimonio v fondos propios, y
sujetas a las disposiciones de la Ley General de Puertos, de la presente Ley, v a las
normas generales o especiales que afecten su vida administrativa.

Art. 2.- Las Autoridades Portuarias ejerceran su jurisdiccion exclusivamente
sobre las zonas portuarias que se hubieren determinado mediante Ley; correspon-
diendo al Consejo Nacional de 1la Marina Mercante v Puertos delimitar el area de
dicha jurisdiccién.

Art. 3.- Son fines especificos de las Autoridades Portuarias, dentro de sus res-

pectivas jurisdicciones, planear, construir, mejorar, financiar, administrar y man-
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tener los terminales maritimos y fluviales a su cargo; sujetandose en cada caso, a
las limitaciones de la Ley;
Las Autoridades Portuarias estan prohibidas de dedicar su actividad a otros

fines que log establecidos en esta Ley.

CAPITULO 1L
BIENES, RECURSOS Y PRESUPULESTOS

Art. 4.- Son bienes v recursos de las Autoridades Portuarias, los siguientes:

a. Los inmuebles, con todas sus instalaciones y los bienes muebles, enseres e
implementos que actualmente pertenecen a dichas entidades, v los que fueren

adquiridos en el futuro para el cumplimiento de sus fines.

b. Las rentas que les fueren asignadas mediante Leyes Especiales, y los recursos
que en su favor constaren en el Presupuesto General del Estado, asi como las

subvenciones que se les otorgue.

c. Los ingresos provenientes de sus servicios, ya sea por concepto de muellaje,
uso de puertos, multas, recargos, asistencia técnica, falso muellaje, uso de

fondeaderos, etc.

d. Las rentas patrimoniales v las provenientes del arrendamiento de sus bienes,
asi como los recursos de empréstitos internos o externos; y, los ingresos pro-
venientes de las donaciones y cualquiera otra renta que se asignare en su

heneficio.

Los ingresos anteriores no podran distracrse de los fines especificos para los que
han sido creados.

Art. 5.- El Directorio de cada Autoridad Portuaria entregard hasta el 30 de
noviembre de cada afio el Programa General de Inversiones v la Proforma Presu-
puestaria por Programas a la Direccién de 1a Marina Mercante y del Litoral, para.
la. aprobacién por el Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos.

CAPITULO III
ADMINISTRACION Y FUNCIONES

Art. 6.- Las atribuciones de las Autoridades Portuarias, en sus respectivas juris-

dicciones son las siguientes:
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o

Utilizar y asignar el uso de los servicios y de las facilidades de. los puertos.
Coordinar y regular las operaciones de dichos servicios y facilidades.
Establecer el régimen administrativo v de control del servicio portuario.

Aplicar las leves portuarias y reglamentos referentes al uso de los servicios
y facilidades. Los manuales y reglamentos correspondientes, seran aprobados
de conformidad con lo que dispone al respecto la Ley General de Puertos.

Recaudar las tasas relativas a los servicios que presten de conformidad con

el Reglamento tarifario v someter a consideracion del Consejo Nacional de la

Marina Mercante v Puertos, las reformas que fueren necesarias.

Art. 7.- Las Autoridades Portuarias estardn a cargo de un Directorio integrado

por los siguientes miembros:

Un vocal designado por el Presidente de la Reptblica, de entre los componen-
tes de la propuesta en terna formulada por el Consejo Nacional de la Marina,
Mercante y Puertos, conforme al literal i) del Art. 4 de 1a Ley General de

Puertos;

El Capitan de Puerto de la respectiva jurisdiceién, quien subrogara al Presi-
dente en caso de ausencia;

Un vocal designado por el Ministerio de Finanzas, con su respectivo suplente;
Un vocal designado por el Ministro de Industrias, Comercio ¢ Integracion,
con su respectivo suplente;

Un vocal designado por el Ministro de Obras Pablicas, con su respectivo
suplente;.

Dos vocales representantes por parte de los usuarios, con sus respectivos
suplentes. Para el caso del Puerto de Manta los representantes de los usuarios

seran:

a) Un representante de las camaras de la produccion, con su respectivo
suplente; v,
b) Un representante de la Asociacion Nacional de Atuneros del Ecuador

con su respectivo suplente.
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Los vocales determinados en los literales a), ¢), d), ¥ ¢) son de libre nombra-
miento ¥ remocion debiendo permanecer por lo menos un ano, en sus funciones por
un tiempo no mayor de dos afnos, pudiendo ser reclegidos por un periodo igual. Los
vocales determinados en el literal ) serdn designados cada afio, de conformidad
con el Reglamento que para el efecto expedird el Consejo Nacional de la Marina
Mercante y PPuertos.

Il Directorio de cada Autoridad Portuaria sesionard con la presencia de por lo
menos cuatro de sus miembros y sus resoluciones requerirdn la mayoria de votos
de los concurrentes.

Nota: Articulo reformado por Ley No. 40, publicada en Registro Oficial 206 de

-2 de Diciembre de 1997.

Art. 8.~ Son funciones del Directorio de las Autoridades Portuarias las siguien-

tes:

a. Presentar anualmente o cuando fuere requerido, un informe a la Direcciéon de
la Marina Mercante y del Litoral, de las actividades realizadas en el gjercicio

econdmico inmediatamente anterior.

b. Elaborar la terna para la designacion del Gerente de la Entidad, por parte
de la Direccion de la Marina, Mercante y del Litoral.

c. Designar a los Jefes Departamentales, de entre los candidatos sugeridos, por
el Gerente.

d. Conocer y aprobar los Estados Financieros, balances, v otros informes de la
Entidad, que obligatoriamente debera presentar el Gerente, dentro del primer
trimestre de cada ano.

e. Aprobar los Reglamentos de Servicios Portuarios, asi como los manuales de or-
ganizacion, organicos de personal ¥ demds reglamentos pertinentes, todo ello
tomando como base los anteproyectos presentados por el Gerente; v formular
los reglamentos de aplicacion uniforme a todas las Entidades Portuarias, a ser

puestas en consideraciéon de la Direccion de la Marina Mercante y del Litoral.

f. Autorizar al Gerente la celebracién de contratos, inversiones, adquisiciones,
estudios ¥ otros actos necesarios para el cumplimiento de los fines de 1a En-
tidad, cuyo monto requiere del Concurso de Ofertas, sujetandose a la Ley de
Licitaciones y al Presupuesto aprobado.
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g. Resolver en segunda instancia las reclamaciones de los usuarios, en todo lo

concerniente a Servicios portuarios.

h. Las demas determinadas en la Ley General de Puertos y en log estatutos

Tespectivos.

Art. 9.- Il Directorio debera reunirse obligatoriamente por lo menos dos veces
al mes,. ¥y en forma extraordinaria cuando el Presidente lo convoque. El Gerente
concurrird, obligatoriamente a las reuniones del Directorio con voz informativa y
sin voto y actuard como Secretario.

Art. 10.- No podran ser Miembros del Directorio, aquéllas personas que tengan
relacion comercial directa o indirecta con las respectivas Entidades, excepto las de
usuario; o que fueren deudores de las mismas o del Fisco, o que sean parientes por
consanguinidad hasta el tercer grado y/o por afinidad hasta el segundo grado, con
el Gerente o con otros miembros del Directorio.

Art. 11.- Los miembros del Directorio de las Autoridades Portuarias son res-
ponsables tanto en lo civil como en lo penal, en forma personal y solidaria, por todos
los actos o resoluciones que con violacién a la Ley o Reglamentos, perjudicaren a
los intereses de la Emtidad y que hubicren sido tomados con su voto. De manera
especial responden por las decisiones que contravinieren a la politica Portuaria y
las resoluciones emanadas de las autoridades superiores.

En iguales responsabilidades incurriran el Gerente y los funcionarios de la En-
{idad por su participacion en tales actos.

Art. 12.- El Gerente de las Autoridades Portuarias es el principal ejecutivo de
la. Entidad, y sera su representante legal.

Para ser designado Gerente, debera acreditar experiencia admninistrativa y eje-
cutiva v en lo posible, conocimientos en materia portuaria.

No podra ser Gerente de las Autoridades Portuarias, aquéllas personas que
tengan relacion comercial directa o indirecta con la respectiva institucion, o que
fueren deudores de las mismas, o del isco, 0 que sean parientes por consanguinidad
hasta el tercer grado o por afinidad hasta el segundo grado, con cualquiera de los
Directores de la respectiva Entidad Portuaria. ’

Art. 13.- Son funciones y atribuciones del Gerente, dentro de su respectiva
* jurisdiccién, las siguientes:

a. Dirigir la administracion y operacion de la Entidad de acuerdo a las Leves y
Reglamentos.
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b. LElaborar los proyectos de mejoramiento v desarrollo de los respectivos puestos

h.

k.

para someterlos a aprobacion del Directorio;

Elaborar los provectos de presupuestos y organicos funcionales de la Entidad

Portuaria para someterlos a estudio y aprobacién del Directorio;

Poner en gjecucién los acuerdos v resoluciones de los Directorios correspon-

dientes.

Celebrar contratos, inversiones, adquisiciones, estudios v otros actos necesa-
rios para el cumplimiento de los fines de la Entidad, cuyo monto no requiera
de Concurso de Ofertas o que han sido autorizados por el Directorio en su-
jecion a la Ley de Licitaciones, y al presupuesto aprobado. Sin embargo, el
Gerente debera informar al Directorio, sobre cualquier contrato, inversion,
adquisicién, ete., que haya realizado cuyo monto sea mayor de S/ 200.000
{Doscientos mil 00/100 Sucres).

Presentar al Directorio, trimestralmente, un informe de sus actividades, con-
juntamente con los balances ¥ los estados desglosados con codigos de cuentas

del ejercicio anual anterior,

Responder ante el Directorio, sin perjuicio de las responsabilidades civiles o
?
penales previstas en las leyes, por la ejecucion de todos los actos, acuerdos v

decisiones que fueren de su incumbencia.

Nombrar, contratar y remover al personal de la Autoridad Portuaria corres-
pondiente, con sometimiento al Organico de Personal aprobado y al Regla-
mento de Carrera Profesional para IFuncionarios y Empleados de las Autori-
dades Portuarias.

Cumplir y hacer cumplir las disposiciones contenidas en la presente Ley v en
las demas Leyes, Ordenanzas y Reglamentos relacionados con las funciones s

su cargo, o con los fines y objetivos de la Institucion.

. Ejecutar los planes v programas relacionados con la Dolitica Portuaria Na-

cional y en lo que corresponda a la Entidad a su cargo.

Elaborar los proyectos de Reglamentos, tarifas o modificaciones, programas

de accién y de inversiones, asignacion de fondos presupuestarios para tales
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programas, proformas de orgénicos de personal y cualquier otra mejora en
la organizacion y administracién, que estimare conveniente para la buena

marcha de la institucion.

L. Poner en conocimiento del Presidente del Directorio, la agenda para las se-
siones de este Organismo y preparar la documentaciéon requerida para las

mismas.

m. Conocer en primera instancia, las reclamaciones de los usuarios en todo lo

que concierne a la prestacion de servicios.

n. Todag las demas obligaciones y atribuciones contempladas en lag Leyes vy

Reglamentos pertinentes.

CAPITULO IV
SUPERINTENDENCIAS Y ADMINISTRACIONES PORTUARIAS

Art. 14.- Los puertos maritimos vy fluviales que por sus condiciones geo - politicas
¥ geo - estratégicas o porque mancjen carga calificada, sean considerados como
puertos especiales, serén administrados, mantenidos y operados directamente por la
Direccidn de 1la Marina Mercante y del Litoral, y se elegiran por sus Leves Especiales
de Creacién, por la presente Ley en lo que fuere aplicable o por la Reglamentacion
respectiva que serd expedida por la Direccidon de la. Marina Mercante v del Litoral.

Art. 15.- Los puertos maritimos v Huviales existentes v los que se establecieren
en el futuro, cuyas caracteristicas no justifiquen la conformacion de Autoridades
Portuarias, seran administrados, mantenidos ¥ operados directamente por la Direc-
citm de 1a Marina Mercante ¥ del Litoral, a través de Administraciones Portuarias
v se regirdn por las disposiciones de la presente Ley en lo que fuere aplicable, y por
el Reglamento respectivo que serd expedido por la Direccion de la Marina Mercante
y del Litoral.

CAPITULO V
DISPOSICIONES GENERALES

Art. 16.- Las Autoridades Portuarias pondran en conocimiento de la Direccion
de la Marina Mercante y del Litoral, las caracteristicas de las construcciones y

actividades a realizarse dentro del rea terrestre portuaria v dentro de la zona
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maritima o fluvial a ellag asignada, para que no se obste con tales construcciones
o actividades 1a libre navegacion en los rios o canales.

Art. 17.- Las Autoridades Portuarias, previa resolucién del Ministerio de Fi-
nanzas, gozaran de liberacién de iimpuestos aduaneros a la importacion de mate-
riales, equipos e implementos que se requieren para los servicios portuarios a su
cargo, siempre que no exista produccion nacional suficiente. También estaran exo-
nerados de impuestos fiscales, municipales o de cualquier otra clase que graven su
patrimonio, sus bienes 0 sus rentas.

Art. 18.- Las Entidades Portuarias no podran exonerar ni rebajar a persona
natural o juridica, pablica o privada, del pago de las tasas por los servicios por-
tuarios o utilizacién de sus facilidades, a excepcion de los casos establecidos en
el respectivo Reglamento Tarifario. Si no se efectaa el cobro de algin servicio, el
funcionario que hubiere autorizado tal exoneracién o rebaja, o log miembros del Di-
rectoric gque hubieren aprobado con su voto la exoneracién o rebaja, responderan
pecuniariamente por ellas, sin perjuicio de las responsabilidades civiles y penales a
que este hecho diere lugar. ‘

Art. 18.- Los pagos por concepto de tasas portuarias, seran hechos solo al
contado y ningan funcionario de las Entidades Portuarias podra autorizar el zarpe
de las naves o el retiro de la mercaderfa sin el cumplimiento de. este requisito, por
parte de los propietarios o armadores, sean estos personas naturales o juridicas,
publicas o privadas.

Art. 20.- 5i las Camaras de la Producciton no hubieren designado sus represen-
tantes ante el Directorio de las Entidades Portuarias, luego de transcurridos treinta
dias del plazo estipulado en el Art. 7, lo hara la Direccién de la Marina Mercante
v del Litoral.

Art. Final.- Deroganse las disposiciones que se opongan a la presente Ley y en
especial la Ley de Régimen Administrativo Portuario Nacional expedido mediante
Decreto No. 1043 del 28 de Diciembre de 1970 y publicados en el Registro Oficial
No. 147 del 22 de Enero

ANEXO A.3
LEY DE FACILITACION DE LAS EXPORTACIONES Y DEL
TRANSPORTE ACUATICO

Ley 147, Registro Oficial 901 de 25 de Marzo de 1992.
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CAPITULO I
De la Regulacién y Control

Art. 1.- Las dispoéiciones de la presente Ley se aplicardn a la exportacion de
todo tipo de productos bienes v servicios. Sin embargo, en lo que se refiere a los
hidrocarburos, se estard a lo dispuesto en la legislacién especial y a las pertinentes
disposiciones del Capitulo II de esta Ley.

Art. 2.- Eliminase las patentes de exportacion para todo tipo de productos
asi como los impuestos a la exportacién de toda mercancia, con excepcién de los
Hidrocarburos, y se elimina cualquier otro requisito especial para exportar y, en
consecuencia, los Gnicos requisitos y tramites que se observaran son los que se
determinan en la presente Ley.

Nota: Articulo sustituido por Ley No. 73, publicada en Registro Oficial Suple-
mento 574 de 23 de Noviembre de 1994.

Art. 3.- Todo tramite documentario de exportacion se realizard en el Banco
Central del Ecuador, a través del Sistema de Ventanilla Unica de Exportaciones.

Art. 4.- El Ministerio de Comercio Exterior, Industrializacidon y Pesca y el
Banco Central del Ecuador disefiaran ¢l formulario como tnico documento interno,

‘el cual contemplara:

a. Ll compromiso de venta por parte del exportador, de las divisas correspon-

dientes al valor FOB de la exportacién; y,
b. El procedimiento aduanero.

Nota: Nuevo texto dado por Ley 54, publicada en Registro Oficial Suplemento
461 de 14 de Junio de 1994.

Nota: Articulo reformado por Art. 28 de la Ley No. 12, publicada en Registro
Oficial Suplemento 82, de 9 de Junio de 1997.
- Art. 5.- Para la validez del Formulario Unico de Exportacién se requiere:

a. Registro Unico de Contribuyentes (RUC), Cédula de Ciudadania, Cédigo de

Catastro, segin se trate de exportadores habituales, ocasionales u 6rganos
del sector pablico, en su orden;

b. Factura Comercial; v,

¢. Visto Bueno de la Ventanilla Unica de Exportacion.

182



ANEXO A, LeY DE FACILITACION DE LAS EXPORTACIONES ¥ DEL TRANSPORTE ACUATICO

Art. 6.- La Administracién de Aduanas realizard el aforo de la mercaderfa,
certificars y registrara en el Formulario Unico de Exportacién los datos correspon-
dientes.

Nota: Articulo sustituido por Ley No. 73, publicada en Registro Oficial Suple-
mento 574 de 23 de Noviembre de 1994.

Art. 7.~ Establécese un acto tnico de aforo para ¢l embarque y salida de la

mercaderfa al exterior, durante el cual, el exportador presentara:
a. Formulario Unico de Exportacion;
b. Copia de la Factura Comercial; y,
¢. Documento de embarque emitido por el transportista.

Art. 8.- Si las cantidades o valores consignados en el Acto Unico de Aforo fue-
ren diferentes a los sehalados en el Formulario Unico de Exportacion se hara la
reliquidacion correspondiente en el mismo formulario.

Art. 9.- La Administracion de Aduanas esté obligada a remitir al Banco Central
del Ecuador y al Ministerio de Comercio Exterior, Industrializacion y Pesca, el
primer dia habil de cada semana, copia de los formularios Unicos de Exportacion
liquidados en la semana inmediata anterior y de los correspondientes documentos
de embarque.
 Nota: Articulo reformado por Art. 28 de la Ley No. 12, publicada en Registro
Oficial Suplemento 82, de 9 de Junio de 1997,

Art. 10.- Todos los productos son exportables, excepto:

a. Los que hayan sido declarados parte del patrimonio nacional de valor artistico,

cultural, arqueolégico o histérico; v,

b. Flora y Fauna silvestres en proceso de extincion y sus productos, salvo los
que se realicen con fines cientificos, educativos v de intercambio internacional
con instituciones cientificas, conforme al Convenio CITES.

Solo podran establecerse cuotas o restricciones a las exportaciones para dar
cumplimiento a convenios internacionales.

Nota: Nuevo texto dado por Ley 54, publicada en Registro Oficial Suplemento
461 de 14 de Junio de 1994.

Nota: Literal b) reformado por Decreto Ley Emergencia No. 7, publicada en
Registro Oficial 504 de 15 de Agosto de 1994, que reforma a Ley No. 54.
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Art. 11.- In los casos previstos en el Art. 10, el Ministerio de Comercio [ix-
terior, Industrializacion y Pesca, previa coordinacion con el Ministerio del ramo,
expedird las normas o registros necesarios para precautelar los compromisos del
Estado en convenios internacionales v las néminas de productos sujetos a restric-
ciones.

Nota: Articulo reformado por Art. 28 de la Ley No. 12, publicada en Registro
Oficial Suplemento 82, de 9 de Junio de 1997.

Art. 12.- Se impulsaran las exportaciones a través de operaciones de financia-
miento de corto, mediano v largo plazos que beneficien al exportador. El Ministerio
de I'inanzas, el Banco Central del Ecuador y 1a Corporacion Financiera Nacional,
utilizardn los mecanismos de captacién interna y externa de que disponen para

financiar las operaciones de crédito a la exportacion.

CAPITULO 1T

Del Transporte Acuético

Art. 13.- En el transporte acuatico internacional desde v hacia el Ecuador, se
cumplird el principio de reciprocidad efectiva v se atenderd a lo establecido en lag
convenciones de transporte por agua de las que el Ecuador sea parte.

Art. 14.- Entiéndese por reciprocidad efectiva, el acceso que naves extranjeras
tienen para el transporte de la carga de importacién vy exportacién que ¢l Ecuador
genera, en las mismas condiciones de acceso que se conceda a naves de bandera,
ecuatoriana o a naves fletadas u operadas por las companias navieras nacionales,
por parte del respectivo pals extranjero.

El Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos podran establecer tran-
sitoriamente restricciones contra empresas o buques de bandera de terceros pafses,
cuando los paises de contraparte las impongan a las naves de propiedad, fletadas u
operadas por empresas navieras ecuatorianas. En todo caso, no se afectara la libre
competencia en el transporte maritimo de exportacién.

Art. 15.- La reserva de carga para hidrocarburos, salvo el principio de reci-
procidad antes indicado y los convenios para el transporte acuético, seré total y se
asignaréd exclusivamente a empresas navieras nacionales, cstatales o mixtas, en las

-cuales el Estado tenga una participacién de por lo menos el 51 % del capital social.

Art. 16.~ Se reserva exclusivamente para naves de bandera ecuatoriana el trans-

porte acudtico interno de pasajeros, carga v valijas postales.
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Se consideraran naves de bandera ecuatoriana, las que sean adquiridas con pago
de contado, las que hayan sido adquiridas por el sistema de arrendamiento mercantil
("leasing"), y las que sean fletadas de acuerdo a la ley vigente, tanto en el trafico
internacional como en el nacional ¥, que estén registrados en la Marina Mercante,
de acuerdo a las Leyes Ecuatorianas.

Nota: Inciso 20. agregado por Ley No. 73, publicada en Registro Oficial Suple-
mento 574 de 23 de Noviembre de 1994.

Art. 17.- Se establece la libertad de trafico para los armadores o empresas
navieras nacionales que operen en los traficos de cabotaje e internacional de carga
0 pasajeros, los que podran utilizar naves de bandera extranjera bajo cualquier
sistema de arrendamiento o fletamento, de acuerdo a los requerimientos de sus
respectivos traficos.

Art. 18.- Los armadores o empresas navieras nacionales de trafico internacional
pueden celebrar con empresas navieras extranjeras, convenios de distribucidn de
carga de importacion o exportacion, de division de utilidades o de otra naturaleza,
con el fin de ampliar, integrar o racionalizar los servicios. Dichos acuerdos deben
ger registrados en la Direccion General de la Marina Mercante y del Litoral.

Art. 19.- La Direccién General de Aduanas y la Direccion General de la Marina
Mercante y del Litoral seran los organismos encargados de ejecutar las restricciones,
exclusiones de trafico, reservas de carga v otras medidas que disponga el Consejo
Nacional de la Marina Mercante y Puertos, en contra de buques de bandera ex-
tranjera pertenecientes a paises que apliquen normas restrictivas o discriminatorias
a lag naves de propiedad, fletadas u operadas por armadores o empresas navieras
ecuatorianas. »

Art. 20.- Las empresas navieras que operen en el transporte de carga de impor-
tacidn 0 exportacion, tienen la obligacion de registrar previamente en la Direccién
General de la. Marina Mercante y del Litoral sus tarifas de fletes e informar sobre
los contratos de fletamento, arrendamiento o convenios bajo los cuales operen.

Art. 21.- El importador o exportador que no diere cumplimiento a las disposi-
ciones sobre el transporte de carga reservada serd sancionada con multa de hasta el
50 % del valor del flete, que la aplicaré la Direccién General de la Marina Mercante
v del Litoral previa notificacion al afectado, quien podra apelar al Consejo Nacional
de la Marina Mercante v Puertos.

Art. 22.- Los armadores y empresas navieras nacionales y extranjeras que
cobren fletes diferentes a los registrados en la Direccién General de la Marina
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Mercante y del Litoral, serdn sancionados con multas de hasta el 50 % del valor del
flete, cuyas condiciones las establecera el Consejo Nacional de 1a Marina Mercante
y Puertos.

Art. 23.- Cuando por efectos de esta Ley sea aplicable 1a reserva de carga en
el transporte acudtice de mercancias, se podra solicitar su liberacién a la Direccidon
General de la Marina Mercante y del Litoral, en los casos que se prevean en el
Reglamento. Dicha solicitud debera ser resuelta en el término de setenta y dos
horas; de lo contrario, se entenderd que la decision es favorable al solicitante.

Art. 24.- La Direccion General de la Marina Mercante y del Litoral tendra
jurisdiccién coactiva ¥ competencia para aplicar las multas v sanciones que se
establecen en el presente Capitulo.

Para el calculo de las multas se tomarad como base los fletes vigentes a la fecha
de la infraccién.

Los valores que se recauden por la aplicacién de las multas establecidas en este
Capitulo se destinaran a la Armada Nacional.

Art. 25.- Las empresas navieras a sus agentes enviaran a la Direccion General
de la Marina Mercante y del Litoral copias de los manifiestos de carga de cada nave
que arribe a puerto ecuatoriano o zarpe de el

Art, 26.- Establécese el sistema de consulta entre armadores v usuarios, el
mismo que serd regulado por el Consejo Nacional de la Marina Mercante v de
Puertos.

Art. 27.- Deréganse el Decreto Supremo No. 3667 de julio 26 de 1979, que
contiene la Ley de Reserva de Carga, publicado en el Registro Oficial No. 889 de
agosto 6 del mismo aho, asi como las demas disposiciones legales que se opongan
a la presente Ley, excepto los Acuerdos Internacionales nimeros 731, publicado en
el Registro Oficial 585 de 16 de diciembre de 1986 y, 122 publicando en el Registro
Oficial 627 de febrero 17 de 1987.

DISPOSICION TRANSITORIA.- Ei Banco Central del Ecuador, en el plazo
de sesenta dfas establecera la Ventanilla Unica de Exportacion e Implementara el

Formulario Unico de Exportacion, conforme a lo establecido en la presente Ley.
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» AneEXO A.4
LEY DE TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

Decreto Supremo 98, Registro Oficial 406 de 1 de Febrere de 1972, Art. 1.- Las
funciones de orientacion, administracién y fiscalizacion de las actividades relacio-

nadas con el transporte por agua, se ejercerd a través de los siguientes organismos:
a. Ministerio de Defensa Nacional,
b. Consejo Nacional de la Marina Mercaute y Puertos,

¢. Direccién de la Marina Mercante ¥ del Litoral v el Departamento de Trafico

Maritimo v Fluvial.
Art. 2.- Son funciones y atribuciones del Ministerio de Defensa Nacional:

a. Las especificadas en el Cédigo de Policia Maritima en lo relacionado a las
actividades del transporte por agua,

b. Designar al Jefe y méas funcionarios del Departamento de Trafico Maritimo y
Fluvial,

c. Designar la lista presentada por el Consejo Nacional de la Marina Mercante
v Puertos, a los representantes del pais ante los organismos v foros interna-

cionales reunidos para asuntos relacionados con el transporte por agua,
d. Las deméas que le confieran la Ley v los Reglamentos.

Art. 3.~ El Consejo Nacional de la Marina Mercante v Puertos que tiene co-
mo funciones generales las de orientar, establecer y coordinar la politica naviera
nacional, es el méas alto organismo de asesoramicnto al Gobierno en esta mate-
ria ¥ tendra como propositos fundamentales, dentro de la politica de Transporte
Marftimo v Fluvial del pais los siguientes:

a. Promover el desarrollo ¥ estimular el mantenimiento de una Marina Mercante
compuesta de barcos modernos, seguros y adecuados, construidos en lo posible
en el pais, cuya propiedad pertenezca en su mayoria a capitales ecuatorianos,

con tripulaciones ecuatorianas y operados bajo bandera nacional;

b. Asegurar el establecimiento de servicios eficientes en las rutas esenciales para

mantener en cualquier época el flujo de comercio transportado por agua;

187



ANEXO A. LEY DE TRANSPORIE MARITIMO Y FLUVIAL

¢. Coordinar el transporte maritimo con los demas medios de transporte interno

v externo;

d. Fijar la politica portuaria adecuada para satisfacer las necesidades actuales

y futuras del comercio por la via maritima y fluvial;

e. Regular la navegacién maritima y fluvial ecuatoriana de acuerdo con lo esti-

pulado en la presente Ley y deméas Reglamentos;

f. Dotar a la Marina Mercante del Ecuador de la capacidad necesaria para
trangportar la totalidad del comercio de cabotaje ¥ una parte sustancial del

comercio exterior del pais;

Estimular la fijacién y mantencién de tarifas justas y razonables de fletes v

o3

servicios, basados en costos reales y en rendimicntos eficientes;

h. Eliminar la discriminaciéon injusta, preferencias o ventajas indebidas y prac-

ticas desleales o destructivas de competencia;

1. Tutelar la formacién y preparacion de Oficiales y Tripulantes de la Marina
Mercante Nactonal, asi como también de todo el personal que trabaja en las

actividades maritimas y portuarias;
J. Desarrollar y controlar la seguridad y eficiencia de las vias navegables;

. Fomentar la industria naval y desarrollar las actividades complementarias del

transporte por agua;

1. Adoptar las medidas para que ¢l sistema de transporte maritimo y sus activi-

dades complementarias contemplen los requerimientos de la defensa nacional;

m. Adecuar a los objetivos ya senalados los servicios de seguros, abastecimien-
tos y demds auxiliares del comercio maritimo y fluvial; y, n) Armonizar los
objetivos indicados con las necesidades que demanden el transporte por agua,

para la integracion latinoamericana.

Art. 4.~ Para el cumplimiento de los propositos senialados en el articulo anterior,
el Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos tendra las siguientes funciones
y atribuciones, sin perjuicio de las que le corresponden como organismo asesor, de
acuerdo a lo sefalado en el Art. 3 precedente v por otras Leves:
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.

o

d.

e

h.

Proponer al Gobierno las medidas que deben tomarse para asegurar la ejecu-

cidon y cumplimiento de la politica naviera nacional;

Asegorar obligatoriamente al Gobierno, Ministerios, Dependencias y Bancos
Oficiales en todo lo concerniente a las actividades reguladas por la presente

Ley;

Estudiar v proponer al Gobierno las Leyes, Regulaciones y Normas para el
fomento del transporte por agua, expiotacién de puertos ¥ desarrollo de la

industria naviera;

Establecer las politicas que en relacién a la Marina Mercante deben ser trata-
das por los representantes nacionales en los organismos y foros internacionales
que se rednan para. el efecto, especialmente en los que se consideren convenios

o tratados que puedan afectar nuestros intereses sobre trausporte por agua;

. Aprobar la afiliacién o desafiliacion de unidades de la Marina Mercante Nacio-

nal a conferencias de navegacion, de acuerdo a la conveniencia. de los intereses

nacionales;

Dictaminar en los casos en que se promueva la formacion, disoluciéon par-
cial o total de empresas navieras o complementarias al transporte comercial,
perteneciente al Estado o en las que este participe en forma directa o por
intermedio de alguna de sus entidades financieras;

Intervenir, de acuerdo a las Leyes pertinentes y sus respectivos Reglamentos
en los casos en que se soliciten créditos v facilidades del Estado para la ad-
quisicién de buques mercantes y elementos para los mismos, asf como para.
construcciones o reparaciones navales v creaciéon o ampliacién de industrias

afines;

Intervenir, de acuerdo a las Leyes pertinentes v sus respectivos Reglamentos
en las cuestiones relativas al régimen fiscal aplicable a los buques mercantes
de bandera ecuatoriana, en ¢l orden nacional e internacional;

Emitir dictamen sobre los presupuestos anuales v sus reformas, previamente

analizadas por el Ministerio de Finanzas en coordinacién con la Direccidén de
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la Marina Mercante vy del Litoral, que someterdn obligatoriamente a conside-
racién, las Empresas Estatales dedicadas a las actividades navieras o aquéllas
en que el Estado haya participado en el capital de la Empresa,;

j. Proponer al Gobierno, periodicamente los porcentajes de carga del comercio
de importacion o exportacion que deberd transportarse en buques de bandera
nacional, de acuerdo a la Ley de Reserva de Carga y sus Reglamentos;

k. Regular y extender la reserva de carga de acuerdo a lo establecido en la Ley

y sus Reglamentos;

1. Requerir de las personas o entidades piblicas v privadas, todas las informa-
ciones que se consideren necesarias para el cumplimiento de sus funciones y

atribuciones;

m. Impuisar los estudios de los problemas de transporte maritimo con la parti-

cipacién de armadores ¢ usuarios cuando fuere necesario;

n. Resolver en altima instancia las reclamaciones por via administrativa que se
presente, derivadas de los servicios prestados al trafico fluvial o marftimo,
interno o externo; v,

n. Las demés que le confieran la Ley v sus Reglamentos.

Art. 5.- A més de las funciones y atribuciones determinadas en el Art. 4, el
Consejo Nacional de la Marina, Mercante v Puertos, debera intervenir en forma,
general en todos los aspectos relacionados con los propositos fundamentales esta-
blecidos en el art. 3.

Art. 6.- La sede del Consejo Nacional de Marina Mercante v Puertos, estara
en Guayaquil, sin perjuicio de que puedan efectuarse reuniones validas en otras
ciudades de la Republica, cuando asi lo solicite, con 24 horas de anticipacion a lo
menos, el Presidente del Consejo.

El Consejo debera reunirse por lo menos una vez al mes y en todo caso de
acuerdo con el Reglamento respectivo, el que debera establecer ademés el quérum
necesario con el nimero de sus Miembros para la validez de sug reuniones.

Art. 7.- La Direccién de la Marina Mercante v del Litoral como ejecutora de la
politica de transporte por agua determinada por el Consejo Nacional de la Marina
Mercante y Puertos, tendra las siguientes funciones y atribuciones:
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a.

xR

h.

Asesorar técnicamente al Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos
en materia de transporte por agua en general, sea por iniciativa propia © por

requerimientos del Consejo;

Dar el asesoramiento técnico requerido por el Gobierno, sus Ministerios, de-
pendencias ¥ bancos oficiales, Empresas Estatales o semi - estatales, en todo
lo concerniente a su funcién especifica;

Velar v tomar accién para la aplicacién de las normas internacionales o tra-
tados de lo que el Ecuador sea signatario y recomendar la adhesion del pais
a los que fueren convenientes para la seguridad v desarrollo de las activi-
dades maritimas; Autorizar la matricula de buques bajo bandera nacional o

disponer el cese de bandera.

- Autorizar la contratacién de Oficiales v Tripulantes extranjeros, en budques

nacionales, en el caso de naves cuyo manejo requiera de funciones especiali-

zadas ¥ se carezca de personal ecuatoriano idéneo disponible y no obstante

de lo que al respecto establece el Codigo de Policia Marftima;

Determinar los traficos internos y al exterior, de las lineas de navegacién de
los buques nacionales de propiedad del Estado o particulares, los sistemas de
medidas, la frecuencia del servicio vy los ajustes de trafico maritimo v fluvial

en coordinacidn con los otros servicios de transporte nacionales;

Autorizar transportes entre puertos extranjeros a realizarse por buques de

bandera nacional;

Conceder la autorizacion de viajes extraordinarios para puertos nacionales o

extranjeros;

Determinar las normas de clasificacién, arqueo y avalto o tasacién de las

unidades de la Marina Mercante Nacional;

Autorizar el desguace de buques o embarcaciones v de otros elementos flo-

tantes, campliendo las disposiciones legales v reglamentarias;

. Controlar la homologacién de las tarifas de fletes de los buques que sirven en

el trifico maritimo internacional;
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k.

oy

m

P.

TI.

Establecer los sistemas tarifarios que deban regir para el transporte fluvial y

los servicios de remolque;

Tijar las tarifas v autorizar los horarios e itineraciones de los servicios pabli-
cos relacionados con el transporte interno maritimo y fluvial, controlando el

cumplimiento de los mismos;

Coordinar con los organismos administrativos pablicos la accion necesaria

para establecer la documentacidn exigible al trafico marftimo y fluvial, apro-

- bado por el Consejo Nacional de la Marina Mercante y 'uertos y provenientes

de regulaciones o de Acuerdos Internacionales;

. Mantener estudios actualizados sobre la Marina Mercante Nacional relativos

a capacidad, composicion, caracteristicas, rendimientos, tipificacion y desa-
rrollo, asi como sobre el estado e incremento de la industria naval comercial,
todo en relacién con las necesidades del pais ¥ conveniencias de su comercio

exterior;

. Actuar como coordinador de las empresas navieras ¥ promover su cooperacion

administrativa y técnica;

Intervenir en la racionalizacién de los costos v fletes maritimos que se hallen
establecidos o se establezcan, cuidando que guarden armonfa con los reque-

rimientos nacionales de su comercio exterior;

Aplicar el derecho de Reserva de Carga de acuerdo a lo autorizado por el
Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos v lo estipulado en la Ley
de Reserva de Carga v sus Reglamentos;

Elaborar para proponer al Consejo Nacional de la Marina Mercante v Puertos
a reglamentacion de trabajo a bordo asi como las demas Leyes y Reglamentos

relacionados con el personal maritimo en general;

Dirigir, orientar y mantener las escuelas para formaciéon del personal de la
Marina Mercante, asf como los cursos de post graduados que fueren necesa-

1i08; -

Llevar el registro, clasificar y otorgar los titulos v matriculas para el personal

maritimo en general;
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t. Velar por el mantenimiento de los principios de autoridad, responsabilidad ¥
disciplina en los buques ¥ méas embarcaciones dedicados al trafico maritimo

y fluvial;

u. Convocar cuando fuere necesario a los armadores, personeros de las compaiiias
navieras, miembros de los comités de usuarios y mdas personas afines para

tratar asuntos de trafico maritimo;

v. Resolver en primera instancia las reclamaciones derivadas de los servicios al

trafico maritimo y fluvial; v,
w. Las demds que le confieren la Ley v sus Reglamentos.

Art. 8.- La Direccién de la Marina Mercante y del Litoral, caso de estimarlo ne-
cesario, podra delegar una o mas de las funciones o atribuciones que se determinan
en el articulo anterior, a las Capitanias de Puerto jurisdiccionales.

Art. 9.- Establécese el Departamento de Trafico Maritimo v Fluvial como
una dependeﬁcia de la Direccion de la Marina Mercante y del Litoral y estara
administrada por un Jefe que deberé ser profesional naval ecuatoriano especializado
en asuntos de transporte por agua. Este Departamento es el organismo técnico que
tendra a su cargo el estudio vy analisis de las actividades y acciones en este medio
de transporte a ser aplicados por la Direccién de la Marina Mercante v del Litoral;
" contara con la organizacion y personal que establezca su Reglamento.

Art. 10.- El financiamiento de los servicios a cargo de los organismos determi-
nados en esta Ley, serdn cubiertos con los recursos sefialados en el Art. 8 de la Ley
General de Puertos y los que se establezcan de acuerdo a sus necesidades.

DISPOSICION TRANSITORIA

Fn el p?ia;z-d de 30 dfas contados a 'pa.rtir de la fecha, ol Ministerio de Defensa
Nacional organizara el Departamento de Trafico Maritimo y Fluvial dependiente
de la Direccién de la Marina Mercante y del Litoral, y elaborara el Reglamento
respectivo €l mismo que, luego de su aprobacion por ¢l Consejo Nacional de la
Marina Mercante y Puertos, entrard en vigencia con la sancién del Presidente de
la. Repiblica.
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ANEXO A
LEY DE COMERCIO EXTERIOR E INVERSION

LEY N2 12 RO/ Sup. 82 de 9 de junio de 1997

TITULO I
DEL AMBITO Y OBJETO DE LA LEY

Art. 1.- La presente Ley tiene por objeto normar y promover el comercio exterior y
la inversién directa, incrementar la, competitiﬁdad de la economia nacional, propi-
ciar €1 uso eficiente de los recursos productivos del Pafs v propender a su desarrollo
sostenible e integrar la-economia ecuatoriana con la internacional ¥ contribuir a ia
elevacion del bienestar de la poblacion.

Art. 2.- Se entiende por "Sector Comercio Exterior al conjunto de organismos
y entidades del sector Publico y de instituciones o personas naturales o juridicas
del sector privado que participan en ¢l disefio y ejecucion de la Politica de comercio
exterior de bienes, servicios ¥ tecnologia que desarrollan actividades de comercio
exterior o relacionadas con éste, salvo las exportaciones de hidrocarburos que realiza
el Estado Ecuatoriano y que continuaran sﬁjetas al ordenamiento lcga,l que las
regula. |

TITULO I - , ‘
DI LOS PRINCIPIOS Y DISPOSICIONES PARA EL CUMPLIMIENTO
DE LOS OBJETIVOS DE ESTA LEY

Art. 3.- Se considera de prioridad nacional al comercio exterior y en especial
al fomento de las exportaciones e inversiones.

El Estado disenard y ejecutard sus politicas en esta materia conforme a los
siguientes lineamientos: ' |

a. Asegurar la libertad para el desenvolvimiento de las actividades de exporta-
~c16n e mmportacién y para facilitar la gestién de los agentes econémicos en
esta materia

b. Impulsar la internacionalizacién de la economia ecuatoriana para lograr un

ritmo creciente y sostenido de desarrollo;

c. Aprovechar las oportunidades que brinda el comercio mundial de tecnologia
¥ servicios para beneficio de la produccién exportable del Pafs;
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d. {sic) Impulsar la modernizacién y la eficiencia de la produccion local, pa-
ra satisfacer adecuadamente la demands, interna v externa, para mejorar su
competitividad internacional v satisfacer las necesidades del consumidor, to-
mando en consideracion las exigencias del comercio mundial en lo que respecta

a la preservacion del medio ambiente;

e. Promover el crecimiento v diversificacién de las exportaciones de bieneg, ser-

vicios ¥ tecnologia;

f. Asegurar que la produccién nacional compita en el ambito internacional con-
forme a practicas leales v equitativas de libertad de comercio. PPara el efecto,
el Gobierno Nacional adoptard acciones concretas que aseguren una efecti-
va defensa, en concordancia con los convenios v acuerdos internacionales de

comercio de los cuales el Pais es signatario;

g. Impulsar el fortalecimiento y desarroilo de los mecanismos de fomento de las

exportaciones e inversiones;

“h. Promover mediante estimulos e incentivos la inversiéon directa, nacional y
extranjera, los procesos de integracidn y log acuerdos comerciales bilaterales
y multilaterales que amplien la inversion y faciliten las transacciones externas
del Pais; e,

i. Prevenir y contrarrestar los efectos negativos que ocasionen a la produccion

nacional, la aplicacion de practicas desleales de comercio.

Art. 4.- El Estado asegurara la necesaria coherencia entre las politicas de comercio
exterior y las politicas fiscal, arancelaria, monetaria, crediticia, cambiaria y de
desarrollo econdmico - social y los correspondientes regimenes normativos.

Art. 5.- Se consagra el principio de neutralidad fiscal, para asegurar trans-
parencia en el desenvolvimiento de las actividades de exportacién, importacion e
inversiomn. o

Art. 6.- Se prohibe cualquier practica o disposicion administrativa o econdmica,
que limite la libre competencia o impida el desarrollo del comercio externo ¢ interno
v la produccién de bienes y servicios, sin perjuicio de las prohibiciones o limitaciones
que se impongan de manera excepcional, en virtud de la dispuesto en el literal i)
del articulo 12 de esta Ley y en el articulo 63 de la Ley de Régimen Monetaria y
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Banco del Istado. No obstante, podran aplicarse medidas correctivas en los casos
contemplados en la normativa de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC).

Art. 7.~ El Estado dentro de las normas de la Constitucion y de los acuerdos
internacionales que sean suscritos v aprobadoes, garantizarad la libre competencia
en los servicios de transporte internacional de pasajeros y carga y contribuird a su
eficiencia con acciones que faciliten su desarrollo.

Art. 8.- Las exportaciones estan exoneradas de todo impuesto, salvo las de
hidrocarburos. Las mmportaciones no estaran gravadas con mas impuestos que los
derechos arancelarios, en caso de ser exigibles, ¢l impuesto al valor agregado, el
mpuesto a los consumos especiales, los derechos compensatorios o antidumping
o la aplicacién de medidas de salvaguardia que con cardcter temporal se adopten
para. prevenir practicas comerciales desleales en el marco de las normas de 1la OMC,
segun corresponda y 1as tasas por servicios efectivamente prestados.

Art. 9.- La presuncion de veracidad de lo declarado en las transacciones de
exportacion, serd la base para cualquier tramite ante los organismos y entidades
del sector piblico.

Para la determinacion del valor declarado en las exportaciones de productos
ecuatorianos no sujetos a la fijacion de precios minimos referenciales FOB se ob-
servard la normativa que contempla la OMC a este respecto. El registro de las
operaciones de Comercio Exterior en el Banco Central del Ecuador tendra fines
exclusivamente estadisticos. Nota: Articulo reformado por Art. 127 No. 3 de Leyv
No. 99, publicada en Registro Oficial 359 de 13 de Julio de 1998.

TITULO 111
DE LA COORDINACION INSTITUCIONAL

CAPITULO I
DEL CONSEJO DE COMERCIO EXTERIOR E INVERSIONES

Art. 10.- Créase el Consejo de Comercio Exterior e Inversiones COMEXI,
integrado por: ‘

a. El Presidente de la Republica o su representante permanente, quien la presi-
diré;

b. El Ministro de Comercio Exterior, Industrializacion y Pesca;
¢. El Ministro de Finanzas y Crédito Publico;
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d. El Ministro de Relaciones Lxteriores;
e. Bl Ministro de Agricultura y Ganaderfa;
f. El Ministro de Turismo;

g. El Presidente de la Federacion Ecuatoriana de Exportadores, FEDEXDPOR,

0 su representante;

h. El Presidente de la Iederacién Nacional de las Cémaras de Industrias del

IEcuador o su representante;

i. El Presidente de la Federacidn Nacional de Camaras de Comercio del Ecuador

0 su representante;

j. ElDPresidente de 1a Federacién Nacional de Camaras de Agricultura del Ecua-

dor o su representante; v,

k., Un delégado de los sectores Agropecuario, Acuacultor y Pesquero de produc-

tos de exportacién, a nivel nacional.

Actuars como Secretario del COMEXI el Subsecretario de Comercio Exterior
¢ Integraciéon v, en su ausencia, el Director de Comercio Exterior e Integracion del
MICID.

"En caso de ausencia o impedimento del representante permanente del Presi-
dente de la Republica, presidira ¢l COMEXI el Ministro de Comercio Exterior,
Industrializacion v Pesca, quien en tal evento participard en las resoluciones con
un voto. Si un Ministro de Estado esté imposibilitado de asistir a las reuniones del
COMEX]I, la reemplazara el Subsecretario a cuyo cargo se halle el manejo de los
asuntos relacionados con el Comercio Exterior v la Inversion.

Il Secretario General de Planificacién del CONADE sera miembro consejero del
COMEKXI, con voz pero sin voto. El Consejo de Comercio Exterior e Inversiones
podré invitar a otros funcionarios del sector pablico, asi como recibir en comision
general a otros representantes del sector privado.

Nota: Articulo reformado por Ley No. 24, publicada en Registro Oficial 165 de
2 de Octubre de 1997.

Art. 10-A.- Los delegados schalados en el literal k) del articulo 10 y en los
literales k) y 1) del articulo 19, provendran de los productores de mayor exportaciéon
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real, segiin parametros que se determinaran al igual que su forma de eleccién, en

el reglamento que, para el efecto, expedira el Presidente de la Repablica.

Nota: Articulo dado por Ley No. 24, publicada en Registro Oficial 165 de 2 de
Octubre de 1997.

Art. 11.- Son deberes y atribuciones del Consejo. de Comercio Exterior e In-
versiones COMEXI:

d.

Determinar las politicas de comercio exterior de bienes, servicios y tecnolo-
gfa, integracion e inversién directa, en concordancia con el principio de libre
comercio, el entorno del comercio mundial, los compromisos internacionales
asumidos por el Pais en estas materias, el programa macroecondmico y con

los planes de desarrollo del Paifs, general v sectorial;

. Expedir las normas que, dentro del marco que le fija esta Ley, sean necesarias

en materia de comercio exterior, integracién e inversiones para la ejecucién
v desarrollo de las politicas que dicte. Las entidades del sector publico, en el
ambito de su competencia, estan obligadas al cumplimiento de estas normas
v a proporcionar las facilidades e informacion que les sean requeridas por el
COMEXT;

Proponer los hneamientos y estrategias de las negociaciones internacionales
que.el Gobierno Nacional realice en materia de Comercio Exterior, Integracion
Econémica e Inversion Directa, asi como conformar grupos de negociadores
estables del sector pablico y privado, integrados por personas especializadas

v con probada experiencia en ia materia, nombradas por seis anos;

Recomendar a las autoridades competentes la celebracion de tratados, acuer-
dos o convenios bilaterales o multilaterales de comercio exterior, integracion
e inversién directa;

Establecer los lineamientos generales que sirvan de base para la formulacion
del plan estratégico de promocién de las exportaciones e inversiones directas,

a cargo de la Corporacion de que trata el Titulo IV de esta Ley:

Impulsar el fortalecimiento y desarrollo de los regimernes especiales, como
zonas francas, maquila, seguro de crédito a la exportacion, asi como otros

instrumentos de apoyo a las exportaciones; Nota: Literal reformado por Art.
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h.

m.

i

127 No. 3 de Ley No. 99, publicada en Registro Oficial 359 de 13 de Julio de
1998.

Dictar la. politica. relativa a los procedimientos de importacion ¥ exportacion,

en coordinacion con el Ministerio de Finanzas y Crédito Pablico;

Nota: Literal derogado por Art. 128 ¢) de Ley No. 99, publicada en Registro
Oficial 359 de 13 de Julio de 1998.

El Consejo serd informado sobre las determinaciones que asuma el Ministerio
de Comercio Exterior, respecto de medidas que adopte para contrarrestar
el dumping, las subvenciones v el movimiento regular de importaciones que
ameriten la aplicacién de medidas de salvaguardia de conformidad.con la
OMC;

. Imponer temporalmente derechos Compensatorios, antidumping o aplicacion

de medidas de salvaguardia para corregir practicas desleales v situaciones
andmalas en las importaciones que lesionen a la produccion nacional con

observancia de las normas y procedimientos de la OMC;

Formular las ternas de candidatos para ocupar las funciones del Servicio Co-
mercial en el exterior, cuya designacién estd a cargo del Ministerio de Co-
mercio Exterior, Industrializacién y Pesca, de acuerdo al Titulo IX de la Ley
Orgénica. de Servicio Exterior;

Emitir criterio para resoluciéon del Presidente de la Repiblica sobre los con-
flictos de competencia que pudieran presentarse entre los distintos organismos

del sector piblico que son parte del Sector Comercio Exterior;

Definir politicas tendientes a lograr mayor competitividad de la produccién
nacional y promover programas y proyectos que permitan desarrollar activi-

dades productivas, con miras a la exportacién; v,

Impulsar los mecanismos necesarios para obtener y canalizar los recursos
financieros nacionales ¢ internacionales para llevar adelante el desarrollo del

comercio exterior vy las inversiones;

integrar, de su seno, una Comision Ejecutiva, compuesta por el Presidente

del Organismo, el Ministro de Comercio Exterior, Industrializacion y Desca
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©

v por un representante del sector privado, a la cual le delegara las funciones

que estime convenientes;

o. Resolver todos los aspectos no contemplados en la presente Ley v que tengan

directa relaciéon con el comercio exterior o con las inversiones; v,
p.- Las demas que determine la Ley.

Nota: Articulo reformado por Ley No. 22, publicada en Registro Oficial 156 de
25 de Marzo de 1999.

Nota: Incluida Fe de Erratas, publicada en Registro Oficial Suplemento 168 de
13 de Abril de 1999.

Art. 12.- El COMEXI se reunird previa convocatoria dispuesta por el Pregi-
dente a su representante o a pedido de al menos cuatro de sus miembros.

Art. 13.- El COMEXI sesionara validamente con la asistencia de al menos seis
de sus miembros v sus decigiones se adoptaran por mayoria simple. En caso de
empate, quien preside la sesion tendrd voto dirimente.

Para adoptar sus decisiones, el COMEXI debera contar con informes técnicos
que presente el Ministerio de Comercio Exterior, Industrializaciéon v Pesca, y el
criterio del Ministerio de Agricultura y Ganaderfa en las materias que fueren de su
mcumbencia.

El COMEXI podra normar todos los asuntos internos que estime necesarios
para el cumplimiento de sus atribuciones y deberes.

Art. 14.- Los gastos de operacién del COMEXI constaran en el presupuesto

del Ministerio de Comercio Exterior, Industrializacion v Pesca.

CAPITULO 1T
DEL ORGANO EJECUTOR DE LA POLITICA DE COMERCIO
EXTERIOR E INVERSIONES

Art. 15.- Corresponde al Ministerio de Comercio Exterior, Industrializacion y
Pesca, planificar, dirigir, controlar y ejecutar las politicas de comercio exterior de
bienes, servicios y tecnologia, integracion e inversion directa funcién que la ejercers,
en estrecha coordinacién con el Ministerio de Relaciones Exteriores, y coordinar
con las entidades del Sector publico y del sector privado que conforman el sector
Comercio Exterior, contribuyan a la debida ejecucion de dichas politicas en el
ambito de sus respectivas competencias.
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Art. 16.-A més de las facultades establecidas en el articulo anterior, el Minis-

terio de Comercio Exterior, Industrializacion ¥ Pesca, tendré los siguientes debereg

y atribuciones:

d.

%

Elaborar y presentar al Consejo de Comercio Exterior e Inversiones, por ini-
ciativa propia o a pedido de dichos organismos, informes técnicos que conten-

gan propuestas para la adopcién de las politicas a cargo de dicho organismo;

Participar en foros y organismos internacionales de comercio y en los proce-
sos de negociacién bilateral vy multilateral en materia de comercio exterior,
ntegracién e inversion directa, en coordinacion con el Ministerio de Relacio-
nes xteriores y otras carteras de Estado; ¢) Vigilar el cumplimiento de las

normas y procedimientos en materia de comercio exterior e inversiones;

Bvaluar v aplicar la politica relativa a la prevenciéon v correccién de pric-
ticas desleales, restrictivas y lesivas de comercio exterior que afecten a la

produccién nacional;

Aplicar las normas sobre la existencia v funcionamiento de las zonas francas,

en coordinacion con el Ministerio de Finanzas v Crédito Publico;

Nota: Literal derogado por Art. 128 ¢) de Ley No. 99, publicada en Registro
Oficial 359 de 13 de Julio de 1998.

Recopilar, producir y divulgar informes y estadisticas sobre comercio exterior
¢ inversiones, asi como promover y coordinar con las entidades competentes
sistemas de informacion econdémica v comercial para apovar la gestion de los
productores v exportadores del Pais y el desarrollo del comercio exterior;

Estudiar v evaluar los servicios de apovo al comercio exterior de bienes, servyi-
o 30 >

cios y tecnologia con el fin de proponer y coordinar las acciones para mejorar

la. competitividad internacional de la produccion local;

Preparar, en coordinacion con el Consejo Nacional de Desarrollo y el CO-
MEX]I, los planes de promocion a las exportaciones e inversiones, los cuales
formaran parte del Plan Nacional de Desarrolio;

Organizar y establecer, en coordinacion con los 6rganos competentes, un Sis-

tema Nacional de metrologia, normas técnicas, normas sanitarias, certifica-
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cidén de calidad; y, acreditar a los laboratorios para control y emisién de

certificados o registros sanitarios y de calidad; v,

. Dirigir el Servicio Comercial establecido en el Titulo IX de la Ley Orgénica del
Servicio Exterior y con el participar en el Sistema Ecuatoriano de Promocion

Externa previsto en esta Ley.

TITULO IV
DE LA PROMOCION

CAPITULO I
DE LA PROMOCION NO FINANCIERA DE LAS EXPORTACIONLES
E INVERSIONES DIRECTAS

Art. 17.- Para la promocion no financiera de las exportaciones e inversiones,
en ¢l Pais v en el extranjero, estructtrase el Sistema Ecuatoriano de Promocion
Externa, que estard integrado por la Corporacién de Promociéon de Exportaciones
¢ Inversiones CORPEI, v su red externa, el Servicio Comercial mediante su repre-
sentacion en aquellas ciudades que ameriten funciones de negociacién en politica
comercial, v la colaboracidon del Servicio Exterior, por medio de sus Embajadas o
Misiones Diplomaticas.

La organizacién, funcionamiento, instrumentos ¥ mecanismos de coordinacién
del Sistema Ecuatoriano de Promocién Externa, serén reglamentados por el Pre-
sidente de la Republica, mediante Decreto Ejecutivo, a propuesta del Consejo de
Comercia Exterior e inversiones.

Art. 18.- Como parte constitutiva del Sistema Ecuatoriano de

Promocion Externa establécese, con domicilio en la ciudad de Guavaquil, la Cor-
poracion de Promocion de Exportaciones ¢ Inversiones cuyas siglas seran CORPLI,
como persona juridica de derecho privado sin fines de lucro, con patrimonio y fon-
dos propios, cuyo funcionamiento se regira por lo dispuesto en el Titulo XXIX del
Codigo Civil y por su estatuto aprobado por el Presidente de la Republica, en el
cual constard su organizacién administrativa. Tendré a su cargo en forma directa ¢l
diseno y ejecucion de la promocion no financiera de las exportaciones e inversiones
tanto en el PPais como en el exterior. Su gestién contara con el apoyo del Ministerio
de Comercio Exterior, Industrializacién y Pesca, el Servicio Comercial y los 6rga-
nos del Servicio Exterior ecuatoriano, seglin lo disponga el reglamento que se dicte
para tal efecto ¥ los convenios que se suscriban.
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Art. 19.- Il DIstatuto de la Corporacién de Promociéon de Bxportaciones e
Inversiones, contemplara como parte de su organizacidon un Directorio que estaré

compuesto por:

a. Un delegado permanente del Ministro de Comercio Exterior, Industrializacion

v Pesca;
b. Un delegado permanente del Ministro de Relaciones Exteriores;
¢. Un delegado permanente del Ministro de Agricultura v Ganaderia;
d. El Gerente General de la Corporacién Financiera Nacional;
e. Un delegado por la Federaciéon Ecuatoriana de Exportadores FEDEXPOR;
{. Un delegado por la Federacién Nacional de Camaras de Industrias;

Un delegado por la Federacion Nacional de Camaras de Comercio; h) Un

®

delegado por la Federaciéon Nacional de Camaras de Agricultura;
h. Un delegado por la Federacion de Camaras de la Pequeiia Industria; vy,

1. Un delegado de la Junta Nacional de Defensa del Artesano. k) Un delega-
do de los productores agricolas de productos de exportacién de la Costa ¥
Galapagos;

j- Un delegado de los productores agricolas de productos de exportacion de la
Sierra v el Oriente;

k. Un delegado de la. Csmara Nacional de Acuacultura y de la Camara Nacional

de Pesqueria. Estos sectores se alternaran en la delegacion.

Nota: Articulo reformado por Ley No. 24, publicada en Registro Oficial 165 de 2
de Octubre de 1997. ‘

Art. 19-A.- Los delegados sefialados en el literal k) del articulo 10 v en los
literales k) y 1) del articulo 19, provendran de los productores de mayor exportacién
real, segin parametros que se determinaran al igual que su forma de eleccion, en
el reglamento que, para el efecto, expedird el Presidente de la Reptblica.

Nota: Articulo dado por Ley No. 24, publicada en Registro Oficial 165 de 2 de
Octubre de 1997.
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Art. 20.- Las politicas, estrategias v los lineamientos administrativos y fi-

nancieros de la Corporacion de Promocion de Exportaciones e Inversiones, seran

aprobadas por su Directorio.

Art. 21.- La Corporacién de Promocién de Exportaciones ¢ Inversiones COR-

PEL sin perjuicio de las atribuciones y deberes que le asigne su estatuto, cumplira

primordialmente las siguientes funciones:

d.

e,

Art.

Ejecutar la promocion ne financiera de las exportaciones en el PPais v en el
exterior, entendiéndose como tal, las actividades que, en conjunto y con ¢l co-
financiamiento de las unidades productivas nacionales, se cumplan en areas de
informacitn, capacitacién, asistencia técnica, desarrollo de mercados, promo-
cién externa y otras que tengan como objetivo la diversificacion ¢ incremento

de la oferta exportable v su promocién en el exterior;

Apoyar los esfuerzos de las personas naturales o Juridicas exportadoras en el
desarrollo de procesos, tales como:
» Diversificacion de meréadcs, productos v exportadores
= Incremento del valor agregado en los productos ¥ volamenes exportados
= Identificacion de nuevos productos y servicios con potencial exportador
» Insercidn de las empresas y productos ecuatorianos en los sistemas de

comercializacion internacional;

Orientar y dirigir la promocién de la inversién directa en el afs, entendiéndo-
se romo tal, entre otros aspectos, el cumplimiento de programas de difusién de
oportunidades de inversion, la divulgacion de 1a imagen del Pais en el exterior,

la organizaciéon de misiones de inversion v de otros eventos promocionales;

Organizar y dirigir una red externa para la promociéon de las exportaciones y

la atraccion de inversiones directas al Pafs; v,

Propiciar la formacion de consorcios o uniones de exportadores con el fin de

conseguir una presencia mas dindmica en los mercados internacionales.

22.- Para el cumplimiento de sus funciones, la. Corporacion de Promocién de

Exportaciones e Inversiones CORPEI, contara con los siguientes recursos:

3.

Los aportes que de acuerdo con la Constitucion Politica de la Repablica v la
Ley entregue el Istado;
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o

. Los fondos no reembolsables que destinen a este propésito los organismos
internacionales o los pafses amigos;

c. Los recursos provenientes de contratos celebrados para la ejecucion de pro-

gramas sectoriales de promocién; vy,
d. Los legados o donaciones legalmente aceptados.

e. Las cuotas redimibles del 1.5 por mil (uno punto cinco por mﬂ) sobre el
valor FOB de las exportaciones del sector privado; excepto aquellas de USS$
3.333,00 (tres mil trescientos treinta y tres dolares de los Estados Unidos de
Ameérica) o menores, las cuales deberan aportar US$ 5,00 {cinco dolares de los
Estados Unidos de Américay}; del 0.50 por mil (cero punto cincuenta por i)
del valor FOB de las exportaciones de petroleo v sus derivados, y del 0.25 por
mil (cero punto veinticineo por mil) sobre el valor OB de toda, importacion,
excepto aquellas menores a US$ 20.000,00 (veinte mil dolares de los Estados
Unidos de América), las cuales deberan aportar US$ 5,00 (cinco dolares de
los Estados Unidos de América). Estas cuotas redimibles seran entregadas
por los exportadores de bienes y servicios al momento de la venta de las
divisas y por los importadores de mercaderias v servicios a la presentacion
del documento dnico de importacion en los bancos v entidades financieras del
pals en que se instrumenten las referidas transacciones, quienes acreditaran
diariamente los valores correspondientes en las cuentas, que para tal efecto
abrird en dichas instituciones financieras la Corporacién de Promocion de

Exportaciones ¢ Inversiones, CORPEL

Los exportadores no productores, en ningan cago, podran descontar o trasladar el
valor de sus aportes a la CORPLL a los fabricantes o productores de los bienes que
exporte.

En lo relativo a las exportaciones de petroleo y sus derivados, el Banco Central
- del Ecuador incluiré en la distribucién que efectta de los ingresos provenientes de
tales exportaciones, las cuotas redimibles destinadas a la, Corporacién de Promocién
de Exportaciones e Inversiones y acreditars de inmediato los valores respectivos en
la cuenta bancaria que determine la CORPEL

Los aportantes recibiran un cupén por el valor de su cuota redimible, los que una
vez acumulados hasta llegar al equivalente en sucres de US$ 500 (quinientos dolares
americanos), seran canjeados por la Corporacitn de Promocién de Exportaciones
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e Inversiones por certificados de aportacion CORDPEL, que serdn emitidos por la
Corporacion en dolares de los Estados Unidos de Norteamérica v redimidos a partir
de los dicz anos.

Las cuotas redimibles establecidas en este literal, se recaudaran a partir de la
promulgacion del Decreto Ejecutivo que apruebe los estatutos de la Corporacion
de Promocion de Exportaciones e Inversiones, CORPEL

El Consejo de Comercio Exterior e Inversiones COMEXI queda facultado para
decidir sobre la reduccitn de la cuota redimible y las condiciones para su restitucion,
en funcién de la evolucion financiera y actividades de la CORDPEL

La CORD’LI presentara, semestralimente y en forma obligatoria, a la Contraloria
General del Estade un informe sobre el uso de los recursos provenientes de las cuotas
de exportaciones del petréleo v sus derivados e importaciones publicas.

Nota: Articulo reformado por Ley No. 24, publicada en Registro Oficial 165 de
2 de Octubre de 1997. .

Nota: Articulo reformado por Ley No. 22, publicada en Registro Oficial 156 de
25 de Marzo de 1999.

- Nota: Incluida Fe de Erratas, publicada en Registro Oficial Suplemento 168 de
13 de Abril de 1999.

Art. 23.- El Servicio Comercial es parte del Sistema Ecuatoriano de Promocién
Externa que se establece en esta Ley vy la conforman los funcionarios y representan-
* tes acreditados ante organismos multilaterales de comercio internacional y naciones
definidas de mayor interés comercial.

Dicha definicidn y la designacion de los funcionarios v representantes menciona~
dos y su traslado, corresponde al Ministro de Comercio Exterior, Industrializacion
v Pesca, en consulta con el Ministerio de Relaciones Exteriores que procederd a
acreditarlos ante los Gobiernos extranjeros u organismos de comercio internacio-
nal respectivos, otorgandoles las categorias segun corresponda, de acuerdo con el
Titulo IX de la Ley Orgéanica del Servicio Exterior,

Art. 24.- En los pafses donde no se acrediten miembros del Servicio Comercial
ni tenga representantes la CORPEIL la promocién no financiera de las exportacio-
nes e inversiones estard a cargo de las respectivas Misiones Diplométicas bajo la
orientaciéon en esta materia, del Ministerio de Comercio Exterior, Industrializacion
¥ Pesca y las instrucciones de la Cancilleria.

CAPITULO 11
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DE LA PROMOCION FINANCIERA DE LAS EXPORTACIONES

Art. 25.- La Funcién Ejecutiva, a través de los érganos pertinentes, adoptara
las medidas que hagan factible el establecimiento de un mecanismo de Seguro de
Crédito a la Exportacion, con el objeto de cubrir los riesgos de no pago del valor
de los bienes o servicios vendidos al exterior.

Art. 26 y 27.- Nota: Articulos derogados por Art. 128 c) de Ley No. 99,
publicada en Registro Oficial 359 de 13 de Julio de 1998.

DISPOSICIONES FINALES

Art. 31.- La presente Ley tiene el caracter de especial y prevalecerd sobre toda

norma legal, gencral o especial que se le oponga.
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ANEXO B

FORMULARIOS

Anexo B.1

MaTRrIZ COsTO - TIEMPO DE LA CADENA DFI -

MARITIMO
Costo Costo | Tiempo
Unitario | Total | (Dias)

CONCEPTO
COSTOS
EXPORTACION
A | Valor EXW
Costos Directos
1 | Empaque
2 | Embalaje
3 | Unitarizacion
4 | Manipuleo
5 | Documentacion
PAIS 6 | Transporte
7 | Almacenamiento
8 | Preembarque
9 | Embarque
10 | Seguro
11 | Bancario
EXPORTADCR 12 | Agentes
Costos Indirectos
13 | Administrativos
14 | Capital-Inventario
(PE) Costo DFI en PE
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Matriz Costo - TiEMPO DE LA CADENA DFI

Valor : FCA
Valor : DAF
Valar : IFAS
Valor : FOB

TRANSITO

INTERNACIONAL

(T)

= =13 0 Q"

o o= 0

Transporte Flete
Valor CFR

Valor CPT

Seguro

Valor CII*

Valor CIP
Desembarque
Costos Indirectos
Capital-Inventario
Costo DFI En TI
Valor DES

Valor DEQ

PAIS

IMPORTADOR

PI

O N o I VI S

[ )

J

Transporte
Almacenamiento
Seguro

Valor DDU.
Documentacién
Impuestos Aduancros
Agentes

Bancario

Costos Indirectos
Capital-Inventario
Costo DFI en PI
Valor DD?* Total

Fuente: Ruibal A. y PROEXPORT Colombia

209



ANEXO B. ListA DE CHEQUEO.

— ANEXO B.2
LISTA DE CIHEQUEO

Descripeion Fecha | Observacion | Vio. Bno.

Inicie abriendo un archivo para el embarque

Informacién sobre ¢l embarque

Elabord instrucciones sobre manejo del embarque?

Las condiciones de embarque se ajustan a los términos
de venta?

Empaque

El empaque cumple con las exigencias del producto?

Il empaque cumple con las exigencias del mercado de
destine?

El empaque se ajusta a las normas internacionales?

Cumple con las exigencias de cada modo de transporte
a utilizar?

El marcado del empaque cumple con las exigencias det
producto, mercado y del modo de transporte?

El marcado del cmnpague cumple con las normas inter-

nacionales?

Embalaje

Bl embalaje comple con las exigencias del producto?

El embalaje cumple con las exigencias del mercado de
destino?

El embalaje se ajusta a las normas internacionales?

Los materiales del embalaje cumplen con 10s requisitos
de 1a norma fitosanitaria internacional?

Bl marcado del embalaje cumple con las normas del
producto, mercado y modo de transporte?

El marcado del embalaje cumple con las normas in-
ternacionales?

Documentacién

La factura comercial sc ajusta a lag normas interna-

cionales ¥ exigencias del comprador?
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La factura comercial requiere validacién o visto bueno
de alguna. autoridad?

Elabord suficientes copias de 1a facturs, comercial?

Comprobé que el documento de exportacion coincide
con los datos de la factura comercial?

La lista de empaque coincide con el pedido?

En la lista de empague verificod el niimero, peso v di-
mensiones de las unidades?

La lista. de empaque requiere validacion o visto buenc
de autoridades?

El embarque requiere de certificado de origen?

Scgan ¢l pais importador, utilizé ¢l formato adecuado
de certificado de origen? :

El certificado de origen requicre de validacion o visto
bueno de alguna autoridad?

El embarque requicre de certificado fitosanitario. Ya
lo obtuvo?

El certificado fitosanitario requicre de validacién ¢ vis-
to bueno de alguna autoridad?

El embarque requiere de certificado sanitario?

El certificado sanitario requiere de validacién o visto
bueno de alguna autoridad?

El embarque requiere de algin otro documento? - Cer-
tificado de calidad

Certificado pre-embarque?

Certificado de cuotas?

Guia especial de exportacién?

Unitarizacién

Cuenta con los elementos necesarios para iniciar la
paletizacion?

El pallet cumple con las normas 1.5.0. Y del pais de
destino?

Hizo la reserva del contenedor con la anticipacién re-
querida?
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Realizo la inspeccion fisica acerca del estado del con-
tenedor?

Solicito el contenedor adecuado y verificd sus medidas
internas?

Cuenta con precintos adecuados para la seguridad del

contenedor?

Manipulacién de la Carga en el Local del Exportador

Cuenta con instrucciones especiales para el manejo de
la carga?

Tiene el equipo adecuado para el manejo de la carga

Transporte Interno

Elaboré la carta de instruccionces al transportador?

La empresa transportadora es confiable?

Por el volumen de carga requiere programacion de
equipos, horarios?

Los documentos de transporte cumplen con las normas
y costumbres comerciales

Coordiné las fechas de entrega. y lugares de transito?

Programé con suficiente antelacitn el envié de la cor-
ga al punto de embarque para cumplir con el pro-
cedimiento sobre transmision de informacién post-

embarque.a la aduana americana?

Conoce los procedimientos de reclamacion?

Seguro Interno

Requiere que su carga este asegurada?

Avis6 oportunamente a la compafifa de seguros scbre
el despacho de la carga?

En la lista de empaque verificé of niimero, peso v di-
mensiones de las unidades?

Almacenamiento

Tiene instrucciones sobre almacenamiento de la carga?

Envio las instrucciones a 1a almacenadora?

Manipulaciéon en el lugar de embarque
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Conoce las condiciones de manipulacién en el lugar de

embarque?

Tiene instrucciones el agente sobre condiciones de ma-
nipuleo?

Su carga se adeciia a la infraestructura de manejo?

Aduaneros

Solicito €l personal de la aduana para la inspeccitn o
di6 instrucciones & su agente?

Se requieren instrucciones especiales para la inspec-
citn de aduana?

Bancarios

Recibié la confirmacion de la carta de crédito por su
banco?

Los documentos que certifican 1a exportacion son acor-

des con lo estipulado en la carta de crédito

Entrogé los decumentos dentro de la vigencia del cré-

dito?

Verificé que los gastos y comisiones estén de acuerdo
con lo pactado?

Cumple con las disposiciones legales para el reintegro
de divisag?

Il banco tiene experiencia en el manejo documentario

de transaccones ¢n comercio

Agentes

El agente de aduana estd legalmente habilitado v es
idéneo para prestar un buen servicio?

Suministré instrucciones precisa a su agente sobre el
manejo de la exportacion y el dinero?

La comision cobrada por su agente fue la pactada pre-
viamente?

Los gastos cobrados por el agente de aduana tienen
soportes en facturas?

Envioé instrucciones para ol manejo de carga. al opera-
dor portuario?

Transporte Internacional
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Hizo la reserva de cupo en el medio de transporte in-

ternacional?

Envié carta de instrucciones al agente de carga o
transportador?

Recibit las copias solicitadas del documento de trans-

porte?

Envié el original del documento de transporte a su
comprador?

Informé a. su cliente sobre el modo y medios de trans-

porte que utilizara?

Hizo el seguimiento del despacho hasta su llegada al
destino?

Verifico st hay restricciones de transporte en el pais de
destino?

Tiene un sistema para revisar las cuentas de fletes ¥
efectuar los reclamos?

Si utiliza los servicios de un OTM, verificé si esta le-
galmente autorizado y es idéneo?

Envié las instrucciones de manejo y documentacion
necesaria a.su QTM?

Verificoé que servicios estan incluidos en la cotizacion
del OTM?

Comprobé si el OTM tiene representante en el pais de

destino?

Seguro Internacional

Verifico los riesgos de transporte a asegurar y el valor
de la prima de seguro aplicable?

Avisé a la compania de seguros la fecha de embarque?

En caso de siniestro conoce las formealidad de recla~-

macién?

Administrative:

S

Coordiné la logistica del despacho con otras &reas de
la empresa?

Il area financiera ya entrego los recursos para el em-
barque?
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Prorrateo los costos administrativos de las otras dreas
que intervienen en el despacho?

Capital de inventario

Calcul6 el costo del capital e inventario en el pais ex-
portador

Calculd el costo del capital e inventario en transito
internacional

calculo el costo del capital e inventario en el pais im-
portador

Tuente: Ruibal A. ¥ PROEXPORT Colombia
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ANEXO C

ILUSTRACIONES

ANexo C.1
{ PUERTO DE ESMERALDAS

TERMINAL
INTERNACIONAL.
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ANEX0 C.

PUERI'O DE GUAYAQUIL

Axnexo C.2

PUERTO DE MANTA

TERMINAL
IRNACIONAL

ANEXO C.3
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ANEXO C. PUERTO BOLIVAR

Axnexo C.4
PUERTO BOLIVAR
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