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INTRODUCCIÓN

Los efectosde la globalización han provocado el desarrollo operativodo los sis­

temas de transporte de carga internacional j' de los servicios logísticos que prestan

las entidades portuariasv Estos factores han permitido elevar la competitividad (le

las cadenas 1)roductivasde empresas multinacionales establecidas en paísesdonde

la infraestructura portuaria permite aplicar avanzados sistemas logísticos. Estos

sistemas logísticos se desarrollan paralelamente con el cambio tecnológico y orga­

nizacional que ha logrado el transporte marítimo en el mundo. La. competitividad

creada por estos sistemas en algunos países, ha originado la atención del resto de

países sobre la logística. en los sistemas (le transporte.T'ara ello, existen varios pro­

yectos, en infraestructura logística, para. el desarrollo de las cadenas productivas,

los servicios logísticos, y los sectores económicos.

El presento trabajo tiene como objetivo principal analizar la. capacidad en in­

fraestructura logística COIl la que cuenta. los sistemas marítimo y portuario del

Ecuador. En este ámbito lo que so busca es elaborar un modelo teórico que sirva

(le referencia, para el desarrollo ele los nl10V"()S sistemas logísticos en el país.

El trabajo esta compuesto por 5 partes; ell la, primera, parte se analiza bajo

UIl contexto económico, comercial, marítimo, portuario 3i de integración, todo lo

referente a la, situación actual del Ecuador. En la, segunda parte se examina todas

las normativas que sobre el transporte marítimo ''!l los servicios logísticos existen

en losámbitos nacionales, supranacionales e internacionales. E-u la tercera parte se

analiza las nociones teóricas sobre la, Gestión Logística de la Distribución Física,

Internacional, la Gestión Portuaria, y las Zonas de Actividad Logística Portuaria

(Z.4..Ls) .. En la cuarta parte se elabora un modelo teórico aplicado a la logística

de los sistemas Marítimo ;y Portuario del Ecuador. Por último, se plantea algunas

recomendaciones que podrían mejorar los sistemas de transporte existentes en el

país.

10
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CAPÍTULO 1

ECUADOR

Este capítulo inicia con un an álisis general sobre la.situación actual del Ecuador,

abordando sus principales asp ectos, como son : geográJ¡:coJ económico V comercial.

[ SECC<ÓN 1.1

A SPECT O G EOGRÁ PI CO

GRÁFICO 1.1

J'\'lAPA DEL ECUADOI{

U{:F~N(1

PACif:lCO

" ..1.~
.,... •... ll::.' ·.,;:r-·t'"<)

Fuente: Enciclopedia Encarta

Turnacoo!l

" ',

El Ecuador se encuentra ubicado al noroeste de América del Sur sobre la línea

equinoccial, donde 111 tierra se divido en dos hemisfer ios Nor te y Sur. El país cuenta

con cuatro regiones geográficas que son: Costa: Si erra, La Amazonia y La Región

12



l\.SPECTO ECONÓ1\,fICO

Insular¡" o Islas Galápagos. Se divide administrativamente en 22 provincias las cua­

les alcanzan una extensión de territorio (le 256'.370' km? aproximadamente :y su

población sobrepasa los 12.,5 millones de habitantes. Entre las principales ciudades

qlle tiene el país se destacan: Qu:ito, como capital de la república; Guayaq'uíl¡ el

puerto principal y capital eco11ólnica;Cuenca y Manta: [26]
La ubicación estratégica que posee el país .ha permitido aumentar la inversión

extranjera.. en los últimos años; esto gracias al desarrollo de nuevos proyectos de

integración regional y. comercial, donde participa el Ecuador y~ el resto (le países de

sudamérica.

[ SnccróN 1.2

ASPECTO ECONÓMICO
I

A inicios del ?OOO el país sufre la mayor crisis económica Y' social de su historia,

El gobierno nacional toma Iadeeisión de Dolarizar! la economía con el fin de buscar

una salida apropiadaa los problemas generados por la recesión de esos momentos.

Luego de la.decisión tomadapor el gobierno la economía se estabiliza logrando

una disminucióndela inflación, un crecimiento promedio del 2,8 %, "ji una esperada

calma social. Las exportaciones mejoraronen comparación con otros momentos del

país, esto debido-al aumento del precio del petróleo ya, la. mayor competitividad

lograd..a por los productos ecuatorianos no tradicionales.

UIl punto importante en la.estabilidad de la economía, ecuatoriana en los últimos

tiempos; es sin lugar a, duda, 1..1.. cantidad considerable de remesas enviadas por los

inmigrantes ecuatorianos-Estas remesas además han servidopara .eldesarrollar de

sectores económicos involucrados en productos de COI1SumO interno.[50]

. 1:\ pesarde la situación.uparcntomente estable, eldespegue del sector industrial

no seproduce aún. Los índices de desempleo jI" pobreza son aún 'altos jF la, emigra­

ción siguen creciendo. Estos )T otros problemas S011 todavía UIi reto para el país JT

posiblemente para, los próximos gobernantes en el futuro.

lEl gobierno impone un régimen de tipo de cambio ~jo de IDl dólar por 25.000 sueros. En la

actualidad la moneda que circula en el país es el dólar estadounidense.



Oxr-rrur.o 1.. i\.SPECTO COl\'1EltCIAL

TABLA 1.1

EC'lJAD·OH,: PRIN(~lr)A.LEs INDrCADOllES ECONÓt\'1IC'OS .

INDIC.A.D()R 2002 2003 2004 2005

Tasas anuales ele variación

20,8 202 22,1 23,0.,

6.5,4 57~8 51,6 52~2Deuda Externa. Bruta. Tot.al

Producto Int.OITI0 Bruto ITot-i'J 4.,2 3.,6 7.,6 3.;9

Product.o Interno Bruto por IIabitante 2,.8 2,.26,1' 2,5

Porcentajes del PIB

InversiónInterna Bruta. 26,5 21}'4 22,5 23,4

Ahorro Nacional

Tasas anuales medias

Tasa de Actividad

T-d&'1. de Desempleo

'Thsa de Subempleo

54,1 53,8 55,8 56,,1

8:t6 9)8 11,0 10)7

9;~3 8,8 7~2 6.~6

FUente: Banco Central del Ecuador (DCE)

[ SEooróN 1.3

El comercio exterior del Ecuador esta formado principalmente por la exporta­

ción del petróleo, ya que representa el 40 % del total de las exportacionesjzf] 31

contribuye ~. estabilizar en gran parte la balanza comercial del país".

Las exportaciones del Ecuador se dividen en dos gr1.1pOS principalmente que son:

Los petroleros Ji LOBNo petroleros. Entre los productos no petroleros tenemos a los

productos tradicionales :r los no tradicionales.

Los productos tradicionales son productos que el Ecuador exporta desele hace

mucho tiempo, es decir tienen un mercado continuo en el comercio exterior del

país. Los productos tradicionales mas importantes son: Banano ~l plátano, .Caféy
elaborados, Cacao }1 elaborados, Camarón, Atún y pescados.

Los productos no tradicionales son productos nuevos en las exportaciones, estos

a. su vez están divididos en primarios e industrializados, Dentro de los primarios

los más exportados S011: Flores naturales, Abacá Madera, Pro<111ct.OS ele la minería,

Fruta Tabaco en rama, Palma Africana, Palmito, Piña, Maracuya Mangos, Cebo-

2Un indicador fundamental para. entender el ~t.()r externo es la.Balanza Cornerciakque es la
diferencia entre las exportaciones Y" h.'1S importaciones.
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C_A.PÍ1.~ULO 1. Asr-acro CO!\4ERCIAL

11a" Limón ;/ Brécol. Dentro (le los no tradiciones del tipo:iTtd-1tstrializadotenclnos:

Jugos ~y Conservas, Harina, de Pescado, Enlatados ele pescado ~y otros, Químicos :l
Fármacos, Vehículos, Manufacturas de metales, Prendasde v-estir ~i otros textiles,

Manufacturas de Cuero y~ Plástico, Maderas terciadas 'jT prensadas, Extractos y

aceites vegetales y Elaborados de banano.jb]

La mayor parte de los productos ecuatoriallOS se encuentra situados en países

COrI10: Estados Unidos, Colombia, Perú, Italia, Alemania j' Francia.

Con respecto a. las importaciones, estas están formadas I)Or: bienes de consumo

duraderos yno duraderos; por combustibles JT lubricantes; Materiasprimas de tipo

agrícola industrial "!l de construcciónr y 'bienes de capital que son agrícolas de

transporte 'H industriales. La mayor cantidad eleimportaciones vienen de los Estados .

Unidos, Colombia, Venezuela, Chile, Brasil, Perú, Alemania y- España.

Se puede resumir que tanto en las exportaciones como en las importaciones el

mayor socio comercial del Ecuador son los Estados Unidos -~l en segundo lugar los

países ele la Comunidad Andina, sobre todo ·Cololnbia., Perú Ji Venezuela..

Ecuador: Balanza Comercial

120:00 ..,...--------......---------------------~

GRÁFICO .1.2
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i\SPECTOC01\tlER.CIAL

Según 1111 estudio de la, CEP.4..L[40] las exportaciones ecuatorianas tuvieron un

buen desempeño en el 2005 ya que crecieron un 30,3 %. De este crecimiento, UIl

64 % es gracias al aumento del 38,4 % en las exportaciones de petróleo."

Entre IBAS exportaciones no petroleras la,d.ecamarón fue la.(111e mayor incremento

tuvo en e12005 ya que registró un importante aumento {leI38,7%,'; sin embargo, lo

registrado este año representa solamente la mitad del valor exportado en 199'7.

(J011 respecto a otros productos; las exportaciones de lJ3,IU),nO crecieron 1111 S,9~}

en ~1 20054 ;- las de atún en Iata aumentó un .35,27(" y. la de vehículos UIl 113,4 %.
Por otro lado, las importaciones crecieron 1.111 26,4 % en el 2005.. Más de un

tercio de ese crecímienso se debe al aumento ele las importaciones de combustibles

jT lubricantes, (l1.le fueron un '72,3%,. Otro aumento importante fueron las impor­

taciones de bienes de capital que fueron 31,5%, esto principalmente en .productos

. industriales.Las importaciones elebienes de consumo crecieron 1111 14,1 %, mientras

qu(:~ las (10 materias primas aumentaron un 14]'4 %.
Un punto importante qt10 preocupa, al sector exportador, es la suspensión en

las negociacionesdel acuerdo de libre comercio entre Ecuador y Estados Unidos,

ya que este proceso influye directamente en la. Ley de Promoción Comercial Andi­

na ~y Erradicación <le la Droga (ATPDEj\.) .. Esta ley beneficia a, los exportadores,

con ciertas preferencias arancelarias, para que 8118 productos puedan ser fácilmente

colocados en el mercado estadounidense. Los beneficios (le dicha ley seprolonga­

ron hasta. junio del 2007, luego de esta. periodo el futuro del ~-\TPDEl\. es aún
~. ," .. "t [1')]lI1C101 :.0... o

3E'ste increment.o se.debe al aumento del 36,1 % en los precios del petróleo ya que el volumen
exportado de petróleo se incrementó solamente un 1,7%.

4Cabe 1I11BnCIOnar que aún no está claro elefecto que tendrá, las exportaciones á la modificación

del ré~cnde importación do banano de la Unión Europea que en cl2006 que pasó de un régimen

de cuotas a uno de aranceles.



CAPÍTULO 2

INTEGRACIÓN REGIONAL y

COMERCIAL DEL ECUADOR

Ecuador ha participado activamente en la mayor parte de los procesos de in­

tegraciónque se han desarrollado en toda Latinoamérica. Procesos de integración

corno la Organización Mundial del Comercio (01\10), la.Asociación Latinoamerica­

na de Integración (AL.l\DI), la Comunidad Andina, el Tratado de Libre Comercio

Andino (TLC) 37 la reciente Comunidad Sudamericana de Naciones, son algunos de

los acuerdos ele mayor importancia para las relaciones comerciales ji regionales del

Ecua.clor.

SECCI.ÓN 2.1 -----'-------------------------.......-------,

A:SOCIACIÓN "LJ\:TlNOAi:vIERICANA DE IN'TEGRA,CIÓN

El Tratado firmado en Montevideo (Uruguay) en agosto ele 1980 estableció la,

Asociación Latinoamericana de' Integración (AL.l\DI), que es TIlla rCIIOV11CióIl" del

tratado 1\.Ll\..LC1 firmado en 1989.. "Lo integran países como: Argentina, Bolivia,

Brasil, Colombia, Cuba..,. Chile, Ecuador, México, Paraguay, Perú, Uruguay :y Vc­

uezuela...

Los objetivos de la i\.Li\DI se basan en la consecución de un proceso de integra­

ción armónico y equilibrado entre los países miembros, el1~ro .fin es formar a, largo

plazo un Mercado C()II1Úrl Latinoamericanov Las herramientas (le integración qll€

utiliza la ALi\DI para ampliar los mercados están constituidas por la promoción,

la. regula,(;i?n (lel eOIrlercio,-:l la, cooperación económica de lospaíses.

lLa. ..Asociación La:tino~~ericana. de Libre Comercio (ALAC) se mantuvo en funciones entre

1960 y 1980.
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C.A.píl~ULO 2. COlVIUNIDAD i\NDINA DE NACIONES

TABLA 2.1

f\.LADI: PH.lN0lFi\.LES INDI(~.ADoJn,Es ECONÓl\·~ICOS

l\1illones de Dólares

1~86.t.576 1.896.996 2..012.186 2~068.785

316.776 345.738 429.661 514.618

286.482 295~731 365.357 432.462

:36.120 40.620 57.02'771.933

INDICADOR

PIB Constante

Exportación Global FOB

ImportaciónGlobal CIF

Exportación Intraregional F'Ofs

Deuda Externa .Global

2002

682.902

2003

705.822

2004

706.564

2005

607.373

Fuente: Secretaría General de la. .l\.L·ADI

La tabla. 2.1 muestra los principales indicadores COIl los que cuenta la Asociación

Latinoamericana. La participaciónde la. ALADI dentro de la. región, contribuyó a

la creación del Pacto Andino, el Grupo de los 'Ires (Mexico, Colombia. )T Venezuela)

~l el Mercosur..Actualmente la ..:~.~DI ha perdido mucha importancia debido a la

creación de nuevosgrupos de integracióndentro de Latinoamérica. [1'7]

[ SECCIÓN 2.2

COlvIUNIDAD ANDINA DE NACIONES

La. Comunidad Andina de Naciones (CJot\N) es una, organización regional, econó­

mica ::y política. creada por el Acuerdo de Cartagena el 26 de mayo de 1969. Tiene

sede en Lima ~y está constituida por Bolivia, Colombia, Ecuador y. Perú (\'erlczllela,

se desvincula en el 2006). Los cuatro países andinos agrupan a un total de 9'7 mi­

llones de habitantes en una superficie de 3~798.000 km2 Ji cuyo Producto Interno

Bruto creció en el 2005 a una tasa del 6,8 %.
Antes de 1996 era conocida como el Pacto Andino o Grupo Andino. Chile ori­

ginalmente fue miembro entre 1969-1976 pero se retiró durante el Régimen militar

debido a incompatibilidades entre la política económica de ose país y" las políticas

ele integración de la Cá.N. Sin embargo, en los últimos meses Chile ha retornado

nuevamente a la comunidad como miembro asociado.

Los principales objetivos 011 los cuales se fundamenta el enfoque integracionista

de la. Comunidad Andina son:

Promover el desarrollo equilibrado y armónico de Ios países miem­

bros en condiciones eleequidad mediante la,integración y la cooperación
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COivlUNIDAD j\.NDINA DE Nl\(~IONES

económica y social. Acelerar su crecimiento ;/ la generación de ocupa­

ción. Facilitar su participación en el proceso de integración regional COIl

miras a la ·forlnación gradual de un mercado común latinoamericano.

Propender a. disminuir la vulnerabilidad externa '!l mejorar la. posición

de los países miembros en el contexto económico íntornaeional. Forta­

lecer la solidariclad subregional y reducir las diferencias de desarrollo

existentesentre los países miembros.

Ell de agosto de 199'7inicia las funciones de la CAN con una. SecretaríaGeneral

de carácter ejecutivo CUY""a sede está. en Lima (Perú). Con las reformas institucio­

nales que dieron origen a la ·CAN se creó el Sistema Andino (le Integración (Sr\I)

con el fin de ampliar el campo de integración comercial ~! económico..

El Sistema i\.11diI10 de Integración está COIÚOITIlada por los siguientes órganos e

instituciones:

• Consejo Presidencial Andino.

• Consejo Andino (le Ministros de Iielaciones Exteriores..

• La Comisión de la. Comunidad Andina..

• La. Secretaría. General de la. Comunidad ..Andina.

• El Tribunal de Justicia.

• El Parlamento Andino.

• .EI Consejo Consultivo Empresarial j' el Consejo Consultivo Laboral.

• La Corporación Andina de Fomento y' el FDIIClo Latinoamericano ele Reservas.

• Convenio Andrés Bello.

• COnV<:111Í() Hipólito Unanue.

• Convenio Simón Rodríguez.

En le) referente a, la, integración comercial la CAN crea, el Arancel Exrerno Co­

mún (AEO) como la tasa arancelaria que aplican, de modouniforme, los miembros

del mercado común andinoa las importaciones procedentes de terceros países.
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COl\1UNIDAD SUDA..l\r1Eltl<''--;ANA DE NA(~IONES

TABLA 2.2

(;AN: D;.A.LANZA (;OlvlER(~IAL2004 -2005 )

Año USA UE MERCOSUR China Japón México

Millones de Dólares

Con P<Jt~I~61oo de \''Cnü:zuola (F,OB .. CIF)

2004 16..074..705 678..529 -4.410.571 -1.49r~&59 -862~341 -1.137..615

2005 27,.475..544 1.416..138 -5~997.250 -2.237~486 -.1.176.302 -2.826.823

Sin Petróleo de \renezuela, (FOB - CIF)

2004 2.703.414 -279..366

200,5 '7..215,.754 -653..294

-4 ..636..185

-6..099.007

-1.546 ..250 -873.716' -1.315.489

-2..256..432 -1.184..323 -2',,827..684

Fuente: Secretaria General de la. CAN

. Su aprobación fue el 26 de noviembre de 1994 por únicamente tres de los cuatro

'países que forman la Comunidad Andina, ya que Perúaún no adoptado el AEC..

Las' ventajas de la, utilización del Arancel Externo Común S011:

• Armonizar gradualmente las diversas políticas económicas de los Países Miern­

b1"08 J' perfeccionar la unión aduanera facilitando el funcionamiento del mer­

cado ampliado; además, unifica protecciones aplicadas a los productos de

ingreso a los Países Miembros.

• Impide la' triangulación del comercioen la, zona <le libre comercio de la. ,00­
munidad Andina evitando distorsiones.

La.tabla 2~2 muestra, la balanza comercialentre la.CAN y los principales bloques

;l paises con los que tiene mantiene relaciones comerciales. La.' importancia del

petróleo de Venezuela en la balanza comercial es trascendental para la, comunidad,

por tanto es significativo el retorno de este país a la C..~N~[l]

SEG(:;róN2.3 ------------------------------,

C01vlUNIDAD SUDAMERICANA DE NACIONES

La Comunídad Sudamcricana ele Naciones es una comunidad política. ~T eeonó­

mica constituida el 8 dediciembrede 2004 en la ciudaddel Cuzco (PeIÚ) durante

la III Cumbre Sudamericana. Está, integrada por los Países Miembros (le la, (;OII1U­

nielad Andina, los Países Miembros dellVlEniCOSlJR~ Chile, Guvana v Surinam..
.' -. .' _. J ·~I ., , ....
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TAB·LA 2~3

(J01\tiUNI1D.A.D SUDA~flEH.l()ANi\ DE N~~(~IONIJS:PnrNCaPA.LESINDI(~ADORES

ECONÓ~lICOS - 2005

Superficie Población PIB Exportaciones

Paises l\lIiles de MiRones de Millones de Millones de

I<m2 Habitantes US$ US$

S'udarnér-ica 17.658 100% 377 100% 1.493.521 100% 305.328 100%

Argentina 2.77'7 16% 3.8,6 .10,3%1 181.619 12% 4flO14 13%

Brasil 8.457 48% 187,6 49,8% 796.284 53% 118.309 39%

Paraguay 407 2% 6,2 1~'7% 7.247 0% 1.688 1%

• Uruguay 178 1% 3,5 0,9%\ 15.926 l%l 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 l~l 2..791 :1 :7{)

Colombia 1.142 6% 46,0 12,2~1 122.269 8% 20.885 '7%

Ecuador 272 2% 13,2 3,5% 33.062 2~, 9.869 3%

Perú 1,,285 '7~) 27,9 7,4~i 78~576 5% 16.830 6%

Venezuela 906 5% 26,6 7,1% 132.848 9% 50.491 17%

Comunidad

Anclina 4.704 27% 12:3 32,7% ;;J76~405 25% .100.866 33%

Guyana 215 1% O~8 0,2% 784 O?l~) 551 0,2%

Surinarn 163 1% 0,4 0,1% 1.300 0,1 <Xl 960 0,3%

Guyana y

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

F'llente; Secretaría. General de la CAN
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La, Comunidad Sudamerieana es un ambicioso proyecto (1118 constituye la 1113..­

duración de 1111 proceso orientado a sentar las bases de un espacio eOIT1Ún sudarne-

ricano.

La Comunidad Sudamericana tiene una población de 37'7millones de habitantes;

esto representa aproximadamente 80 millones (le habitantes más (1110 Ia población

de Estados Unidos ~i 8:3 millones menos que -la. de la Unión Europea. Oomparado

con países asiáticos, Sudamérica tiene 249 millones de habitantes más que Ja'IJ6ll¡

pero tiene 930 millones de habitantes menos que China.

En el ámbito económico la tabla 2.3 muestra que América del Sur registró en el

2005 un Producto Interno Bruto (le 1,5 billones (le dólares, que representa el 12 9(,

del PIB (le Estados Unidos, el 11 %(lei PIB de la Unión Europea" el 33 % del PIB

de Japón ~y el 67% del PIB de Chilla.

Con respecto al sector externo, las exportaciones de Américadel S'UI ascendieron

a 305 mil millones de dólares en 012005; esto representa el 34 % ele las exportaciones

de Estados Unidos, e18 %de las exportaciones de la, Unión Europea, 0140% de las

exportaciones de China j<r el 5'29{) por ciento (le las exportaciones de Japón. [,5]

El objetivo principal de la, Comunidad Sudamericana de Naciones se basa en la,

integración física, energética. ~r de comunicaciones en toda América del Sur.. Estos

proyectos son desarrollados y dirigidos por la, Iniciativa de Integración Regional

Sudamericana (IIRSp\) ..

La. Iniciativa para la Integración de la. Infraestructura Regional Suramericana

(IIR.SJ-\) es un proyecto que tiene su origen, en la Primera Cumbre de Presidentes

(le América del Sur celebrada en el 2000 en Brasilia, El objetivo os impulsar la. in­

tegración )T modernizaciónde la infraestructura física;bajo una concepción regional

delespacio Suramericano.

La, Iniciativa (le Integración se sustenta sobre dosámbitosde acción fundamen­

tales que S011:

• Elordenamieuto espacial del territorio.

w La, convergencia de normas jT mecanismos institucionales..
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Los proyectos sobre el ordenamiento espacial del te rr itorio son compartidos por

los go biernos, el sector privad o y las instituciones financieras multilaterales como la

Corporación Andina de Fomento (CAF), el Fondo Financiero para el Desarrollo de

la Cuenca del Plata (FOKP LATA) y el Banco Interamer icano de Desarrollo (BID).

GRÁFICO 2.1

EJES DE I NT E Gl t A C¡ Ó.\l EN Al'vIÉIUCA DEL S UR

OCEANO
PACIFICO

Fuente: URSA
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P ara. la ejecució n de estos proyectos se creó un P lan ele Acción sobre la In­

Legraci ón de la Infraes tructura Regional Suramcri cana. Este Plan fue discutido y

aprobado en diciem bre del año 2000 y se desenvuelve medi ante el enfoq ue de ejes do

integración y desarrollo complementados con procesos sectoriales. Estos procesos

son necesarios para lograr optimizar la competitividad y sostcnibilidad de tocios los

países que involucra el Plan.
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Dentro del Plan ele Acción se han planificado 7 PrOCeSfJS Sectoriales que están

relacionados COI1: los Mareos Normativos (le Mercados Energéticos Regionales, con

los Sistemas Operativos de Transporte Aéreo, los Sistemas Operativos de Transpor­

te Marñímo. los Sistemas Operativos eleTransporte Multimodal, con la Facilitación

de Pasos de Fronteras, con las Tecnologías (le Información y~ Comunicaciones, y eOIl

los Mecanismos Innovadoresde Financiamiento de la Infraestructura de Integración

Física.. Regional, [41]
E11 la actualidad el Plan de Acción desarrolla dentro del territorio sudamericano

10 Ejes de Integración los cuales están en fase (le planificación ~)T ejecución, estos

ejes son:

• EJE l\NDINO.- Integra los principales nodos de articulación (redes viales

troncales, puertos, aeropuertos ypasos de frontera) de Bolivia, Colombia,

Ecuador, Perú y'" Venezuela. Tiene una superficie total (le 2.:351.1:34 km2, que

equivalente al 509{) de la, Comunidad Andina, y una población aproximada de

92 millones ele habitantes COl1 unadensidad poblacional (le 38,15 habitantes

por km". Tiene un Producto Interno Bruto (le U-S$ 200.000 millones-Los sec­

tores más importantes del eje son: el agrícola "jT agroindustrial, agropecuario,

avicultor, silvicultor)! porcicultor; pesquero; forestal y la industria, asocia­

da; cuero y calzado; metalmecánico; siderometalúrgico; químico (productos

asociados COI1 el procesamiento del gas 3' de hidrocarburos); textil j' turismo.

• EJE .i\.NDIN() DEL SIJR.- Este Eje constituye el más reciente eje de la IIRS.lI\,

e involucra los territorios de Argentina, Bolivia J" Chile. Todavía 110 se hall

desarrollado trabajos técnicos 011 el marco de IlRSA en este Eje de Integración

jT Desarrollo ~

• EJE DE CAPItICORNIO.- El Eje se desarrolla en torno al Trópico ele Capri­

cornio e involucra los territorios de Brasil, Argentina, Paraguay, Bolivia )T

Chile..Cuenta COIl 11113.. población aproximadado 24.504.000 habitantes COIl

una densidad poblacional de 14,2 hab/km''.

Su Producto IIlter110 Bruto Interno es (le US$ 83.500 millones. Las activida­

desdominates del EJe son: agricultura, ganadería, avicultura suinocultura

industria. textil, química, metalúrgica, mctalmecánica, energía hidroeléctrica,

productos forestales, tabaco, caña de azúcar, té, yerba mate, cítricos, gas jT
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petróleo, vitivinicultura, soja" algodón.Jogística portuaria y servicios conexos,

fruticultura, jr turismo.

• EJE i-\.rvIAZül\LA.S.- El Eje conforma un sistema multimodal de transporte que

interconecta determinados puertos del Pacíficocon los del Atlántico.Bu área,

de influencia estimada es de 4.499.152 km", involucra los territorios de Brasil,

Colombia, Eella,dor }T Pertl. Tiene un población aproximada de 52 millones

de habitantes.

ITiene un Producto Interno Bruto estimado de US$ 93.000 millones. Sus acti­

vidades dominantes están conformadas por productos electrónicos, petróleo "jT

gas, biotecnología pesca, producción (le aluminio, papel, cosméticos, made­

ra. y muebles, sistemas agroforcstales, alimentos, caucho, rCCllTSOS forestales,

.cacao, bebidas, textiles y confecciones, caña, alcohol, frutas, café, algodón,

artesanías :l eco-turismo.

• EJE DE·L ESCUDO GUAYANÉS.- El Eje abarca, los territorios de Venezuela,

Brasil, Guyana y Surinam. Presenta una superficie estimada de 2.699.000

1(m2,:r llna población ele 21 millonesde habitantes. La, densidadpoblacional

Inedia. es relativamente baja, de 5,07 hab.ykm', reflejandodiferencias en los

niveles de desarrollo entre Ejes.

La, actividad económica predominante corresponde al sector industrial, en

la qUE~ se consolidan las activ-idades básicamente oxtractivas (minería, pesca,

'forest.al, 11idrocarburos, etc.), de transformación ~y procesamiento con valor

añadido ~y la actividad manufacturera en general, así C(HnO la; agroindustria

la producción de acero JT aluminio, la generación hidroeléctrica "jT la industria,

ele ensamble :l manufactura de equipos eléctricos, informáticos ~l electrome­

cánicos.

• EJE DEL SUR.- El Eje cubre un territorio que ~lne los Océanos Atlántico

y Pacffico desde los puertos argentinos (Bahía Blanca, Y' San Antonio Este)

hasta los puertos chilenos (Concepción ji Puerto Montt). 'Tiene una superficie

l ele 490,.000 k1I1
2

, ~T una población de casi 6,1 millones ele habitantes.

Su Producto Interno Bruto es ele 1JS$ 25.000 millones, y 811 economía se

caracteriza por actividades productivas )7 comerciales entre Argentina y Chile.

Estas actividades involucran el intercambio (le combustibles.igas licuado, cal
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agraria, cemento, yeso, materiales para la construcción, productos forestales,

productos agrícolas e industriales, JT la minera..

• EJE HIDR.()'lÍi\ PAR..~GUA'[ - PAR.A.NÁ.- El Eje involucra 1In proceso de pla­

nificacióny elaboración del sistema Fluvial Paraguay-Paraná, Esta; sistema

tiene una influencia directa sobre los territorios de Bolivia, Paraguay, Argen­

tina ~y Uruguay.Todavía no se han desarrollado trabajos técnicos en el marco

de 1IMi\. en este Eje (le Integración :/ Desarrollo,

• EJE INTEROCEÁNICO CENTRAL.- El Eje involucra los territorios de Bolivia,

Brasil, Chile, Paraguay y Perú. Tiene superficie' aproximadadé 3,3 millones

(le krrr', y~ su población estimada es {le 86..867.980 millones ele habitantes con

una densidad promediode 28,6 hab/krrr'.

El Producto Interno Bruto estimado es cercano a. los US$ 291..000 millones.

Su economía se caracteriza por laexplotación IJriII13,ria. e industrialr Posee

una importante superficie sembrada de: soja )' oleaginosas, caña de azúcar,

papayas.productos cítricos, productos vinícolos y~ productos forrajeros. Tam­

bién cuenta con la producción (le carne de pollo, carne de vaca y ternera, Por

otro lado, su actividad mineral se caracteriza por la; extracción de estaño,

zinc, hierro, cobre, gas, petróleo, oro, litio y potasio. Cuenta además de tina

fuerte producción hidroeléctrica, así como (le un buen desarrollo del turismo

cultural ~r ecológico..

• E'~JE l\1EIlCOSlJR-CIIILE~- Tiene una, superficie ele 3,1 millones ele krr12 Y" abar­

ca todo el territorio ele Uru€,111aJi", el centro de Chile, el centro ;y noreste de

Argentina, el sur de Brasil, '~l el sudeste del Paraguay". La población estimada

es de 126 millones (le habitantes, alrededor (le 41 habitantes por km", de los

cuales el 6%de la. población vive en ZOll3S urbanas :.r el 14 '% en ZOllUS rurales.

Tiene un Producto Interno Bruto estimado de US$ 469;7 miles. de millones..

Las principalesactividades económicas del eje S011: la, Producción Primaria

, e Industrias Extractivas (incluyendo cerealesyoleeginosas, hortalizas, frutas,

carnes, pieles, cueros, madera, pescados, minerales metálicos ~T no metálicos,

algodón, tabaco, petróleo Ji gas}; ...Agroindustria; Industria (metalurgia, in­

cluida siderurgia ~y aluminio, alimentos 3' bebidas, química. :r petroquímica,

metalmecániea, automotriz, electrodomésticos, textil y' confecciones, etc.); y

Servicios (incluyendo servicios portuarios, de logística :l comercio exterior,
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turismo, servicios financieros y' (le transportes :/ comunicaciones, electricidad,
(ras'~ t ,T agua)O'" el "OU".

• EJE PERÚ - BRASIL - BOLI\!I.A.~- El Eje abarca los territorios de Bolivia,

Brasil y Perú, 'Tiene 'una superficie estimada de 3,5 millones (le 1(lT1
2

, ;;' una

población de 12,3 millones de habitantes con una densidad de 3,53 hab/krrr'.

SIl Producto Interno Bruto estimado es de US$ 30.825 millones. La región

cuenta con una ampliagama de recursos naturales .(1118 pueden constituir en

la base de un comercio fronterizo que mejore considerablemente las condicio­

nes <le vida. de los pobladores. Existen también significativos yacimientos de

gas natural :r capacidad excedente de energía, eléctrica que pueden generar

valiosos intercambios con otras regiones vecinas. El Eje cuenta. con zonas muy

ricas en biodiversidad, territorio propicio para la, investigación científica en

temas do biodiversidadcdesarrollo Ji cultura indígena.

Del total de estos ejes, los Ejes Andino y Amazonas son de mayor importancia

para el Ecuador; ya (}110, involucran el desarrollo ele la, 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 energía, comunicación

y. trar18I)orte.EIEje Amazonico contiene 54 proyectos divididos en '7 grupos, la

mayoría de los cuales están organizados alrededor de los ríos ecuatorianos que son

afluentes del Río Amazonas. Este eje se caracteriza por la. gran cantidad (le trans­

porte fluvial, construcción ele puertos :r proyectos hidroeléctricoa
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TABLA 2.4

DIFERE1~(~IA_S ECOl~ÓlVlI(tt\.S El~:l·f.{,E, lTSi\. 'y ECaJAD01R

Indicador Estados U nidos Ecuador

Población 291 millones de Hab. '13 millones de Hab.

PIB US$ 11~700 billones LTS$ 26.884 millones

PIB percápita US$ 38..000 US$ 2..240

Moneda Dólar D6lar Estadounidense

Inflación 2,1 ~) '7.)9%

~Th...~ de Desempleo 6.4 % 9,8%

PIB percápita US$ 38+000 US$ 2.240

Exporcaciones Totales US$ i723 billones US$ 5900 millones

Importaciones Totales LTS$ 1200 billones llJS$ ~6000 millones

Fuente: Corporación de Promoción de Exportaciones e Inversiones (COUPEI)

Ecuador asumió laopción ele cambiar su política comercial en el 2003 cuando

el Presidente Lucio Gutiórrez propuso formalmente alPrimer Mandatario de los

Estado~ Unidos, eldeseo de iniciar negociaciones de un TL·C. El 18 elenoviembredel

2003, el representante comercial de los Estados Unidos, Robert Zoellick, anunció
tificé 1 e J ,; 1 1 ,. , JO. IT' t d d LibJT notmcó a, '; .ongreso (10 es~:~ pais .a, oecasion (le negociar un ,,! rata, o , e '1,rre

Comercio con Ecuador, Colombia jT Perú, llamado TL,C Andino~[13]

Los ternas tratados se discuten mediante rondas :0 mesasde negociación, temas

corno: p\gricult]~rat~~;\ec'(:"}so a. los Mercados, Servicios, Inversión y Subsidios. Anti­

dumping ~y Derechos Compensatorios, Defensa Comercial (Salvaguardias), Política

(le Competencia Propiedad Intelectual, Reglas 6 Normas (le Origen, Obstáculos

'I'éenieos al Comercio (OIY:C), Procedimientos Aduaneros, ASUIltOS Ambientales,

Solución de Controversias, ~T Compras al Sector Público.

La, tabla 2~4 muestra algunos indicadores económicos <111C evidencia las diferen­

cías comerciales existentes entre el Ecuador ~y los Estados Unidos. Para, él sector

empresarial ecuatoriano el TL(~ es una buena. oportunidad para hacer negocios, Sirl

embargo podría tener 1111 fuerte impacto en el bienestar social del IJaÍEt[38] En la,

actualidad el TLC Andino COI1Clu~yó COIl la firma de .los tratados para Colombia

~y Poru no así para Ecuador, ya que 110 logró un acuerdo definitivo e11 los tiernas

sensibles como la,propiedad intelectual y las barreras arancelarias eIl losproductos

agrícolas..
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[ SECCIÓN 2.5

ACUBR.DOS C()lvlERCli\LES

ACLTEH,DOS C01\iEIl(~IALES

El Ecuador con el afán {le promocionar 8115 productos J'" mejorar el desarrollo

comercial del país, ha :6r111OOo varios acuerdos de cooperación económica jI comer­

cial con 'varios países de América Y" Europa. Entre los mas importantes tenernos
r

los acuerdos entre la, C¡\N Jt~ el Mercosur, el Sistema (le Preferencias Arancelarias

Generales (SCjP) yel Aeuerdo (le Preferencias Arancelarias Andinas J! Erradicación

de Drogas (4J\TPDE.t\.).

2.5.1.~ ACUERDOS DE COMPLEMENTACIÓNEcONÓMICA

Ecuador ha firmado Acuerdos de Complernentación Económica .(ACE) con la.

finalidaddeampliar, facilitar, promover ~y diversificar el intercambio comercial entre

estos países.

Estos acuerdos han sido con Brasil (r\CE 39, de 1999)· ~y Argentina CACE 48,

del 2000). También el país mantiene acuerdos bilaterales de amplia cobertura, ne­

gociados desde 1994 con Chile (p\.CE :32)., Uruguay (.~~CE~ 28) 3l Paraguay (f\CE·

30) .. En el caso (le los acuerdos firmados con México (.L~PR, 29, de 1983) ~T' con

Cuba. (l\CE 46, del 2000), el objetivo 'de las preferencias concedidas es de menor

proporción..

Corno resultado de esta. red de acuerdos, Ecuador tiene su comercio intra-Cá.N

libre de aranceles, :r disfruta de 11Ila situación de amplia liberación arancelaria el}

las relaciones bilaterales con Chile, Uruguay y P.araJ~11a~y.[25]

2.5.2. SISTEMA DE PREFERENCIAS ARANCELARIAS GENERA­

LIZADAS

El Sistema de Preferencias Arancelarias Generalizadas (SPG) es la reducción de

todo o parte de los derechos aduaneros de ciertos productos provenientes de países
en vías de desarrollo.

Preferencia, porque a estos productos se losbeneficia con una ventaja sobre

iguales productos provenientes ele países industrializados.

Generalizados, porque el derecho se conceden ti, todos 1()S países en víasde

desarrollo por partedo los paísesdesarrollados.
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TABLA2~5

CO~rVENI:OS, f\'C;\JEJ-tD()S y TIlKf'A'DOS (;Or{IE:R(;iALES 1f?IftlV!A.DOS 'POlIl EL E()U..A.DOR

CON OT'ROS P..AÍ8ES

Tipo

Acuerdos De

Complementa­
ción

Económica.

Países

Argentina, Chile, Uruguay, Paraguay, México, Cuba.

y Brasil

Estado

En Vigencia

En Negociación

Convenios

Promoción

Protección

Inversiones

de Alemania, .l\..rgontina, Bolivia, Canadá, Chile China} En Vigencia

y Cuba.El Salvador, España, Estados Unidos Francia,

de Gran Bretaña, Paraguay, Rumania Suiza, Uruguay y

Venezuela;

.Convenios

Comerciales

Convenios Para.

Evit.ar Doble

'Tlibutación

Finlandia, Guatemala, Honduras, Italia Nicaragua,

Países Bajos, Rusia, Suecia República. Dominicana y

Costa Rica

Turquía, Polonia, Corea, Dinamarca, Kuwait Pana­

má, Bélgica, Colombia, República Checa Armenia,

Austria, Brasil, Egipto, Eslovaquia Hungría.., Líbano,

Malasia, México, Ucrania, Rep. Federal de Yugosla­

via y Arabia Saudita

It.alia, E-spaña, México, Bresíl, Bolivia, Perú Suiza,

...Alemania, Rumania, Chile y Colombia

En Proceso de

Ratificación

E·n Negociación

En Negociación

En Vigencia
r:

Fuente: lVIinist.erio de Relaciones Exteriores del Ecuador
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El Sr(i nace eI1 1968 C1IUT1do la Conferencia (le las Naciones Unidas sobro Co­

mercio :r Desarrollo (CNlTeD) recomienda la creación (le 11Il sistema depreferencias

arancelarias generalizadas, con el firl deque países industrializados concedieran pro­

ferencias comerciales autónomasa tocios los países en vías (le desarrollo.

La aplicación del sistema requería una derogación del artículo 1 del GATlT,

el cual prohíbe toda discriminación. Esta derogación se concedió en 19-71 cuan­

(lo se aplicó la, llamada cláusula de habilitación'tque establecía ·el marco legal del

sistema de preferencias arancelarias generalizadas. Esta disposición autoriza a los

países desarrollados alestablecer sistemasde preferencias arancelariasgeneralizadas

individuales.

La. Comunidad Europea fue la. primera. en aplicar el SPG en 1971. Desde en­

tonces, el SPG ha cambiado considerablemente en numerosos aspectos. ya que,

la. UE' ejecuta el SrG siguiendo 1111 ciclo dediez años con el fin ele ser puesto al

día de manera regular J1 de ajustarse al cambiante entorno del sistema comercial

multilateral.

Los países beneficiarios se dividen según los regímenes establecidos por laSPG,

estos son: UTl régimen general, y' los regímenes especiales sobre fomento de la. pro­

tección de los derechos de los trabajadores, fomento de la protección del medio

ambiente, eI1 favor de los Países menos desarrollados, ;l de lucha contra la produc­

CiÓ11 y- el tráfico de drogas.

Cada régimen del SPG comprende productos distintos ~y concedepreferencias

arancelarias diferentes para los IIlisIIlOS productce. La concesión del derecho prefe­

reneialdependen del régimen aplicable a carla país beneficiario del que es originario

el producto. El tratamiento básico preferencial del SPG 1() concede el régimen gene­

ral que incluye unos '7000 productos, 3300 de los cuales están clasificados corno no

sensibles "jr3700 eOIT10 sensibles. Los productos no sensibles entran con franquicia

mientras que los productos sensibles se benefician de un derecho reducido.

Dado que el tratamiento preferencial delSPG no concede limitación cuantita­

tivacpuede darse el caso de que las importaciones preferenciales aumenten hasta

el punto de generar graves dificultades para los productores comunitarios de pro­

duetos similares o directamente competidores. Por esta razón, el Reglamento SPG

prevé la, posibilidad ele aplicar medidas de salvaguardia, es decir, de reintroducir

los derechos del arancel aduanero común, cuando se presenten tales dificultades,

Estas medidas se .aplican a, productos específicos (o a, los productos de un sector

específico] originarios de países beneficiarios individuales.
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Para. que se considere originarios del país exportador, los productos deben sa­

tisfacer algunas exigenciasque se establecen en las normas (le origen. Las normas

de origen que se aplican a las importaciones en el marco del SPG tienen por objeto

garantizar (111·e las preferencias arancelarias favorezcan eldesarrollode los países

beneficiarios. Por eso, los requisitos que deben cumplirse para. que los productos

puedan darse por originarios del país exportador son ligeramente más estrictos en

el caso de importaciones no prefereIleiales~De la misma manera las normas de

origen autorizan la acumulación del origen, siempre y~ cuando estas condiciones se

cumplen, es decir, los elementos procedentes de otros países se clan por originarios

<'lHI país exportador.Tstepunto permite fomentar la integración regionak ya que,

las normas (le origen prevén la posibilidad ele un acumulación regional del origen

entre los. miembros de grupos regionales.

El Ecuador mantiene UI1SPG e011 E·EU'-J, Japón, Canadá ~T la Comunidad

Europea. COI?- la,Comunidad Económica Europea presenta un régimen diferenciado

según los productos sean estos agrícolas, textiles o industriales. Si los productos que

se .exportan son agrícolas los beneficios varían desde 'una reducción en el derecho

(le aduana hasta una franquicia total, es decir se admiten sin ningún límite de

volumcrr', caso contrario sucede cuando los productos S011 textiles.que tienen ciertas

limitaciones.

En el caso del SPG con Estados Unidos existen dos maneras para q1.1e los pro­

duetos ecuatorianos puedan ingresar con arancel cero al mercado norteamericano,

i\.TPDE.f\ o SPG.[14]

2.5~3. ACUERDO DE PREFERENCIAS ARANCELARIAS ANDI­

NAS Y ERRADICACIÓN DE DROGAS

El Acuerdo de Preferencias Arancelarias Andinas ~y Erradicacióllde Drogas

(...~TPDE,¡L\) es Un tratado de preferencias arancelarias a ciertos productos del área.

andina que fue adoptado el 6 deagosto dol 2002 COlnC) una ampliación a las dispo­

.siciones del Acuerdo de Preferencias Arancelarias Andinas (i~TP~A..) y. la, inclusión

de al)O~TO a la, lucha. contra las drogas.

zSalvo los productos como piñas en rodajas, conservas de pifiase café soluble y t.abaco que

tienen una. limitación estricta en toneladas.
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TABLA 2.6

EX¡pOrrí~~,cIONESE'ClJi~I'OJl.IA.Ni\.Sfli\.CL~ IJS"L\ SECPÚN SlSII'·EIVIA. DE PREPEftENCIA-S

(1993 - 2001)

Sistema de Exportación Promedio (Miles de Dólares)

E~'"Port.a,cionesi\~TPJ.~ 1~73~4:98

Exportaciones i\TPDE·A con O% arancel 8'74.543

Exportaciones sin beneficias 14J508

. Exportaciones totales .1~062;594

Fuente: Banco Central del Ecuador (BCE)

La. ampliación del J\:TPDEi\ permite al Ecuador la. oportunidad (le exportar a

Estallos Unidos sin arancel alguno. Esta ampliación ha logrando el desarrollo del

sector exportador generando un importante incremento ou los niveles de divisas jT

elefuentes <le empleo. El tratado beneficia. especialmente al sector atunerovya que el

país 8f~ convierte en el único productor de atún en el mundo que recibe acceso libre

.de impuestos al mercado estadounidense de atún en paquete. Por el lado del sector

textil están exento de aranceles losproductos confeccionados con telas tejidas en

lJS¡\ :Y COIl una cuota los productos confeccionados con telas tejidas eIl los países

beneficiarios, siempre j' cuando se utilice hilo (le los Estados Unidos. [121

2,.5.4~ DIFERENCIAS ENTRE ATPDEAy SPG

La diferencia entre el ATPDEA ~y el SPG con Estados Unidos radica en la.

facilidad del ingreso de los productos ecuatorianos. Por un lado, el i\:TPDE.4. facilita

el ingreso de 6~100 productos al mercado americano CC}Il preferencias arancelarias o

con reducciones arancelarias sin condicionamientos de cupo, mientras que el SGP

incluye únicamente 4.100 productos.

El SPG además contiene un mecanismo de graduación mediante el cual si un

artículo exportado representa más del 50 % del valor de las importaciones o supera

un tOl)f~ de US$ 80 millones por partida anualpagará el arancel respectivo. Este

acuerdo se revisa anualmente para realizar los ajustes necesarios.

Otra diferencia importante esta en las normas de origen donde en el ATPDEA

son más permisivas, es decir permiten. el origen acumulativo con los países bene­

ficíarios y países del Caribe corno Puerto Rico e Islas Vírgenes. Mientras que el

SPG favorece a más de 130 países, el ~~TPDE1\ solo favorecea los paísesandinos

33



C.,",-pÍ'rtJLO 2. ACUEltDOS COl\1EltCLA.LES

ele Bolivia" Colombia, Ecuador yI'erú.i'[df]

La,tabla 2.6 presenta las exportaciones ecuatorianas realizadas hacia USJ\ según

el sistema de preferencias utilizado. La importancia que tiene el i\TPDE.l\., hO~T en

día, en las exportaciones ha promovido al gobierno del Ecuador planificar nuevas

negociaciones para una prolongación de esteacuerdo que tiene vencimiento en junio

2007.

3Ca.bc mencionar que 01 .A~TPDE.i\. no beneficia. a. Venezuela, ya, que Estados unidos 110 lo

considera país andino a pesar de serlo.
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CAPÍTULO 3

SISTEMA PORTUARIO y MARÍTIMO

DEL ECUADOR

Este capítulo analiza en primer lugar todo lo referente al Sistema- Portuario

del Ecuador, su marco institucional, su infraestructura ~T sus proyecciones. En la

SCbTlII1Cla, parte se analiza la, estructura ji organización del sector del transporte

marítimo del Ecuador.

SEGCIl6N3.~1

SISTEfv1A PORTUi\RIODEL ECUi\.DOR

La. actividad marítima :l portuaria del Ecuador así corno el movimiento de

busques, carga do comercio exterior :l de cabotaje, S011 operaciones efectuadasa

través (le sus puertos que se encuentran estratégicamente ubicados en las siguientes

ciudades: Guayaquil, Manta, Puerto Bolívar-y Esmeraldas.Además existen también

18 terminales privados :l 3 terminales petroleros.

La actividad portuaria que se desarrolla! en los puertos ecuatorianos refleja, el

desarrollo del comercio internacional expresado en volúmenes :l clase de carga, por

importaciones Jt eXI)Ort:acioIlcs.E-n 01 caso del EC11Ur{10r la actividad marítima "jt

portuaria es de fundamental importancia. puesto que por vía marítima se trans­
porta más del 90 % del comercio exterior (lel país. La actividad portuaria, se 11a,

incrementado gracias al desarrollo ele las concesiones de las entidades portuarias.

Dentro ele la Estructura Portuaria del Ecuador encontramos diferentes organis­

lIlOS encargados ele las funciones ele planificación, dirección, coordinación, orienta­

ción y' control de la. política naviera ecuatoriana..

35



CA.PÍl'ULO 3. CONSEJO NACION.A.L DE LA. lVI.AJtlNA lVIEI1..C.AN rr E y PIJEltTOS

GRÁFICO 3 . .1

SlsrrEM.A.POrrrU.AJHIO DEL E:C1U.l\ D·OJt

Consejo Nacional de la
Marina Mercante y Puertos

(CNMMP)

I
Dirección General de la Marina

Mercante y del Litoral

(DIGMER)

I
1\1 I .

Autoridad PoriuariaAutoridad Portuaria Autoridad Portuaria Autoridad Portuaria

de Guayaquil de Esmeraldas de Manta de Puerto Bolívar

(APGl (APE) (APM) (APPB)

Fuente:DICjl\liE·R

De acuerdo al art. 2 de la Le3T General de Puertos (ver anexo i\..); el Sistema

Portuariodel Ecuador esta formado por el Consejo Naeional de Marina Mercante

y' 'Puertos, que realiza, las políticas portuarias Ji las regula. La Dirección General

ele la Marina mercante, que se encarga. de la supervisión' ~y el control de las opera­

cienesportuarias; Ji las Entidades Portuarias, qU.e se encarga. de la ejecución de los

movimientos portuarios.

SECCIÓN 3.2 --------------------------------,

CONSEJO Ni\CIONALDE LA lVfl\RINA l\;IERCANTE Y, PUERTOS

El Consejo Nacional de la Marina Mercante ~J Puertos (CNl\/Il\1P) se encuentra

integrado por los siguientes miembros:

• Dirección Generalde la Marina Mercante 3T del Litoral (DIGl\.lER).

• ...Autoridades Portuarias y Terminales Petroleros.

.El (;Nlvl1vlP cumple diferentes funciones y' atribuciones en la. estructura .gubcma­

mental las cuales se. encuentran descritas en la Ley General de Puertos, Le~T General

del Transporte Marítimo y: Fluvial ~r, en la L·e,Y de Facilitación de las Exportaciones
jT del Transporte Acuático,

De este grupo de leyes, la.Ley General ele Puertos involucra las actividades rola­

cionadas con los puertos comerciales J! las ...Autoridades PortuariasdelPaís. En ella,
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se describen además, según el art. 4, las diferentesatribuciones }Tresponsabilidades

d.el CNl\,fl\íP que son:

• Aprobación de los reglamentos tarifarios, presupuestos, planes ele inversión

"57' ele actividades presentadas por cada una de las Autoridades Portuarias a

través de la. DIGl\tIER.

• Decidir acerca de la conveniencia de crear nuevos terminales, 3' autorizar el

uso {le sectores e infraestructura portuaria a, particulares o al mismo sector

público.

• Presentar al Presidente (le la, República l1r13, terna compuesta por tres postu­

lantes para la selección del Presidente ele cada uno (le los Directorios delas

Autoridades Portuarias.

SECCIÓN H.3 -----------------~-----------.

DIR.ECCIÓN GENER..t\L DE LA 1\/fARINA ?vlERCANiTE YLITOR~t\L

La,Dirección General elela,Marina Mercante y Litoral (DIGl\:fER) es 1111 reparto

de la Armada (lel Ecuador cuya función principal €~B Ilevar a cabo la ejecución

(le las políticas marítimas, fluviales y portuarias determinadas por el CN1\!IMP.

Además le compete en su calidad ele Autoridad Marítirna Naeional velar 1)01' el fiel

cumplimiento de le) establecido en las Leyes, Ileglamento, Acuerdos y Convenios

Internacionales que regulan la actividad marítima dentro de los límites del mar

territorial ecuatoriano.

Dentro ele esto organismo se encuentra la. oficina del C:OYIYHlli()de cooperación

técnica Ecuado1"-BID,qllc se encarga ele la coordinación del programa de restruc­

turación :l modernización del Sistema Portuario Nacional. Esta, oficina desarrolla

sus actividadesbajo el amparo ele la Ley General de Puertos yla Ley de Moderni­

zación del Estado, Jl" establece los trabajos que competen tanto al Consejo Nacional

de Modernización (CONp\l\1) corno alCC)I1SfÚO Nacional de la. Marina Mercante y

Puertos (CNlVll\1P) que es el máximo órgano asesor del gobierno en las políticas ~y

estrategias en materia. naviera ~y portuaria.. [19] Según el art. 5 JI6 de la L·eJT General

de Puertos, la. DIGlV1ER. básicamente se responsabiliza (le los siguiente aspectos:

• El asesoramiento para. la. ejecución del plan de acción para la modernización

(le los puertos ecuatorianos, aprobado por el Consejo Nacional de la. Marina

Mercante y Puertos (CNl\d:l\:fP). "
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• Preparar, en coordinación con la Unidad de Infraest ruct ur a del Consejo 1\a­

cional de Modern izaci ón (C01"\A1\.I), proyectos que modernicen el sector ma­

rít imo en gene ral .

• Elaborar informes, estudios t écnicos y otras acc iones relacionadm; con asuntos

navieros y portuarios que la DIGMEfl elebe presentar al CKMMP.

E NTIDAD ES PORT UARIAS

En el Ecuad or pod emos encontra r diferentes tipos de pu ertos según su jurisdic­

ción y espec ialidad o propietario, por ejemplo: Terminales Petroleras y Privad as, y

Puertos Come rciales Estatales.

Las entidades qu e controlan los puer tos son las Au toridades Portuarias que

son t erminales comerciales qu e manejan diferentes tipos de ca rgas. En 01 Ecuador

existen 4 Autoridades Por tuarias , Guayaq uil, Esmeraldas, Man ta y Puer to Bolívar.

GRÁFICO 3.2

Fuente: Googlc Ear th
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Las autoridades portuarias están reguladas por el Sistcma Portuano Ecuato­

riano, que esta conformado por varios representantes COI110: el Director General

ele la Marina Mercante (Presidente), el Director de Puertos jT Litoral (Secretario

Técnico), Presidentes ele los Directorios y" Gerentesdo lasAutoridades Portuarias

(Representantes (le las Autoridades) y un Asesor Jurídico ele la DIGl\;lER.; quie­

nos se reúnen para realizar proyectos ele regulación jT desarrollo de las políticas

aplicablesa cada UI18t de las Entidades Portuarias.
S ." 1 t 6 d 1 L' 1 R"'· A"d' · .' t t~ 'p' J.- ' • N"- " 1 (egllIl el a,r ... \ :.e la, . ey ce. egrmen J. ~'JnlnlS;,ra,: rvoI-orsuano Naciona.. '. ver

anexo A..L), las atribuciones de las Autoridades Portuarias son las siguientes:

• Utilizar y. asignar el lISO (le los servicios y. (le las facilidades de los puertos.

• Coordinar "ji regular las operaciones (le dichos servicios ~y facilidades.

• Establecerel régimen administrativo y (le control del servicio portuario.

• Aplicar las le~yes portuarias )T reglamentos referentes al uso de los servicios

Ji facilidades. Los manuales ji reglamentos correspondientes, serán aprobados

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

• Recaudar las tasas relativas a los, servicios que presten de conformidad con

el Reglamento tarifario y someter a consideración del Consejo Nacional de la

Marina Mercante :y" Puertos, las reformasque fueren necesarias.

3.4.1. PUERTO DE ESMERALDAS

El Puerto de Esmeraldas esta. ubicado en la. jurisdicción ele laAutoridad Por­

tuaria ele Esmeraldas en la.Provincia del mismo nombro. Las instalaciones se sitúan

junto a la desembocadura del río Esmeraldas cercana a. la ciudad de igual nOII1})rc.

La.construcción .elel puerto se inició en 19'71:/ fue completada-en 19'79.. El acceso

al Puerto es directo desde el Océano Pacífico y tiene una depresión natural del

fondo marino de aproximadamente 200 mts. en laentrada al Puerto. El área donde

se encuentra los muelles está protegida. mediante rompeolas, los cualesenmarcan

1111· dársena de 42 hectáreas. El puerto se encuentra en las coordenadas Latitud:

OOº59'40"Sy Longitud: 79º38'48 n, i\T.

El Puertodedica gran parte ele 811 actividad. a, la. importación de hierro, acero,

cemento, materiales de construcción, vehículos, maquinarias, algodón jT productos .

químicos,
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353~566 170.:642 524.208

366~970 289.786 656.756-

363.463 325.790 689.253

498~453 380.855 879.308

4.58.174 :327.~517 785.691

'279.052 310.928 589.980

510.913 306.127 817.040

925.116 211 ..56:3 1,.136.6;79

1~113))22 148.636 .1.2.62.158

591..483 170.728 762.211

660..834 2;32.872 893.706

464.750 22€t072 692,.822

Importación Exporuación Total

Año No. de

Naves

1994 255

1995- 240

1996 217

1:997 280

1998 278

1999 134

2000 121

2001 192

2002 206

2003 179

2004 176

2005 186

TABLA3.!

Pl-JERfO DE ESIVIE·H"A.LDi\S - 1Vlo'VllVllIEN*T:OPOlt""fl)..AltIO 1994 - 200,5

CARGA (Toneladas Métricas)

F\1ente: DIGDvfER

Por el lado de las exportaciones losprincipales productos son: banano, madera y

})a188... El puerto interviene en el comercio exterior (le las provincias de Esmeraldas

y' .de Pichincha principalmente. Para el 200,5 el puerto movilizó 3.335 TEUs.

Para llevara cabo 81.18 actividades, el puerto cuenta con las siguientes facilidades:

1 muellemarginalde a50 mts. de largo ~r 26 mts. ·deancho, atraque roll-on/roll-off,

1 muelle de servicios de 120 mts. de largo 20 mts.de ancho "jT 6 mts. de profundidad,

664000nlts2
. paraáreas elealmacenamiento (te contenedores, semi-remolquesy otros

. tipos de carga"17.200 rnts2
• de bodegas para. carga en tránsito, 110.000 mts'. de

patios para, carga general, bodega auxiliar <.te 1.250 mts2 • y: una bodega para carga
peligrosa, [46]

En el país existe l11UY~ poco tráfico de transporte fluvial, sinembargo, existen

Z011aB geográficas que solo tienen acceso a este modo de transporte COIIIO es el caso
de la Provincia de Esmeraldas'.

1La ruta. Borbón, Tola y San Lorenzo permite el enlace entre el sistema fluvial y el puerto de
Esmeraldas
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GRÁFICO 3.3

P UElrrO 0 8 E SM EH ALDAS

Fuente: Google Ear th

E NTiDA D ES P OHT UAIUA S

3.4.2. PUERTO DE MANTA

El Puerto de Manta se encuentra ubicado en la provincia de Mauabí, entre las

provincias cost eras de Esmeraldas y Gu ayas. El puerto se localiza a 25 millas de la

ru ta internacional, esto significa sólo 2 horas para que el barco acodcro on el muelle,

siendo as í el Puer to más saliente de la costa Sudamericana y la más cercana a los

Puertos de Asia.

El área donde se encuentran ubicados los muelles está protegida por un rom­

peolas de abrigo de 7 mts. de ancho y 1.600 rnts. de longitud aproximadamente.

Esta á rea sirve además corno calzada para el tráfico de vehículos do carga.

El puer to se ubica on las coordenadas Latitud OOº55'35 "S y Longi tud: 80º43'()2"\V.

La misión de la Autoridad Portuaria de Manta se basa en captar la carga

generada en la costa del continente asiático, beneficiando así el desarrollo comerc ial

ent re el Ecuador y los países de la costa del pacífico. El puerto tiene la capacidad

de prestar serv icios a todo tipo de naves y car gas, además permite el desarrollo del

come rcio exterior de las provincias de Manabí, Guayas y Pichincha..
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TAB L A 3.2

P U8I f l'O DE M A NT A. - lVIOVL\l1ENTO P O HT UA IU O 1994 - 2005

Año No. de CARGA (Toneladas Métricas)

Naves Importación Exportación Total

1994 371 183.850 64.978 248.828

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 152 271.705 86.567 358.272

2001 263 352.52U 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

Fuente: DIG}1ER

Los principales productos que moviliza son: Banano, Pescados, Mariscos y 1\10­

luscos, Made ra - Balsa, Cemento y Materiales de Construcción, Papel .Y sus pro­

ductos, Trigo, Sebos y Grasa Vegetal, Algod ón , Artículos de Metal , Vehículos y

Maq uinarias, Productos Químicos y ot ros productos. Para el 2005 el pu erto de

l'vTanta movilizó :38.748 TEU52.

La infraestructura que ofrece el puerto está conformada por 4 muelles de aguas

profundas de 200 mts. cada uno con longitudes de 31, 28, 25 Y 22 pies de calado;

2 rampas de 5 mts. cada una y longitudes de 22 y 20 pies de calado; 3 mu elles

marginales uno de cabotaje y dos pesqueros de 100 mts . cada uno y longit udes de

18, 15 Y 12 pies de calado; un área cubierta de almacena je de 10.142 mts". y una

zona abierta de 145.:348 mtsé.; .Y dos plataformas roll-on/roll-off localizadas a los

costados del mu elle espigón .[22J

2Twcnty-[cct. Equivalont Unit ó un contenedor de 20 pies
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GRÁFICO 3.4

I'UEftT O DE M A NTA

G .'l T LDA D ES Po nr ux ruxs

3.4.3 .

Fuente: Googlc Earth

P UE RTO D E GUAYAQUIL

El puer to de Guayaquil está ubicado en el golfo del mismo nombre en la desem­

bocadura del Río Guayas. El puerto se sitúa a una distancia de 50 millas náu ticas

del Océano Pacífico. La situaci ón geográfica del puerto es Lati tud: 2º16'51" S y

Longitud: 79!l54 '49.°.

Al pie del muelle la profund idad mínima es de 10 mts. y el ancho del canal de

acceso es de 230 mts. El puerto tiene 95 hectáreas y cuenta con 8 atracad eros de

carga general, una. de contenedores y uno de graneles.

El negocio principal' del puerto es el movimiento de contenedo res , ya que en

el 2005 moviliz ó 567.608 TEUs (incluyendo vacíos). Cerca del 70 % de las exp orta­

cienes (sin contar el petróleo) dcl país salen por cstc pu erto. El pu er to interviene

además en la transferencia de cargas provenientes de las provincias del Guayas,

Pichincha y Azuay,

3Las te rminales privad as Banan opucr to, Tirnpsa, Fcrtisa Jo' Trinipucrto son sus principales
com pe ti dores,
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TABLA 3.3

P UElr r O DE G UAYA Q UIL - 1V10V1:\118.'<'1'O P OIU UAIUO 1994 - 20 05

Año No. de CARGA (Toneladas Métricas)

Naves Import.aci ón Exportación Tot al

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.'17-1 1.356.908 3.5-15.287 -1.902.195

2000 1.513 1.453.345 3.177.761 4.631.106

20 01 1.597 2.012.606 3.060.279 5.072.885

2002 1.594 2.335.346 2.981.135 5.316.481

2003 1.472 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

Fuente: DIG:'IlliR

Los principales productos que moviliza son: Banano, Cacao, Café, Pescados

Mariscos y Moluscos, Madera - Baba. Abonos y Fertilizantes, Avena , Cemento y

Materiales de Construcción, P apel y sus productos, Artículos de Metal, Vehíc ulos

y Maquinarias, Productos Químicos, Hierro Acero y Otros Metales , Cereales y

Leguminosas y otros productos.

El puer to marítimo de G uayaquil posee una infraestructura mod erna qu e per­

mite brindar servicios a todo tipo de naves, así como manipular y almacenar con­

te nedo res o cualquier t ipo de carga seca o refrigerada. al gr anel y liquidas. Las

principales características dol puer to son: un área total del recinto por tuario de

200 hectáreas y una longitud total del área de los muelles de 1.625 mts.[16j
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GRÁFICO 3 .5

P UE HT O D 8 G UAYAQUI L

Fuente: Google Earth

E~Tll)ADES P O l tT UA IU A S

3.4.4. PUERTO BOLÍVAR

Puerto Bolívar se encuentra en la. ciudad de Machala, capital de la provincia. de

El Oro . Su ubicación geográfica es Lati tud 03º15'55"S y Longit ud: 80UOO'1l"\ V.

El pu erto posee un corto can al de 4.5 millas náu ticas protegido por un rompeolas

natural (la isla Jambolí) que garan tiza maniobras segu ras ininterrumpidamente.

Cu enta con 4. te rminales multiprop ósi t o, los cuales permiten prestar servicios a

todo tipo de naves y carga.

Para sus operac iones cuenta con un muelle de esp igón con dos atracaderos. un

mu elle marginal, un área de almacena je cubierta de 12.768 mts'' . :r otra abierta de

16.926 mts2
• .Y un galpón para palietizar banano.

Para el 2005 el puerto movilizó 22.546 TEUs siendo sus principales produc­

tos : Banano, Pescados, Mariscos y Moluscos, Abonos y Fertilizantes, Papel y sus

prod uctos, Vehíc ulos y Maq uinarias, P roductos Químicos, Hierro, Acero y ot ros

Metales, y otros produ ctos. La mayor parte de la carga de comercio exterior es ele

la provincia de El Oro .[241
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T ABLA 3 .4

Punrrr o I30LÍVArt - l'vIoVEvlIENTO P ü RTI.T ArtI O 1994 - 2005

Año No. d e C A R G A (Toneladas M étricas)

Naves Importación Exportación T ot a l

1994 585 94.112 1.382.751 1.476.863

1995 583 104.668 1.458.873 1.563.541

1996 549 118.172 1.479.800 1.597.972

1997 593 118.864 1.66&.147 1.784.011

1998 567 100.586 1.264.787 1.365.373

1999 571 147.126 1.696.707 1.843.83:3

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 f1G1 80.319 1.3 16.8.Y1 1.'127.173

Puente: DIG~IER

GRÁFICO 3.6

f' UEffI'O I30LÍVA H

Fuente: Google Earth
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SECCIÓN 3.5 -------------:-------------------¡

SISTI!]~¡IA lV1ARÍTliv10 DEL ECU~:\DO.R

El Sistema Marítimo del EC1.1ad()r en ,el 2005 tuvo un movimiento t(}talde

632~237TEUs, que representa el 95% del comercio exteriordel EC11ador.

En la actualidad existen 16 empresas navieras que operan dentro del país, des­

tacándose entre ellas la empresa estatal Flota Petrolera Ecuatoriana (FLOPEC4) ,

C'UJ~O negocio principal es el transporte de petróleo generado dentro del país.

Según un informe de la Corporación Andina de Fomento (CAF),. el movimiento

de pasajeros a nivelnacional ha ido decreciendo constantemente desde 'el año 1994 j

donde se registraron 20.000 pasajeros aproximadamente, para el 2003 la cantidad

registrada no superó la cuarta parte del año 1994.

Elmovimiento internacional <.le pasajeros (}S muy inferior al nacional y en ambos

casos se tiene muy escasa significación frente a, las cargas.

Según la Cl\F[15], COll respecto a los puertos del Ecuador, menciona que del

total movilizado en el 2003 por los Puertos Comerciales el 62 % correspondió al ele

Cuayaquíl, el 18 % a Puerto Bolívar, el 15 % alde Esmeraldas y e16 % al de Manta.

Dentro de los terminales Petroleros, al de Balao le corresponde el 91 %, al de

La. Libertad el 4 % ~y al (le El Salitral el 5 iJ(). De la. carga, ele Balao, el 90 %J es

exportación de petróleo ~í el 10 % productos refinados de petróleo, en cambio, el de

La Libertad JT El salitral es producto refinado de petróleo.

Por otro 1<.\(10, las exportaciones realizada..s PC)f los puertos comerciales fueron

(le: '72 ~> .Banano, 1 :~) Cacao, 0.10 % Café, 2 %Pesi(~ado - Mariscos y Moluscos,

3 CX) Madera - Balsa" :y 23 % otros productos.. Estas exportaciones tuvieron como

destino: 30 %~ EE.UU., ll.24 % Argentina, 6 % Bélgica.., 5 % Chile, 11 o/é~ Alemania"

1.40%¡ IIolaIlda" 19 % Italia, 5 % Japón, 1 % Nueva Zelandia, 0.23 %¡ Puerto Rico,

1 % España, 1.26% Colombia 20/0 Perú, 1 % Turquía, 1 CX) Venezuela ~y 17% otros
países.

CCHl respecto a las importaciones, los productos comerciales transportados fue­

ron: 1% Abonos y Fertilizantes, 0.009 % s:Avena, 1 % Cemento Jr materiales de Cons­

trucción, 6 % Papel )T 61.18 productos, 4 o/é,) Tngo, 0.04 % Sebos ... Grasa jT Aceite Ve­

getal, 1 % Sebos - Grasa Y' Aceite Animal, 1 % Artículos de }\Iletal, 14 % \lehículos ~y

l\Iaquinarias, 1 % Prodllctos Químicos, 14 % Hierro - Acero ~r 56 % otros productos.

4 La. FL·OPEC al ser el único transportador de petróleo dentro del país, ha, generando fila

situación monopólica no deseable en el sector.
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TABLA 3.5

Ft.o'rx l\)lAR'[rrn'v1.A. DEL ECtJADOJR. - 2003

Flota Unidades

Internacional 7

Cabotaje 28

Pesquera 1.130

Turismo 137

To-tal 1.302

182~2S9

297.789

137.000

25~4i'7

642.5,0.5

Fuente: Corporación Andina de Fomento

Estas importaciones provinieron de: 20% EE~lru~, 6f,k} Argentina, 3% Bélgica,

9% Brasil, 3 % Canadá, '7% Chile, '7~) Colombia, 1 % Inglaterra, 1.30 % Alemania,

1 % Italia, 6% Japón, 5% Corea, 3% I\tféxico, 1.40% España, 2% Perú, 0.15%

Turquía, 8.26 % Venezuela y 18 % otros países.

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
sólido ji'" 1 % a, granel líquido.

Con respectoal movimiento de buques dentro de los puertos comerciales, e11 el

2005 se movilizaron 2..616 unidades de tráfico internacional de los cuales 1..545 lo

hicieron por el Puerto (le Guayaquil, 492 por Puerto Bolívar, :3'7:3 por el de Manta

jí 206 por el de Esmeraldas.

La, tabla, 3.5 muestra, que para. el 2003 la flota pesquera es la más numerosa,

dentro de la flota nacional marítima, la misma fIlIe se concentra en los puertosde

Manta :,y Guayaquil, mientras que la flota de pasajeros se ubica en los puertos de

Ayora, en las Islas Galápagos, JT 011 Guayaquil.
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CAPÍTULO 4

SISTEMA PORTUARIO y MARÍTIMO

INTERNACIONAL

Para poder identificar un Sistema Portuario Internacional, podemos hacer refe­

rencia. a través de tres organización principales que se dedican al controlportuario j

"!l marítimo internacionalmente, estos organismos son: la Organización Marítima

Internacional (01\i11), la Organización Internacional del Trabajo (üIT) y el Comité

Marítimo de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio ~y Desarrollo

(UNCT.t\D}.

SECCIÓN 4.1 --------------------------:--------,

ORGANIZACIÓN MARÍTlIvIA INTERNACIONA·L.

La Organización Marítima Internacional (Ol\1I) es un organismo de las Naciones

Unidas especializado exclusivaIllenteen asuntos marítimos, La. 01v11 se encarga

específicamente de mejorar la seguridad del transporte marítimo, ')T de prevenir la

contaminación causada por los buques.

La 01\/11 fue establecida en una Conferencia Marítima de las Naciones Unidas

realizada enGinebra en Marzo de 1948 con la intención principal de elaborar i:~1S­

trumentos internacionales que desarrollarán la seguridad en el mar.

Los .objetiv·os de la Organización se resumen en el artículo -la) del Convenio

Constitutivo, ~111e establece:

Preparar 'un sistema de cooperaciónentre los Gobiernos en la, esfe­

ra de la reglamentación jT de las prácticasgubernamentales relativas a

cuestiones técnicas de todaíndole concernientes a, la.navegación comer-
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cial internacional; alentar y'P facilitar la, adopción general de normas tan

elevadascorno resulte factible en cuestiones relacionadas con la, seguri­

dad marítima, la eficiencia.de la.navegación y la prevención ~r contención

ele la, contaminacióndelmarocasionada IJor 1(,8 buques. [34]

La Asamblea de la Olvlf dirige las labores de la Organización j' está integrada

por todos los Estados Miembros. Esta Asamblea se reúne cada dos arios JT elige al

Consejo (órgano ejecutivo de la 01\.'11) que consta de 32 miembros JT se reúne (los

"reces al año.

La. Codificación del Derecho del Mar es parte importante de la. labor de la Or­

ganización. Hasta, el 2005 se han elaborado "j' aplicado en todo el mundo 'alrededor

ele 40 convenciones, convenios ~r protocolos y' alrededor de 800 códigos y recomen­

daciones.

Con el fin deofrecer una formación especializada a administradores, educadores

jT otras personas que desempeñan funciones de. nivel superioren materia de' trans-

, porte marítimo, la Organización estableció la.Urtive1"sidad lt1arítima Mundial en

.}\/IiilI\lo (Suecia) en 1983~ Además secreó en 1989 el Instituto de Derecho Mariiimo

Intemacionol en Valleta (Malta), para. capacitar a abogadosen la' esfera del de- "

recho marítimo internacional. EIl 1989 fue también creada la Academia Maritima

. Internacional (le la 01\'11 'en Trieste (Italia), para, ofrecer. cursos cortos en diversas

disciplinas marítimas.

EIl la actualidad la Ol\{I es considerada corno la. organización más efectiva :l
dinámicadel sistema. de las Naciones Unidas, esto gracias al apoyo entregado por los

Estados Miembros que la, componen. Esto Ila hecho posible avanzar notablemente

en el logro de los objetivos que 1)ersigue, lo que se traduce en una. "navegación

8eg·ura en 'mIares más limpios H..

De la misma manera, los logros más sobresalientes han .sido la .creacióIl de UIl

sólido cuerpo ele Convenios Internacionales, Códigos "j' RecoIIlcndaciollcs técnicas,

que se han desarrollarlo en el seno ele la, comunidad marítima Ji que han sido fácil­

mento aceptados por la misma.

Otro logro e11 las actividades de la OlVI1 esta centrada en el "[actor humano",

pues las estadísticas demuestran que gran parte (le los accidentes marítimos, al­

rededorde180 %, son debido a. errores humanos. Las causas de ellos se deben a

diversos factores que pueden ser producidos por una administra..eión ineficiente de

la. empresa o deficiencias de la dotación de gente de mar que tripula el buque,
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C(}IDO ser preparación :l entrenamiento inadecuado, equipos mal operados, fatiga,

desmoralización, dificultades de entendimiento por el idioma, etc., es por eso que °

. las acciones de la OMl están dirigidas a elevar los estándares ell estas áreas.jl l]

SECCIÓN 4~2 ----------------------------,

'ORGANIZ.i~CIÓNIN\TERNAClüNAL DEL ITRABAJO

LaOrganización Internacional del Trabajo (ÜIT) es una ele las agencias intergu­

bernamentales 111M antiguas ele lasque funcionan actualmenteen la Organización

'de las Naciones Unidas (ONU). Se creó en 1919 :y su interés principal se. centra en

los asuntos laborales...

La, COI1ÍereIlcÍa, Internacional del Trabajo es el órgano supremo de la, OIT. Se

reúne anualmente en Ginebra (Suiza) ji está integrada. por cuatro delegados por

cada país miembro, (los de ellos elegidos por el gobierno, ;y los otros dospropuestos

T)(,H" las organizaciones de trabajadores Y" empleadores respectivamente.

1-\ la.Conferencia Internacional le corresponde la.sanciónde las normas interna­

cionales del trabajo, fundamentalmente convenios s recomendaciones. También le

corresponde examinar las memorias anuales que cruda, país de'be presentar sobre el

estado ele la. aplicación de las normas internacionales en cada país.

Sobre el campo marítimo la. OrT ha,desarrollado i32 convenios y 25 recomenda­

CiOI1ÚS '1110 tratan sobre las coudiciones (le trabajo a bordo de los buques, incluyendo

disposiciones sobre su tripulación, horas de trabajo 'j' descansos, jubilaciones, va­

caciones, bajas por enfermedad, salarios mínimos, etc.

Los costes ele tripulación constituyen una parte rr111jT importante (le los costes

operativos del buque, por lo que el trabajo de la OIT es de gran importancia
e incidencia sobre la, economía ele explotación de 1In buque. ¡\ continuación se

resumen brevemente las materias tratadas en estos convenios.

El Conuenio sobre normas minimas eti la marina mercante entra en vigencia en

noviembre (le 1981,~y exigea los países crear Íeyes 'jT reglamentos (111e establezcan el

control (le los buques registrados en su terrltoricEstes leyes tratan los tornas sobre

las Normas de seguridad, la capacitación de la tripulación, las horas de trabajo "'ji"

dotación, el régimen apropiadode seguridad social, .Y las condiciones adecuadas (l€~

empleo ~y ele vida a l)ordo.

Estas normas deben ajustarse, en términos generales, a, las establecidas ell otros

convenios de la, ()IT. Los países firmantes deben establecer losmecanismos necesa-
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ríos para garantizar que la normativa nacional que abordeestos asuntos se cumpla

adecuadamente. Este convenio ha sido ratificado por la mayoría de los países, inclu­

yendo Alemania, España, Francia, Grecia, Italia, Liberia, Noruega ~y Reírlo Unido.

Sobre las, Condiciones qenerales de empleo, existend convenios fIlIe involucran

los temas corno: los Salarios, las horas ele trabajo a, bordo jr dotación, Vacaciones

pagada"] jT la, Repatriación de la gentede mar.

Sobre Sequridad, salud y bienestar, la ()IT establece S convenios principales que

tratan ternas sobre Alimentación Y· servicio de fonda, Alojamiento elela tripulación

"jT Prevención de accidentes de lagente de mar,

Sobre las Condiciones para el acceso al empleo, la. Ol'I' estableee 5 convenios

que tratan sobre la edad mínima para trabajar a bordo (le un buque (15 aiios},

la obligación de los trabajadores de aportar t!-l1 certificado médico que pruebe su

aptitud para trabajar, etc.

801)1"0 los Certificados de capacidad, el Convenio exige que los capitanes, oficiales

encargadosde la navegación, jefes de máquinas ~y oficiales de máquinas estén e11

posesión 'cle un certificado de capacidad, especificándose 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 cocinerodisponga de un certificado

que pruebe que 1Ul snperado una prueba práctica sobre preparación de comidas.

Un tercer convenio trata, sobre la, capacitación exigida, a los marineros,

El grado ele ratificación de estos convenios varía enormemente entre los paises.

Por ejemplo, España, Francia, Italia; y Noruega han ratificado 111M "de 20 convenios

ele la OfT, mientrasque EE.UD. ha ratificado sólo 4 y Chipre sólo 2.[29]

SEccrÓN 4~3 ---------------------------~

COIVlrT~ lVfAR.íTll\40 DE LA UNCTAD

La, Conferencia ele las Naciones Unidas sobre Comercio ;l Desarrollo (United

Nations Conference 011 Trade and Development - UNC'T~f\D) se estableció en 1964~

Sobre asuntos marítimos se encarga el Comité sobre tráfico 'marítimo que es

llI10 ele los 5 comítéspermanentes de la. Conferencia... Desde mediados de los 60, su

actividad ha tenido bastante relación con las intereses marítimosde lospaíses en
vías de desarrollo.

Lc)s principales convenios q'ue establece la UNCT..I\D están rolacionadoscon el

Código de Conducta ele las Conferencias Marítimas o de fletes, que son acuerdos en-
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•

tre empresas navieras que realizan tráficos regulares eu una misma ZOIU); geográfica

, en la que establecen un común acuerdo sobre las tarifas tie fletes J' las condiciones

del contrato de transporte.. Este Convenio, el más conocido de los de la UNCT¡¡.L\.D,

fue adoptado el1 1:974 yentró .en vigor en 1983~ Ha. sido ratificado flor la mayoría

de Íos países marítimos, salvo EE.. UU. y Grecia.

Otro de los conveniosde mayor relevancia en la lJN(;Ti\..D es la. relacionada

con las. Condiciones de Inscripción de Buques, la cual determina la responsabi­

Iidad del estado del buque. Este convenio permiteestablecer una administración

marítima adecuada quegarantice que los buques cumplan la ley y que además se

pueda identificaralarmador del buque y~ establecer su responsabilidad en 111111ecll()

suscitado~ [21]

SECCIÓN 4~4 ------------------------------,

.El transporte marítimo internacional es un elemento clave sobre el que se, 8118­

tenta el proceso de globalización económicay comercial; ya qtlH lamayor partedel

comercio internacional se realiza por vía marítima,

Los cambios tecnológicos -;Y organízaeionales que tuvo el transporte marítimo

dio lugar al desarrollo del intermodalismo ydo las cadenas de transporte npuerta

a puerta"sin ruptura de carga. De esta manera se desarrollo la.aparición de nuevos

actores encargados de implantar y' coordinar las nacientes renes de transporte in­

terrnodal, entre los que sedestaca el Operador tlH Transporte Multimodal (OtTl\<I)
cuya función es cada, 'Tez más importante en el diseño, laelección y el control de la

cadena de traI1SI)Ol1..e.

La. revolución tecnológica del contenedor ~y (:11 desarrollo del intermodalismo dio

lugar al surgimiento de los buques portacontenedores de cuarta. generación, llama­

(los Post-Panamax", dando el inicio a. una era degigantismo en la construcción de

buques. BIl laactualidad existo una quinta generación de buquesportacontenedores

llamados super post-panamax COIl una carga superior a 9.800 TEUs. Esta tendencia

al gran tamaño ·de los buques sedebe a. la persistencia. ele los grandesoperadores

marítimos por encargar a, los constructores ele naves cada VHZ más grandes :v más
veloces.

lSe los llama así porque sus dimensiones sobrepasan el ancho y largo de las exclusas del Canal
de Panamá
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TABLA 4.1

PRINcaPALEs OPBR,A.DOr-tES DE (;Ol~TIGNEDOR,ESENEL lVIlJNDO -2005

Nº Operador Países/ Nº de TEUs TEUs

Territorio Buques 2005 2004

1 ...l\..P. Moller Group

2 lVI80

3 P&O Nedlloyd

4 Evergreen

5 ClVI.A.-CGl\/I

6 NOL/i\.PL

7 China Shipping

8 COSCO

9 IIanjin/DSR-Senat.or

10NY-K

11 OOCL

12 CSA'l

13 lVIOL·

14 I{ Line

15 lIapag Lloyd

16 Zim

17 Hamburg-Sud

18 x'"ang Ming

19 CP Ships Group

20 Hyundai

TOTAL

Denmark

Switzerland

UK/Netherlands

t"T' • (.('''11').l.aJ.wan \' .tnna

Franco

Singapore

Chirla

China

Hep. Korea/Gerrnany

Japan

Hong Kong (China)

Chile

Japan

Ja.pan

Germany

Israel

Germany

Taiwan (China)

Canadá

Bepublic of ICor0-3.

,39·9

264

165

150

192

106

108

116

77

107

68

88

72

74

57

:90

86

68

'76

37

2.400

1.005.554

713.808

490.435

450.927

426.994

322.520

304.788

299.961

296.938

236.018

231.419

226..105

219.560

215.694

21tt407

191.3:33

189.939

.179~209

142.257

6.641.003

900.509

618 ..025

426.996

4.37.618

373..191

295.321

236.079

253.007

284.710

265.192

216.527

190.143

213.195

195.'750

186.610

.196.420

131.7.13

168,,006

196.317

139.24.3

5.924.572

Fuente: Secretaría de la. UNC:T~t\.D
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Otra, característica d-el transporte intemacional S011 las Alianzas y fusiones de

las distintas líneas navieras en todo el mundo. L-08 llamados mega-carriers (gran­

eles consorcios de transporte marítimo y multimodal) representan 1103' en día una

nueva JI sólida tendencia que modífica notablemente la organización del transporte

marítimo internacional ~y la posición (le los puertos.

Las cuatro alianzas globales más importantes en elmundo son: La (lrarul Allian­

ce,formada por P&O Nedlloyd, Hapag Lloyd, Ni!JIJOIl Yusen Kaisha.. (NY~I{),Ori011t

Overseas Container Line (OOCL) jt Malasia International Shipping Corp. (l\/IISe).

La, Uniq'ue Global L4lliancede Maerks Linc, Sea Land, y Maersk- Sealand. La. New

World Allioncc deAmerican President Line (APL-NOL), Mitsui Osaka Line (l\10L)

31 Huyndai Merehant Marino. La United Alliomce de Hanjin, DRS-Senator ~TCll0

Y~ang.

Otra tendencia en el transporte marítimo internacional ~)S la, existenciadegran­

(les puertos concentradores (fe carga" :qu:e se hizo evidente a medida que el tamaño

de los buques creció. Entonces, aparecieron en la red global los puertos llamados

"hubs glob.aleB H ,(111e se localizan generalmente en el hemisferio norte en las 1'11­

tas este-oeste donde se concentran los principales corredores J1" redes de transporte

marítimo.

Los Hubs Globales eon centros logísticos de concentración, procesamiento, con­

solidación ~y distribución de mercancías e información, que se alimentan de flujos

que provienen tanto de las redes terrestres, como de las redes alimentadoras marí­

timas.

Según un informede la. UNC'T¿-\D[20] del 2006; el tráfíco mundial de contene­

dores (número de movimientos medido en T-EUs) aumentó en un 12,6 %en el 2004,

más (le la mitadde le> obtenido en el 2003 que fue 8,2 9íé~7 esto refleja la,recuperación

del tráfico en líneas regulares.

Para el año 2005 el informe presenta cifras sobre los puertos de contenedores

más importantes del mundo. De los 20 primeros puertos, la, mayor parte están en

países desarrollados ó en desarrollo y' en países socialistas ele Asía, Estos 20 puertos

representaron 1.111 total de 186,12 millones de TEUs movilizados e11 el 2005, esto

representa una variación porcentualde 11,,36 % COIl respecto al 2004.
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Millones de TEUs Variación Porcentual

2005 2004 2003 2005/2004 2004/2003

23,19 21,33 18,41 8;,72 15,86

22)43 21,93 20~82 2,28 5,33

18:,04 14,57 11,37 2-3,82 28¡-14

16,20 13,6,5 10,!70 18.,68 27,57

11,84 11,43 10,37 3~59 10~22

9,47 91'71 8p81 -2,1'47 10,22

9,30 8,.30 7,10 12,lJ5 16,90

805 7~O3 6,14 14~51 14~50,
7,62 6,43 5,15 18,51 24.,85

7,48 7,32 6,61 2~19 10,74

6;71 5,78 4,66 16~O9 24,03

6,48 6,06 S,44 6,,93 11,40

6,31 5,14 4,24 22,76 21,23

5,54 5~24 4,80 5,73 9,17

5,19 4;:-00 2,77 29,75 44.,40

4,81 :3,81 3,01 26,25 26,,58

4,80 4,45 4~O4 7,87 10,15

4,68 3,31 2~7,6 41,39 19,93

4,17 4,02 3,.50 3,173 14,86

3,81 3)62 3)18 5,25 13,84

186~12 167,13 143,88 11,36 16~16

TABLA 4.2

Pr{INcIP.ALl~}STEJU\1INA.LES DE CONrrENED()]G.l;;S EN EL lVllJN[lO - 2005

Puerto

Guangzhou

Tanjung Pelepas

Lacro Chabang

TOTAL

Singapore

Hong Kong (China)

Shanghai

Shenzhen

Busan

Kaoshiung

Hotterdam

Hamburg

Dubai

Los ,A..ngeles

Long Beach

...Antwerp

(~uingda.o

Pon Klang

Ningbo

Tianjin

New Y~ork
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De los puertos ubicados en Asia, Singapur se coloca este afioa la. cabeza se­

guido de Hong Kong (China) tIlle bajo un puesto, Shanghai, Shenzhen, Busan, :l

Kaoshiung todos estos últimos ubicados en China y Korea.. Otros puertos que re­

gistraronganancias fueron Dubai )7' Hamburgo, El puerto que entro en la lista para

este afio es el de Guangzhou, en sustituciónde Tokio.

Entre los puertos que bajaron de lugar se encuentran Hong Kong, Long Beach,

Nueva York, Tanjung Pelepas, y LaomChabang. L'08 puertos ele Hotterdarn, Los

Angeles, Y" Klang, mantuvieron sus respectivas posiciones.
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CAPÍTULO 5

NORMAS INTERNACIONALES

El siguiente capítulo analiza la normativa internacional concerniente a, la. acti-.

vidad marítima; ya que, al igual que otras transacciones en el mundo el transporte

marítimo internacional también está. regulado por leyes que exigen la forrnalidad

mediante 1111 documento escrito y. firmado llamado Conocimiento de Embarque o

Bill 0.1 La<ling. Adicionalmente al documento se imponen ciertas obligaciones ex­

puestas por convenios internacionales aplicados al comercio jT al transporte inter­

nacionales,

SECCIÓN 5.1 --------------------------------,

CONVENIO INTER.NACIONALREGLA8 DE LA HAYA

Las Reglas de La IIaJTa se crearon en el 2 de agosto de 1924 mediante el convenio

de Bruselas. Las reglas comprende 16 artículos que establecen un régimen jurídico

obligatorio que regula, la. responsabilidad del cargador, por pérdida o daño de las

mercancías transportadas, mediante un conocimiento de embarque (B/L) o cual­

quier documento similar de título de propiedad. Esta responsabilidad se aplican

alperíodo comprendido entre el momento en (lile las mercancías se cargan en el

buque hasta el momento en que se descargan.

El convenio establece que el cargador es responsable, de la pérdida o daño

ocasionadovpor el hecho de no 11aJ)Cr ejercido la,debida diligencia para asegurar la,

navegabilidad del buque, o para dotarlo, equiparlo '~l pertrecharlo debidamente, o

para (lUe el espacio destinado al almacenaje reúna condiciones de seguridad para

t~l transporte de mercancías.

Sin embargo, el convenio también establece una lista de circunstancias que

eximen al porteador de la. responsabilidad si la pérdida. o daño es OCasi011adO por
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una falta! ele navegación o administración del })11(111C..

El convenio fija un monto de indemnización por perdidao (laño (1110 no exceda

100 libras esterlinas por pieza o unidad o su equivalente en cualquier monedaca

menos (111e el valor de los bienes haya sido declarados flor el embarcador jT expuesto

en. el conocimiento ('1~1 embarque.

Las unidades monetarias mencionadas en el convenio corresponden a su valor

en oro" Los paísesqueno tienen la 1i1)r3, esterlina corno moneda de reserva tienen

derecho a calcular el valor en su moneda local, a la. tasa, de cambio oficial el día. (le

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

SECClÓN 5~2 ------------------------------,

CONVENIO INTER.NACIüNAL REGLAS DE LA Hi~Y.¿t\·- VISBY

Las Reglas (le La Haya se modificaron dos 'veces desde .611 adopción, la. primera

enmienda se realizó el 23 de febrero de 19f;g también en Bruselas y se la. denominó

Reglas de Vj~c;by.. Estas nuevas reglas comprenden 1'7 artículos que entraron en

vigencia-el 23 ele juniode 19',17,.

La principal modificación (le estas reglas establece un monto de indemnización

actualizado :r fijado en una cantidad que 110 exceda los 10.000 francos por unidad

o los :30 francos por kilogramode peso bruto. Un franco equivale a"1.1na.. unidad ele

65,5 miligramos de orode 900 111ilésÍIIla8 de pureza,

Adicionalmente, estas nuevas reglas eximen al porteador la responsabilidad por

perdida o dañe) cuando la.. naturaleza o valor (lo la.mercadería figura en forma errada

e11 el conocimiento ,de embarque.

La segunda enmienda a, las Reglas de la. Haya se realizó el 21 de diciembre ele

19'79, ~y se la. denominó Protocolo a las Reglas de l/isby,. Este protocolo comprende

11 artículos j1 entróen vigencia, 0114 de febrero de 1984.

El monto de indemnización fue revisado nuevamente ~l fijado en un valor que 110

excede los 666,67 DEG (Derechos Especiales <le Giro por pieza.. o 2 DEG por kilo

de P€,\fJO bruto. Este monto solo se aplica a, los miembros del Fl\iII (Fondo Monetario

Internacional), caso contrario se aplicara el monto estipulado en las Reglas de Visby,

Las dosenmiendas, anteriormente mencionados, al tratado original están refe­

ridas básicamente a, la Iirnitación de la responsabilidad financiera; esto, sin alterar

el régimen básico de responsabilidad (lue estipula las R-eglas de La Haya original­

mento.
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Las Reglas de la Ilaya - Visby establecen una mayor importancia CIlla, respon­

sabilidad de laspartes. Esta responsabilidad esta estipulada en los conocimientos

de embarque o Bill o~f LadiTl,g mediante las Cláusulas Poramouni o Principal. De

. esta; manera, los conocimientos de embarque SO!l nI1 medio de prueba que eviden­

cía, la celebración de l111 contrato (le transporte marítimo entre el transportista

(porteador) y el cargador.l-íb]

SEGCr()N ,5.3 -------------------------------,

CÓDIGO DE CONDU,CtrA DE LAS C()NFERENCIAS l\íIARÍ\TIMAS

La. convención (le las Naciones Unidas sobre un Gód:i~go de Conducta de las
Conferencias Mariiimas se firmó on Ginebra :e16 deabril de 19'74. Este código

comprende 54 artículos "jT entró en vigencia e16 de octubre de 1983.

El código establece a la, Conferencia Marítima :0 conferencia corno el grupo

constituido por <1,()S o más empresas porteadoras navieras :qllü prestan servicios

regulares de una. ruta. en particular dentro de determinados limites geográficos.

Este códigead.emás, determina! a la Compañía Naviera. Nacional corno una

empresaporteadora cuya oficina principal de dirección y. cuyo control efectivo se

encuentra. en un determinado país. Las compañías que pertenecen a una empresa.

común dodos o más países y cuyo capital social tenga uria participación sustancial

(le interés nacional, pUOdE~ ser reconocida corno una compañía nacional por las

autoridades competentes de esos países.

Con respecto a, la, participación del tráfico, el convenio estableceque Ia admi­

sión (le las líneas navieras nacionales corno IIlioIIl1)[OS con plenos derechos ell las

.conferencias navieras que atienden el comercio exterior de un país, está sujeta al

, cumplimiento ele ciertos criterios; de la misma manera, la admisión ele una com­

pañía perteneciente a tiI1 tercer país está también sujeta al cumplimientodo otra,

serie de. criterios..

La. participación de las líneas navieras naeionales (le (los países (ll1(:~ comercian

.entre sí, esta sujeta a partes iguales on cuanto al flete 3' el volumerrdel tráfico
*

.gonerado por el comercio entre los países. El convenio estipula 20 % para las lí-

neas navieras (le UIl tercer país, 407{) para-las del paísexportador ;y 40 % para 1[1"

del importador..Si la compañía, de 'UIl país decide 110 transportar la ··porcióIl del

comercio que le corresponde, ° no existe ninguna línea. naviera nacional, su parte

se distribuirá entre las navieras que participan en el tráfico en proporción H,,·61..1S
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porcentajes respcctivos- Finalmcnte si estas líneas 11,0 participen en el tráfico en

los países servicios, se asignaran mediante negociaciones los cupos de carga a las

respectivas compañías nacionales.

. . Para. establecer las tarifas del flete, el convenio acuerda fijar el nivel más 'bajo

posibledesde el punto de vista comercial que asegure un margen de utilid..ad razo­

nable para los armadores tornando en cuenta la naturaleza." el valor, y la relación

'peso - volumen (le la carga.. Cuando se trata de tarifas promocionales se tornará en

cuenta además las condiciones comerciales establecidas para bienes provenientes de

determinados países, en particular los países en desarrollo "jT los países sin litoral.

Par.a realizar UTl aumento general en los fletes la, conferencia tiene 1111 mínimo de

150dJas de anticipación para, notificar la cantidad ele aumento, la fecha prevista ele

su aplicación )T el motivo para realizarlo. Con respecto a los recargos, el convenio

esta..blece E~l llamado Factor de Aj~uste Monetario (Ci\F) que ha sido establecido

para. compensar variaciones en las tasas de cambio que afectan la totalidad de los

costos de operación o los ingresos de los miembros de la conferencia, Su aplicación

puede hacerse 'endiIlero o en formas (le descuentos, aumentos, o rebajas ele 1&'3

tarifas ele.fletes.. [45]

SECCIÓN 5 .. -:1 ---------------------------------------,

Su origen nace a,partir del Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte

Marítimo de Mercancías en 19'78en Hamburgo-Estas reglas contienen 34 artículos

jT reemplazan a las reglas de La Haya.

Las Reglas (le Hamburgo introducen 1111 nuevo principio ell la responsabilidad

del naviero, es decir cubre torio el período comprendido desde que [as mercancías

están 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 además establecen que al naviero se presumirá responsable (le los

perjuicios, dañoso pérdidas de las mercancías a. menosque pruebe que él 3i sus

empleados o agentes adoptaron todas las medidas necesarias para evitar el hecho

jT sus consecuencias..

El monto ele la responsabilidad del naviero por pérdida.. o daños está, limitadoa

la.cantidad calculada! que resulto mayor eIltre835DE,G por pieza. o unidad de carga,

o 2,5 DEGpor kilogramo ele peso bruto. Para países IniHml)TOS del Fl\¡II, el límite
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es ele 12.50011nída(les monetarias por pieza o unidad de carga, o 3'7,5 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 Reqlas de La Haya y las Reglas de Hamburqo

están dadas por los criterios de responsabilidad del naviero o transportador, el

período de responsabilidad Jí la. forma de reclamo contra el naviero.

E11 cuanto a la, responsabilidaddel transportador. Las Reglas de la Haya-exigen

al naviero proveer un buque en buen estado ele navegabilidad, debidamente tripula­

do yequipado, jí con sus bodegas preparadaspara el tipo elecarga. que corresponda.

Para efecto ~e mayor seguridad, estas Reglas contienen llll listado (le excepciones a,

dicha responsabilidad, (fue :en 811 mayor parte relación hechos fortuitos o de fuerza

mayor que escapan del control del naviero. Las Reglasde Hamburgo en cambio es­

tablecenuna norma que presume al porteador corno responsable ele los perjuicios,

daños o pérdidas de las mercancías mientras ésta se encontrare bajo su cuidado,

a menos que pruebe qlle él, sus empleados")' agentes adoptaron todas las medidas

que razonablemente podían exigirse para evitar el hecho y~ 8118. consecuencias. :

En cuanto al período de la responsabilidad del transportador~LasReglasde la,

Haya se aplican desde elmomento que la carga es puesta. a bordo del buque, según

la, C1Ull el naviero resulta reSIJOI1Sable desde que se hace cargo ele las mercancías

al comenzar a cargarlas, enganchando el' bulto en la grúa o 'a través de algún

procedimiento análogo. La Reglas de Hamburgo, por 811 parte, introduce un nuevo

principio que estableceque el naviero resulta rCSIJOI1Sal)le desde <lile Se hace cargo ele

lasmercancías al recibirlas del cargador hasta (1t1<3 las haya entregado directamente

al destinatario o bien a la autoridad portuaria competente.

Finalmente, .en cuanto a las Acciones J7 Heclamacioncs contra el porteador~Las

Reglas de La Haya establecen, corno carácter general, (::1 plazo de un año para, la

prescripción ele, las acciones contra el naviero. Por otro lado, las Reglas de Hamburgo

establecen plazos diferenciados para la, reclamación por dañoso pérdidas aparentes

e inaparentes. En este puntoestas reglas consideran preferentemente los' intereses

de la carga.

'6:l



Cxr-rrtn.o 5. CONVEN[() DE LA. ()NU SOBllE TR.A.NSPORPE lVIuL1'nVI()DAL

SECOr.ÓN 5.5 ---------------------------:-----,

CON\l"!!]NIO DE LA ÜNUSOI3R.B \TRANSPORTE l\4ULTlivfOOi\L

El Consejo .Económico jT Social de la. ONU conjuntamente con la ülVII crea

liria serie de reglas destinadas al equilibrar el tratamiento jurídico del transporte

multimodal en el mundo. Para lo cual COI1Vl)Ct\,fon durante 1972 a una conferencia

para tratar el transporte contenedorizado de carácter internacional.

Luego de Sañ()8 d.e debate entre los países desarrollados ~y en vías de desarrollo,

el. 24 de mayo de 1980 se aprobó por consenso, en Ginebra" el Convenio de las
Naciones Unidos sobreTransporte lMultimodol. Este convenio establece 40 artículos

CUji"O principal objetivo es reemplazar las normas legales dispersas, q"UC se aplican en

distintos países a, los diferentes modos de transporte, por una legislación uniforme

para totia, la, cadena (le transporte sea esta terrestre, marítimoy aéreo.

El convenio caracteriza al Transporte Multimodal Internacional comoaquel que

posibilita el traslado! de mercaderías por al menos dos modos diferentesde trans­

porte, desde un lugar situado :(:;11 1111 país en el que el Operador de Transporte

Multirnodal (OT1'v1) toma, las mercancías sobre su custodia hasta otro lugar de­

signado para 811 entrega, situado en un país diferente. El trayecto de custodia de

las mercaderías incluye las operaciones ele manipuleo, estiba, y descargas que se

hayan efectuado en cumplimiento de UTl contratos unimodal (le. transporte. Para

qU.e el convenio tenga aplicación, el transporte multimodal debe efectuarse entre

paises ~11.1e forman parte del convenio. Además las partes contratantes del convenio

otorgarán libertad. ele tránsito; es decir, T10 se examinarán 11i se cobrarán dere­

ellos aduaneros a los bienes en tránsito que estén en una operación de transporte

multimodal internacional.

En lo referente al Documentode Transporte Multimodal (DITIVI), el COIT\TCIlic)

determina los requisitos q1.1Ü debe contener dicho documento; además, establece la

posibilidad dequec a elección del expedidor 'de las cargas, el mencionado instru­

mento se emita con carácter 'negociable o no neqociable. Si el D;TJVl es negociable,

se puede establecer a la orden o al portador. En el caso de ser a la orden, este

1.Las mercancías S€ estiban en una unidad, llamada contenedor, que pueden ser colocadas sobre

diferentes medios de transporte tales COIno buques, vagonesde ferrocarril, aeronaves y vehículos

terrestres.xíe modo que se movilizarán desde el punto de origen hasta el punto de destino final sin

necesidad de que fueran tocadas o manipuladas las mercancías después de su colocación inicial

dentro del contenedor y antes de la, entrega. en su último destino.
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será transferible mediante 811 endoso en tanto CIllC el emitido al portador se regirá

en cuanto a su transmisión por lasnormas vigentes en el lugar de cumplimiento

de la. obligación. Si el DT~/I no es negociable se especificará el nombre del con­

signatariode las morcaderíasjasí, el operador quedará liberado ele SIl: obligación

.dH entregar las cargas a, la persona que figura! como consignatario o a lIlla tercera

persona que indique el consignatario. Adicionalmente, durante el trayecto también

se puede necesitar documentospara cumplir con leyesde algún país involucrado en

el transporte.

C011 respecto al Operador de Transporte Multimodal (O'I'M), el COI1V011io 10

define e01110 la persona que por sí (o por medio ele otra queactúe en 811 IIOIIll)re)

celebraun Contrato ele Transporte Multimodal yaetúa como principal (no corno

agente o por cuenta del expedidor o de los porteadores que participan en las ope­

raciones (le Transporte Multímodal) ,y asume la responsabilidad del cumplimiento

.del contrato.

El OTI\'1 elabora un contrato de transporte que abarca el movimiento de mer­

caderías, ele origen a destino, en al menos (10s modos de transporte, cubierto por

un D'I'M 110 segmentado, El D'I'M no excluye la posibilidad de que (:11 O'Tl\J1 puede

emitir documentos parciales por subcontratación de sorvicios.jó l.]
En el' ámbito ele la. responsabilidad, el O'TM debe cumplir las leyes .tIUC· se apli­

canen los países (1011de se-desarrolla Iaoperación, así corno de las disposiciones del

convenio tratado. El convenio establece un régimen completo de responsabilidad

del operador de transporte multimodalyol cual adopta el criterio-de H iermisui de

custodie", ya que la responsabilidad tiene lugar desde que el operador multimo­

dal por si o por 8t18 dependientes o transportistas efectivos se hace cargo de las

mercaderías hastaque se produce la entregade las mismas..

El morito de responsabilidad esta. Iimitado a 920 DBG por pieza. o cualquier

unidad ele carga, o por 2,75 DEG por Kilogramo de peso bruto. Cualquiera que sea:

la SUIna, de estosdos métodos se tornará aquella q118 resulte el valor mayor.

Finalmente, el convenio establece las condiciones (1:H manejo de las mercaderías

peligrosas jT el plazo ele dos años a la prescripción del contrato multimodal de

traI1SI)OrtE~,.
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REGLAS UNCTAD./CCI

REGLAS UNCT¡-\DjCCI

La, Conferencia ele las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCT1\D)

junto COIl la Cámara de Comercio Internacional (OCI) elaboraron una serie de reco­

mendaciones formuladas <:1 través de reglas, esto a partir <-le la, falta, de vigencia del

Convenio Internacional ele 'Iransporte Multímodal ele Mercaderías de lasNaciones

Unidas.

El texto final de las reglas fue aprobado con vigencia a partir del 1 de Enero

de 1992 jT al mismo tiempo fueron retiradas las viejas Reglas (le la. CCI para, Do­

cumentos (le TraI1S[JOrte Combinado.

Las Reglas IJNC1T1'\.D,/'CCI se fundamentan en los regímenes de responsabilidad

ya existentes-es decir al régimen (le Responsabilidad de las Reglas ele la Haya/Visby

para, Transporte Marítimo. Sir! embargo su aplicación es tratada (le una manera

voluntaria ~y no constituye un modelo de régimen de responsabilidad para. el portea­

dor multimodal. Las Reglas además 110 está..ndestinadas a sustituir la Convención

(ie Ginebra (1980).[.51]

Las condiciones de responsabilidad están fijadasen base del Convenio de Gi­

nebra; sin embargo, existe diferencias normativas en el caso (le demoras cuando el

OTl\111tiliz3¡ el medio marítimo.

El monto de responsabilidad os menor a lo expuesto en el convenio de Ginebra, a

monos que 1,1 naturaleza y el valor (le la carga 1180r,(1, sido declarado por el expedidor

e incluida e11 el documento (le transporte multimodal.

Estas reglas han generado eI1 cierta. manera 1111a. ventaja para. la expansión del

lISO del transporte multimodal; sin embrago, la creacíórrde acuerdos regionales

~r nacionales han minimizado la posibilidad ele contar con 1111a, normativa :de 1180

general mediante la ratificación del COn"VOIlio do Ginebra. Otro punto qu.~ resta irn­

portancia al convenio (le L1illel)ra" es lapoca claridad que tienen leyes (le transporte

sobroel Iímite do rosponsabilidadde los operadores tanto multimodales corno de

las terminales; esto, ha creado incertidumbre que incide en las primas de seguro

haciendo que el sistema ele transporte sea considerado caro. COIIH) consecuencia,

hay grandes costos.quo restan competitividad a, los productos deexportación, en

el uso de este sistema, de transporte..
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NORMAS SUPRANACIONALES

...Al igual que en las normas internacionales, el transporte marítimo internacional

esta, regido por normas de carácter regional; que tuvieron origen a medida que

surgieron bloques integracionista entre países. EIl el caso del Ecuador, las normas

. supranacionalos 8, las que esta, regida el Sistema Marítimo Ecuatoriano son las

dispuestas por la Comunidad Andina de Naciones (Ci\..N).~

[ SECCIÓN 6.1

NORI\1kTI\'i\ DEL/\. CAN

El Ecuador esta, regido a, la, Normativa Supranacional establecida por los países .

miembros de la CAN,q'ue sobre el terna (le transporte marítimo estableció mediante

la' Decisión 288 la. eliminación de la reserva de carga a nivel andino lo que posibilitó

una significatiVH, reducción ele flotes;;! una mayor oferta de 1)odega para el comercio

de productos.T'osteriormente esta norma fue complementada con la Decisión 314

que señala las Políticas para el Desarrollo de la Marina Mercante en los Países

. Andinos. ESt~5 políticas tienen el objetivo ele armonizar el transportemarítimo y

(le mejorar la, competitividadde las empresas del sector.

Adicionalmente la Decisión 390, que modificó algunos artículos de la. Decisión

314, establece los mecanismos para actuar comunitariamente frente a, terceros países

que incurran e11 acciones discriminatorias contra empresas (10 transporte marítimo

de la Subregión. En este sentido, el Reglamento para la aplicación comunitaria del

principio ele reciprocidad. en el transporte marítimo fue aprobado por Resolución

422 ele la Junta del Acuerdo do Cartagena en agosto de 19,9-6.

En diciembre de 2000 la. Comisión de la Comunidad Andina adoptó la. Decisión

48'7 sobre Garantfas Marítimas y Embargo Preventivo de Buques, con el propósito

6'7



CA..r-írtn.o 6.. NOR~L-\:rIVA DE LA CAN

ele promover ~l fortalecer las Marinas Mercantes de la Subregíón.En esta decisión se

estableció 11113, legislación moderna yarmonizada de garantías marítimas, a.. fin de

disponer de un marco normativo comunitario que ofrezca las garantíasadecuadas

a las inversiones que se realicen en el transporte acuático.

En cuanto al transporte multimodal la Comunidad Andina, adoptó CC}lnO marco

Jurídico el Con-venio de Naciones Unidas )! las Reglas (le la UNCT.lL\D/ICC, para

elaborar lanormatividad común subregional sobre Transporte Multimodal Inter­

nacional (Decisióndf?). Para ello, los países miembros del Acuerdo (10 Cartagena

aprobaron por medio de las Decisiones 3311 JT 393, una normativa comunitaria, que.

regula, las operaciones en la,subregión. Estas normas crean las condiciones jurídicas

3 ..decuadas para fomentar la. oferta jT prestación de los servicios de transporte mul­

timodal. Adicionalmente, se aprobó un Reglamento para. el Registro de Operadores

ele Transporte Multimodal por mediode la, Resolución 425 de Ía Junta del Acuerdo

de Cartagena,

En concordancia con estas normas se actualizó la, Decisión 4-77 la cual vincula,

al Tránsito Aduanero Internacional, e(JTI el fin ele facilita.r la libre circulación ele

mercancías, de tal manera que contribuyaa la supresión progresivade los obstáculos

en el intercambio comercial entre los Países Miembros,

La! supranacionalidad (te las normas (le la, Comunidad AI1ClillH." han facilitado

.3, los, países miembros ladisminución de obstáculos burocráticos originados en el

poder legislativo de cada uno de los países miembros; alcanzado así, un mayor

desarrollo normativo del Transporte Marítimo y~ Multimodal Internacional dentro
J l' ('1 i'\NT ['36-']Cte· a, ,-Ir\' ' ,. f. ' '

1Decisión 331:

Artículo 37: Los organismos Nacionales competentes designados por los paísesmiembros serán

los responsables de la aplicación integral de la. Presente Decisión en sus respectivos territorios.

Artículo 38; Sin perjuicio de lo establecido en el artículo anterior y de las demás atribuciones

que se l~ confieren en virtud de la presente Decisión, los organismos nacionales competentes de

los Países Miembros tendrán a su cargo la. coordinación de todos losaspectos correspondientes

al transporto multimodal con los usuarios, operadores, autoridades y organismos nacionales e
internacionales.
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CAPÍTULO 7

NORMAS NACIONALES

Aunque 110 existe algún reglamento específico sobre el Transporte multimodal

en el país, debidoa la falta. (le infraestructura :/ a la poca actividad que se desarrolla

eneste tipo de modo de transporte, ciertas leyes tratan de controlar )T regular el

transporte ele mercaderías dentro del territorio eCl1<1J1oriaI10,.

. [ SECCIÓN 7.1

Aunque la normatividad Subregional es de carácter obligatorio para todos los

países de la Comunidad Andina, fue necesario .por mandato de la Decisión, 314

aprobar algunas normas que se incluyeran en la. Ley de Transporte-Marítimo "jr

Fluvial ·de febrero de 1972 '~l en la. Ley General ele Puertos de .abril de 1976; las

cuales mencionan la designación del Consejo Nacional de la. Marina Mercante :y

Puertos corno máximo órgano de la política, naviera ,~r portuaria nacional, así corno

el másalto órgano asesor del Gobicmo Na.cional en dichas materias.

Mediante la Resolución del Registro Oficial No. 012/93 de marzo de 1993, se

aprobó el Plos: de .Alccíó-n para la Modemizacioa de; Sistema Portuario Nocional

en el que se determina la necesidad de modernizar el Sistema Portuario Nacional

a efectos de que se vuelva eficiente j?' ofrezca las condiciones de competitividad

adecuadas. Esto constituyó el punto (le partida para. el inicio (le los procesos de

concesión de los Puertos estatales del país.

De los diversos modelos portuarios, Ecuador adoptó el modelo internacional

conocido corno Lp\.NDLORD - PORT1 o Puerto Propietario. .Esto sedesprende del

1.Exist.eIl 4 modelos de administración portuaria, El Puerto propietario (Lasullord Pori) se
caracteriza. por ser propiedad absoluta del Estado (nacional, provincia! o municipal). El puerto
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contenido (le la Resolución No. 021/95) adoptada PC)l' el Consejo Nacional (le la.

Marina Mercante Ji Puertos.unediante la cual dicho organismo aprobó el Modelo

Portuario Ecuatoriano ~T el Cronograma de Trabajo del Plan de Acción para. la

Modernización de los Puertos Ecuatorianos,

EIl materia sobre Transporte Multimodal, en mandato a las Decisiones 331

Ji 39B del Acuerdo de Cartagena, se incluyó en la Ley' Orgánica de Aduanas el

artículo 38 que hace referencia. al Transporte Multirnodal. De la. misma manera en

virtud (10 la.Decisión 4'7;7 el artículo 38 incluye la facilitación del tránsito aduanero

internacional.

En el área del marco legal e institucional (le la, política, (le exportación, se define

la. Ley' de Comercio Exterior ~y de Inversiones creada en junio de 199'7, que tiene

como objetivo regular las operaciones del Consejo de Comercio Exterior j! de Inver­

SiC}I10S (COl\1EXI) quien se encargan ele formular las políticas (le comercio exterior

de inversiones )T negociaciones internacionales.

D(:~ acuerdo con la Ley, el Ministerio de Comercio Exterior, Industrialización "jT

Pesca. (lVIICIP) es el órgano ejecutor ele la política (le comercio ydo inversiones del

país, siendo la promoción 110 financiera de las exportaciones :y (le las inversiones

directas una atribución operativa del Sistema Ecuatoriano de Promoción Externa

integrado por la. Corporación de Promoción ele Exportaciones e Inversiones (COR­

PEI) ~y 811 red exterrla.[23]

está. dividido Bl1 terminales independientes (puede ser solo una) y cada. operador de terminal es

totalmente responsable de la operación y' mantenimiento. Los servicios 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. inversión, mantenimiento y desarrollo de la.infraestructura

común (acceso náutico y terrestre) ~ El Puerto deeeroicio {Seroice Port) se caracteriza por ser

propiedad total del Estado. La. empresa portuaria prestan todos los servicios dentro del puerto,

además. es responsable por el mantenimiento, desarrollo e inv-ersión de la infraestructura y del

equipamiento portuario, El P1J,e1to herramienta {Tool P01t) se caracteriza, por ser propiedad

del Estado" Los servicios son prestados por la empresa portuaria o porempresas privadas (izaje,

remolque, practicaje, etc.). La operación de carga y descarga ~3 provista. por empresas estibadoras

en competencia, La empresa portuaria os responsable del mantenimiento, desorrolloo inversión

de la.infraestructura ;y del equipamiento mayor (excepto los equipos de las empresas estibadoras).

EIPu,crto privado (Prioaie Port) secaracterizapor tener una.. competencia. privada.. El remolque

y el pilotaje pueden ser prestados por empresas privadas o estatales. El operador portuario es

responsable de la operación, mantenimiento, inversión y desarrollo de la infraestructura común
(aecesonáutieo y terrestre) ~
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CAPÍTULO 8

LOGÍSTICA EMPRESARIAL

E·n est.e capítulo se presenta 11t1 conjunto de conceptos referentes a la, Logística

3T~, la Gestión Logística, dentro de una empresa" tornando en cuenta. sus principales

objetivos dentro de los sistemas de abastecimiento, producción J,T distribución.

[ ~ECCIÓN 8.1

LOGÍSTICA

La,noción sobre Logística nace dentro del CCH1CHpí,O que comprende la, consccu­

ción, el mantenimiento :l el transporte de personal militar, suministros :l equipo. [3'7]

Con el paso del tiempo, la aplicaciónde este concepto ha cambiado sustancialmen­

te; ya que, la, logística se aplica, como UIl COI1C-eptC} mas ampliodentro d-el contexto

empresarial,

Prida-Gutiérrezldzlvdcfinon a la. logística como:

aquella parte de la.cadena de oferta queplanea, implementa y COI1-·

trola la. eficiencia del flujo efectivo ;y del almacenamiento de bienes,

servicios y rle toda. información relacionada desde el origen hasta, el

punto de consumo.

Este concepto ha evolucionado a partir del desarrollo .de las tecnologías del

transporte jT de la industria, Esta evolución ha permitido ampliar los servicios del

transporte logrando una relación directa entre el transporte y el almacenamiento

de los produetos deuna determinada empresa..

Desde el punto de vista operacional de una empresa la logística se desarrolla
o .. . 1'" t " -1 J ' s: '.J l' ·C·~· , L ". ..' ( den iJ procesos .OglS:.lC:OS, que la (111erel1CI3., de ia Gestión ogfstica ~_prOC:t'1SOS ' e
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(1

negocios logísticos}, buscan maximizar la, relación tiempo - producto ele la,cadena,

(le producción de un producto. Estos tres procesos son:

Logíst.ica de Abastecimiento También llamad<1 logística, deentrada;es el aspec­

to físico del abastecimiento, excluye las labores comerciales que agrupa las

funciones de compras, recepción :ir almacenamiento de recursos o servicios.

Logíscica de Producción Es el movimiento (le materiales e información necesa­

ria para la producción o mantenimiento.

Logística de Distribución o Distribución Física Es la, logística. de salida des­

de el final ele las líneasde producción hast..a los consumidores finales. Estas

actividades comprenden las funciones ele transporte, bodejage, control de in­

ventario, manipulación de materiales, administración de órdenes, análisisde

sitio y' localización, embalaje industrial, procesamiento de datos :l la. red. de

comunicaciones necesarias para una Gestión Logística eficaz. Incluye también

el retomo de productos al fabricante.[39]

El eficaz manejo de estos procesos permite a las empresas alcanzaruna ventaja

competitiva con sus competidores. Esta. ventaja parte de las actividades que realiza

la. empresa diseñando, produciendo, comercializando, entregando y apoyando el

producto. Calda. UI1B.. de estas actividades contribuye a generar 'UI1 coste jT crea .1.111a,

base para la. diferenciación del producto.

Una, aportación teórica importante para. la. introducción de este concepto, es la.

noción de Cadena do Valor promulgada por Michael Porter; el cual divide a una

empresa según 811S actividades estratégicas relevantes, para entender el comporta­

miento ·de los costes .:r de las fuentes actuales y potenciales de diferenciación. Una,

empresa obtiene ventaja competitiva haciendo 8118 actividades estratégicamente

importantes mejor que sus competidores o a. un coste menor que ellos.

Eldiseño 3T la, gestión del adecuado funcionamiento de los procesos logísticos se

convierten en un factor clave para el éxito ele la empresa. El1 definitiva, en el nuevo

entorno competitivo no sólo exige dar UIl determinado nivel de servicio al cliente,

SitIO también se necesita considera la. adecuación del proceso que se emplea para

lograrlo.
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GEST'IÓN LOGÍSTICA

La Gestión Logística, es un conjunto ele procesos que 8(3 dan sobre las cadenas

logísticas. Porelloyantes {lereferirse a la Gestión Logística, sedebe tener en cuenta

el significado (le una cadena logística. Esta última es la ?structtlra que mantiene a

'las operaciones (le la gestión logística.

Cadena Logística (logistic ciuumei),» Es 13, red.de participantes de la eade­

na de abastecimiento (suppl~T chain), que involucra las funciones de almacenamien­

to, manipulación, transporte y comunicación.y que además contribuyen al flujo

eficiente de bienes.

Dentrode la.cadena. logística, el canal de distribución considera todas las opera­

cienes que se realizan desde los productores hasta los CEHlt.r{)S (le destino. Este canal

110 incluye alos proveedores nia los intermediarios que realizan la,distribución física

hasta cierto punto ele demanda.

Las operaciones que se relacionan con la, Gestión Logística están dadas por:

el Servicio al cliente, laproyección de demanda, el control ele inventario, el a11113,­

cenamiento, el procesamiento de órdenes, la localización de plantas JT bodegas, el

manejo materiales, el embalaje, ;'1 el manejo de productos devueltos.

Para estos procesos la, Gestión Logística necesita el manejo de diferentes recursos

como: recursos naturales, recursos financieros, recursos de información personal y~

(le 1()S productos principalmente.

L'08 actores que participan en la Gestión Logística tienen la misma importan­

cia, ya qlle 8t18 funciones son complementarias dentro de la estructura del sistema

logísticov Entre los principales actores de la. Cestaón Logística. tenernos:

Olienies Finales .- Generalmente son IJCrSOIlas naturales, ;y son la causa, (iü­

finitiva para la creación de un sistema. productivo..

Empresas Productoras ,- .Sonaquellas que tienen 11t1 proceso de producción

específico, donde la logísticaopera conjuntamente con la producción, mercadotecnia

}' ventas, y servicios al cliente.

Operadores Logísticos .- Los operadores logísticos pueden presentarse ele 2

formas- Primernmentc .son una serie 0InI)reSlli'j .especializadas e~l procesos de ne­

gocios logísticos particulares: embalad.ores, estibadores, consolidadores, transpor­

tistas, almacenistas, despachadores, puertos, etc. Por otra. parte, los Operadores

Logísticos son empresas que gestionan toda la, distribución yabastecimiento, pues
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se especializan en la, Gestión Logística, Generalmente, lasoperaciones se las realiza

en forma conjunta con 1<)8 demás proveedores (le funciones logísticas, de una for...

ma colaborativa, logrando un ámbito integral dentro de la dirección de la cadena

logíst.ica,.[39]

SECCIÓN 8.3 ---------,--------------------------,

GESTI()N LOGÍSTICA EN EL COMERCIAL INTER.NAClüNAL

La Gestión Logística. dentro del árnbito del comercio internacional esta basado

en los procesos logísticos operacionales que abarca la Distribución Física Inter­

nacional (DFI) , que 11<1 diferencia (le la gestión logística. dentro de 1111a empresa,

buscan mejorar las operaciones de comercio exterior en el mundo en términos de

. costo, tiempo JT calidad de servicio.

Esta estructura ele procesos logísticos se lo denomina Logística Comercial 111­

ternacional (LeI). La LOr es una actividad que vincula diferentes áreasde las orn­

.presas de 1111 país específico] desde la, programación (le C0111pras hasta. la. pos-venta

internacional.

8.3.1. LOGÍSTICA COMERCIAL INTERNACIO'NAL

La,Logística. Comercial Internacional (L(;I) se define eOlI10 el conjuntode activi­

dados que integran un proceso logístico, y.que relaciona la producción de un bien o

servicio )T 611 distribución hacia el consumidor,bajo un esquema de comercialización

internacional..

El principal objetivo ele la LCI,. esta basado en lograr l111 adecuado nivel de

servicio al cliente, con el menor costo total posible.. En este sentido, la. misión de la

LCr se fundamenteen disponer delproducto adecuado, en la, cantidad requerida,

en el lugar acordado, y al II10nor costo total; lograndoasí, satisfacer las necesidades

del consumidor en el mercado internacional; con justo a' tiempo (JIT: just in time) 1

. ~T COl! calidad total CTQ; total quality)2. [45]

1Es una. filosofía industrial que puede resumirse en fabricar los productos estrictamente necesa­

rios, en el momento preciso y en las cantidades debidas. Es una filosofía. industrial de eliminación

de todo 10 que implique desperdicio en el proceso de producción, desde las compras hasta Ia

distribución.
2Según lo definido por la.ISO, TQl\tle~un aproximación a la dirección de una. empresa" centrado

en la.calidad; que se fundamenta en la.participación de todos sus miembros buscandoa largo plazo
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La!LCI es la. encargada de ejecutar las tres actividades principalesdel comercio

exterior ele TIlla empresa COIrl(): la. producción de bienes a comercializar, la exporta­

ción (le tbienes ó de insumas intermedios, jT la importación de bienes para consumo

directo. Igualmente, la. LCr involucra la integración (le 11118.. serie de actividades,

tales corno: adquisición clH insumes, gestión ele inventario, marcado "':l embalaje

(packaging), manipuleo ~T almacenamiento, JT transporte :r distribución; todo es­

to bajo 11T1 marco dinámico de manejo de información ;l planificación integral del

proceso logístico.

8.3.2. DISTRIBUCIÓN FíSICA' INTERNAClüNAL

La,Distribución Física Internacional (DFI) tiene corno finalidad obtener la solu­

eión más satisfactoria para llevar la cantidad correcta de un determinado producto

desde 511 origen hasta el lugar adecuado, en el tiempo necesario JI al mínimo costo

posible.

La DEI trata todos los aspectos relacionados con el movimiento del producto

desde el sitio de producción hasta el usuario final, incluyendo lasetapas correspon­

clientes a los de almacenamiento, depósitos ~y demás canales indirectos utilizados.

La metodología que se análisis en la Distribución Física Internacional es la. pro­

puesta por el Centro de Comercio Internacional UNC;iT.(~D¡/(j~TT,que recomienda

una técnica. de costo que permita elegir una red óptima, mediante el análisis (le di­

ferentes redes de distribución.

La, aplicación de esta técnica implica un proceso minucioso de comparación ele

modos y rutas de transporte para un embarque determinado, evaluando de forma

detallada. la. relación costo - tiempo.

El análisis Jfselección de la cadena óptima eledistribución internacional, se basa

en la elaboración de matrices en las ,que se analiza los siguientes criterios:

• La, Carga P()l~ Transportar

• Los Modos de Transporte a Utilizar

• Costos de la, Cadena ele DFI por Analizar

11 Tomade Decisión sobre la Cadena. de DFI para ser Utilizada.

los objetivos de satisfacer al cliente, y de lograr un mayor beneficiosa t.Od05 los miembros de ·la

organización y do la, sociedad
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• Elección (le la, Cadena Óptima

Bajo estos criterios se debe identificar, establecer, ji decidir el costo de cada.

uno de los componentes de la DFI, que generalmente se los realiza mediante la.

utilización de cotizaciones. [45]

CARGA POR TRANSPORTAR

El proceso en la torna de decisión (le la.. cadena de DPI, comienzan COIl el estudio

(le la carga que se va a, transportar.. Esta primera etapa consiste en analizar una

estructura de decisiones que logre establecer, el tipo y' la naturaleza de la carga, la

preparación ql1e la, carga, precisay y la, evaluación (le la modalidad (le unitarización.

CARACTERÍSTICAS DE LA CARGA La carga, desde el punto de vista, operativo,

es un conjunto de bienes o mercancías protegidas por un embalaje apropiado que

facilita 811 rápida movilización. Existen dos tipos principales (le carga: general ya

gra.neL

GRÁFIC:O 8 ..1

TIPOS DE CAltGA

ACU..4.TICO

CARRETIl:RO

FERROVIARIO

CARGA A GRANEl..CARGA GENERAL

l\'10nOS DE TRANSPORTE

Fuente: RuíbafHandabaka A.
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C.argaGeneral Comprende una serie (le productos que se transportan ,eI1

cantidades más pequeñas q~ue aquéllas a granel. Dicha carga. está compuestade

artículos individuales, cuya preparaciónesta determinada según su tipo:

• Suelta {No Unitarisada) .. - Este Lipo (le carga consiste en bienes sueltos o

individuales, manipulados ;y embarcados COtIlO unidades separadas, fardos,

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

La carga suelta, ha sido tradicionalmente transportada en buques de línea!

;Y" está, -C()II1I)11esta generalmente por productos manufacturados (J semifaetu­

rados ti otro tipo general de mercaderías. Este tipo de carga constituye la

parte mas valiosa, del comercio marítimo, ya que.el valor unitario de la, carga

general es relativamente más alto <111e la carga a granel.

• Uniiarizada.» La carga, unitarizada está, compuesta de artículos individua­

les; tales corno cajas, paquetes, u otros elementos desunidos, agrupados en

unidades como palets Jr contenedores (unitarización].

La Unitarización (le la, carga permite l1T1 manipuleo seguro y evita el saqueo,

los dañosy las pérdidas.y la, protege (le la. degradación térmicay biológica, el

manejo brusco o la lluvia, el agua salada, etc. Además, permite un manipuleo

más rápido y. eficiente, debido a, la existencia doequipos especializados en el

movimiento de este tipo ele carga,

La carga unitarizada se transporta en cualquier modo de transporte, siempre

que Sl16 unidades de transporte se adapten a las características .de los diversos

tipos (lo unidadesmovilizadas.

Cargaa Granel Los graneles sólidos o secos y líquidos se almacenan, por lo

general, en tanques o silos :r se transportan por bandas transportadoras o duetos

respectivamente, ambos tipos de productos se movilizan por bombeo o succión,

cucharones, cucharones de almeja, jr otros elementos mecánicos; estos productos no

requieren embalaje o unitarización,

Las principales cargas a granel que se transportan en el mundo son: aceite,
petróleo, minerales, cereales ~y fertilizantes.
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TABLA 8.1

FRE-(~UENC1LA.EN EL 'T'R.ANSp()frrE SEG(rl\f EL Tu-o DE. C.AJtG.A.

Tipo Modo

De Carga Ferroviario Carretero Marítimo Aéreo

Carga Suelta lVíedia. ..t\lta Media l\íedia

General (No l:.Jnitarizada)

Unitarizada Alta Alta Alta Alta

Carga Líquida. fvledia. Baja Alta '!t' .. ~

A Granel Sólida (Seca) lVfcclia. Baja .Alta. ..'.

Fuente: Ruibal Handabaka A.

NATURALEZA DE LA CARGA La cargapuede tomar distintos tipos de

naturaleza según 811 composición física y química.

Carga Perecedera Este tipo de carga esta formado especialmentepor pro­

duetos alimenticios, que sufren una degradación normal ~n sus características físi­

cas, químicas y microbiológicas, producto del paso del tiempo jt las condiciones del

medioambiente.

En la mayoría de los casos se requieren ciertos mediosdo preservación para los

.alimontos, comoel control de la temperatura, COIl el fin de mantener las caracterís­

~ica.s originales de sabor, gusto, olor, color, etc., de esta,manera. se busca conservar

el producto en buenas condiciones durante su movilización.

Dentro de los productos perecederos se encuentran las frutas J'" las verduras, la,

carne y sus derivados, los pescados y los mariscos, los productos lácteos, las flores

frescas ~l los peces tropicales, entre otros.

Carga Frágil Este tipo de carga requiere un manejo especial dadas .sus ca­

racterísticas, toda la operación debe realizarse con extremo cuidado? incluyendo el

embalaje, el manipuleo (cargue ~y descargue] 31 el traslado propiamente dicho.

La naturalez.a ~í la intensidad de los riesgos que están sometidos estos productos

durante su tray-ecto, tienen distintos niveles de incidencia e influyen decisivamente

en la, forma de embalarlos.

Por frágil que sea un producto, siempre es posible darle una protección adecuada.
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si se rodea C:OIl una cantidad suficiente del material ele amortiguación apropiado.

Los tres puntos críticos relacionados con el grado de fragilidad (le los productos

transportados son: el ca,rgue y descargue, el movimiento en el 'vehículo de transporte

,ji- el almacenamiento :l bodegaje,

"-

Carga Peligrosa Es aquella carga compuesta de productos .peligrosos, es

decir, los que por sus características explosivas, combustibles, oxidantes, venenosas,

radiactivas o corrosivas, pueden causar accidentes o dañosa otros productos, al

vehículo que lo movilizan, a las personas, o al medio ambiente.

Dado que lademanda de transporte internacional de este tipo de productos es

considerable, se han establecido normas internacionales para 811 manipuleo, prin­

cipalmente en lo que se refiere al embalaje, marcado ~y documentación especial

requeridos.

Adicionalmente, existen recomendaciones básicas para el transporte (le este tipo

de I)foc111CtOS, como: describir con exactitud la. clase de producto peligroso que se

transporta, proteger la carga con un embalaje apropiado y debidamente marcado,

tal corno 10exigen las normas vigentes, 110 exceder la cantidad autorizada para cada

embarque, j~ asegurarse de que el vehículo de transporte cumpla las normas.

Carga de Dimensiones y Pesos Especiales Con frecuencia las cargas muy

voluminosas o postulas requieren 1111 manejo especial. Estas características S011 iTI1­

..portantes desde el punto de VLC)ta de las tarifas de fletes, en especial en el transporte

marítimo- ya que CU3,Ildo se trata de esta clase de carga, el flete agrega llIla sobre­

tasa a la tarifa básica,

PREPARACIÓN PARA EL TRANSPORTE DE LA CARGA La prepara­

ción (1(~ la carga requiere el análisis de los diferentes factores que están Involuorados

en el transporte del mismo, corno: el embalaje, marcado, unitarizada jr el medio

(le transporte, ..A partirde este análisis s-e decide la, ruta más óptima dentro (le la,

cadena ele la DFI.

Embalaje El objetivo principal del embalaje es proteger .las características

ele la, carga }'r preservar la calidad de los productos hasta SIl Ilegada a, su .lugar de

destino. El embalaje facilita el traslado de la carga y- permite su transporte en las

mejores condiciones, según el modo (111(:; se utilice.
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El embalaje concede ciertas facilidades durante el transporte de la carga, COII1()

f>or ejemplo: el manipuleo (le la carga en los lugares ele producción ~y destino, el

almacenamiento de los productos en los lugares intermedios jT en las terminales,

Ia unitarización yr estiba en los contenedores o paletas y en los vehículosde los

distintos modos de transporte, )1 la. disminución de las tarifas en los fletes, y en las

.primas de seguro.

El modo (le transportodetermina sustancialmente las especificaciones delcm­

balaje, ele tal forma que el embalador tiene la posibilidad de elegir, entre una gran

variedad de materiales, aquéllos que mejor se adapten al producto.

La elección del tipo y· material delembalaje implica tener buen conocimiento

(le los distintos aspectos (le la, cadena de distribución física, internacional, así como

de las especificaciones y normas que la rigen y las pruebas de control de calidad de

los materiales.

Existo una gran variedad xle embalajes en el mercado, entre ellos tenemos:

cajones, cajas, cofres, latas, tambores, barriles, sacos, talegas, fardos.contenedores

graneleros ~y unidades ele carga. con película clástica- Los materiales COIl los que

están hechos la mayor parte (le los embalajes, están compuestos por: materiales

naturales como la madera )' textiles de fibras naturales, materiales de cartón, Papel,

materiales metálicosy y materiales sintéticos, entre ellos plásticos, textiles, ó tilla,

combinación ele estos.

Marcado El marcado tiene una particular importancia en la, DFI, ya que

permite identificar cada pieza, de la carga. Tiene una relación directa con (~l emba­

laje, ya. que concede información importante sobre la. forma óptima. en el traslado

ele la carga. Para ello existen algunas recomendacionesbásicas, corno: ·le.gil)ilidad,

indeleblidad, Iocalización, suficiencia y. conformidad.

Los tipos-de marcados se pueden clasificar en: Marcas Estándar, que S011 aque­

llas (1110 ofrecen información referente al comprador, n(lTIICrO dercforcncia, destino

37" número del bulto. Morcos Informatiuos. son aquellas ,que prestan información adi­

cional, como peso bruto, país de origen o número de la licencia. de importación.Y

Marcas de Manipuleo, que S011 aquellas que muestran las mstrucciones de manipuleo

y advertencia de peligromediante el uso (le símbolos internacionalmente acepta­

dos (símbolos pictóricos ISO j' el código marítimo internacional sobre mercaderías

peligrosas]. [31]
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GRÁFICO 8.2
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Fuente : International Organization for Standardization (ISO)

Unitarización Este concepto nace de lograr, mediante una unidad de carga,

el agru pamiento de uno o m ás agregados de la carga general que so va a movilizar.

Por ejemplo, si tenemos un cierto número de un determinado producto agrupados en

una caja, esto se constit uye en una unid ad pequeña de carga. Si a un determinad o

número de cajas la agru pamos y la. colocamos sobre una palcts, esto constituirá

otra. unidad de carga. Y si por último reunimos varios palcts y luego se introducen

en un contenedor, se tendrá otra una unidad de carga llamada contcncdorización,

En la unitarización también se utilizan otras unidades que hace referencia a la

agru pación de carga como trailors, barcazas, vagones, y camiones. Sin embargo, en

la actualidad existen dos tipos de modalidades que tienen más frecuencia en su uso,

corno: Palotizaci ón y Contonodorización.

• Paletizuci áti.: La palctizaci ón consiste en colocar un determinado tipo de

carga sobre una pla taforma construida con diversos materiales , sean estos

de Metal , Plástico, mad era , ó una combinación de estos. Esta plataforma se

la denomina Palct o paletas , y consiste básicamente de dos bases separadas

entre sí por soportes, o una base única apoyad a. sobre patas de un a altura

suficiente para permitir su manipuleo por medio de montacargas.
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Existe varios tipos '":l tamaños de palets.rpara las cuales la, ISO haestablecido

unas normas estándar sobre su fabricación, entre estos tenemos:

• Palots de doble entrada..-vSon paleta cuyos travesaños permiten la in­

trodueción de los soportes o brazos del montacargas por (los costados

opuestos. Pueden ser planas, de ceja o con pilares.

• Palets de cuatro entradas.- Son palets CllJTOS soportes permiten 1<1 in­

troducción ele los soportes de 1111 montacargas I)Or 8118 cuatro costados.

Igualmente, pueden ser planas, de caja. o con pilares.

• Palets (le base única..- Son palets que t.iene una sola base corno apoyo

para. la carga, Pueden ser planas, (le ceaja :0 con pilares.

• Palets de doble bese..- Son palets que tiene una base superior para la

carga ~r otra inferior que sirve de piso. También pueden ser planas, de

caja o con pilares.

• Paletsaladas~- Son palets cuya 1)ases se proyectan en los lados opuestos

más allá. de los travesaños o pies. Pueden ser planas, elecaja o con pilares.

• Paleta planas.- Son palets que carecen de 11Ila, estructura superior.

• Palets reversibles> Son palets planas de doble base, con plataforma; su­

perior e inferior similares, cualquiera, de las cuales" puede soportarigual

p:eso..

• Palets de caja> Son palots con o sin pestañas, con un armazónde por

lo menos tres lados verticales, fijos, removibles o desarmables, macizos,

ell list011CS o malla..

• Palets con pilares.- Son palets con un armazón (le pilares, con o SUl rieles.

En la actualidad existen nuevos formas de paletización; corno las lJniclades

{le carga sin palets (pallet-less unit loads ), que consiste en aplicar capas <fe

lámina plástica. de alta resistencia en diferentes formas sobre la. carga; )T las

Láminas termorrectráctiles (sl~ip-8lteet8),que consiste en colocar una, película

de polietileno alrededor de la,carga ji someterlaal calorparaque se contraiga

fuertemente. Estas modalidades ofrecen mejores ventajas corno estabilidad,

seguridad, limpieza, protección de la intemperie y unitarización ele lotes irre­

guiares.

83



CAPÍTULO 8. GCSTIÓ~ L OG ÍST IC A E~ EL CO~lErtClAL I~TE l t~ACIO~AL

TAnLA 8.3

D ü I ENSIO :'-i ES DE Los f'A LET S

Tipo Dimensión Capacidad en

mm Piso

U.S .-pallet 1219 x 101G 9 palets

U .K .-p allct 1200 x 1000 10 palets

Europallet 1200 x 800 11 palets

Standard 1140 x 1140 10 palets

Puente: Zuidwijk A.

GRÁFICO 8.3
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• Oonienedorizacion;» Es una método ele carga que utiliza a un contenedor co­

mo medio (le transporte de carga. La contenedorización permite movilizar la,

carga de una. manera segura, e inviolable, logrando que la.carga se pueda alma­

c,e11UT, movilizarvapilar, amarrar, ete., ~Y' que también se pueda llenar, vaciar

jT estibar, en el lugar de origen yde destinode un embarquedeterminado.

Todos los modos de transporte prestan el servicio de transporte de contenedo­

resygeneralmente .rnediante el uso 4<:1 vehículos especialízados..L·Q., capacidad

(le un contenedor puede exceder la, cantidad (le carga, (le un solo embarcador,

casi siempre se consolidan ó agrupan cargas pertenecientes aotros embar­

cadores con el fin de completar todo el C1.1pO. La, utilización del contenedor

permite desarrollar el transporte multimodal mediante la combinación del

transporte ferroviario, carretero, acuático o aéreo.

Las formas ITl&'3 usuales deconsolidación (le carga son: FCL - Ful! Coniainer

Load Ó carga completa, que se produce cuando la carga equivale a la capacidad

total del contenedor; :y LCL - Less a than a Container Load ó carga parcial,

que €~S cuando el total de la. carga. 110 logra completar la, capacidad de lUl

contenedor,

Con respecto a los contenedores , existen distintos tipos los cuales han sido

estandarizados por la ISO,~y que son diferenciados (le acuerdo a la. utiliza­

ción de una determinada carga, !-\. continuación mencionamos los tiI)OS de

contenedores más utilizados:

• Contenedor (1e20 ji'40 pies para, carga sólida..- Para usos generales }T

cargasólida, Contenedores (ie 20 pies (6 m.) "jF 40 pies (12 m.) de Iargo.

Tienen S pies (2,4 m.) de ancho] por lo que el centro de carga está, a 48

pulgadas (1..200 mm.) .

• Opon tOIJ.- Contenedores de 20 pies (6 m.) y 40 pies (12 m.] con la

parte superior abierta, para transportar mercancías que 110 se estropeen

si están al descubierto.

• Tank container.> Contenedor-cisterna ele 20 pies (6 rn.) para el transporte

de Iíquidos (tales corno productos químicos] dentro (le lID bastidor tipo

caja.T'ucden tener 8 pies (2,4 m.) o 8,6 pies (2;6 m.] de altura..

• Half-height container> Contenedor-silo de media altura... Puede ser abier­

to, techo rígido o lona, "j' paredes sólidas 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 .

• Flat rack- Contenedores planos plegables, consisten en una plataforma

plana y unos extremos provistos de bisagras que pueden ponerse verti ca­

les para formar un módulo de contender o pueden plegarse para permitir

el almacenaj e de contenedores en cuestión .

• Rocfor container > Contendedores-frigoríficos de 20 pies (6 m.) y 40 pies

(12 m. ) con puertas en un ext remo y una unidad de refrigeración incor­

porada en el extremo.

GRÁFICO 8.4

TIPOS DE CO:-lTENEDO RES

Ir1
.J

Fuente: In ternational Organization for Standardization

MODOS DE T R ANSP ORT E A UTILIZAR

Luego de haber analizado y determinado la carga a t ranspo rtar. empieza la

segunda fase en la toma de decisi ón en la DFI. En esta fase se analiza los principales

modos de transporte de carga qu e se utilizan en las distintas zonas geográficas; así

como t am bién, las terminales de carga que utilizan los distintos vehículos de cada
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modo ·de transporte. .r\C1CIIlás se analiza los tipos de contratos y documentos que se

requierenpara realizar el transporte de carga. [35]

TRANSPORTE FERROVIARIO Es aquel que permite el traslado de mercancías

mediante la. utilización <-le un tren como medio de transporte. EIl algunos países

dondeexiste infraestructura de 'vías yoperan los servicios de transporte internacio­

nal por ferrocarril, es frecuente la, utilización del servicio (le transporte ferroviario,

el ella! opera, por lo general para el transportede grandes volúmenes jr a.distancias .

superiores a los 500 kilómetros.

El transporto ferroviario se caracteriza por costos fijos y varia..bles relativamente

bajos. El aumento creciente del volumen :yel efecto sobre la reducción de los costos

en el terminal se reflejaen algunas economías de escala. importantes, esto presenta

mayores ventajas en relación COIl el transporte carretero o aéreo.

El transporte ferroviario utiliza para el traslado :de mercancías diferentes tipos

de vagones, diseñados de acuerdo COIl las necesidades específicas de transporte de

ciertos proeluctos.. Entre los diferentes tipos de vagones frecuentemente utilizados

tenemos: Vagón Tanque (Petroquímicos, ácidos, 'vino, leche, etc.), Vagón (10 Descar­

gue Lateral (Trigo, maíz, cebada, etc.), Vagón Refrigerado o Isotérmico (Pescados,

mariscos, hortalizas y frutas), Vagón de Apertura Lateral (Hierro, carbón, arcilla, .

sal, etc.}, Ji Vagón Plataforma ( Apilamiento de contenedores}.

Los tipos de servicio que ofrece este sistema de transporte están dados por:

Vagón Completo, Vagón Parcial y- un Sistema Combinado, este último es conocido

como ferrutaje ó piggy back, que es una combinación entre el transporte carretero ji

ferroviario. El docurnento utilizado para este medio es Ia Carta de Porte Ferroviario

Internacional ((;Il\1) ..

TRANSPORTE CARRETERO El transporte carretero o terrestre internacional es

aquel que permite el trasladode mercancías.desde un país hacia. otro mediante la

utilización de 1111 camión corno medio de traslado. E-ste modio (le transporte CUll1­

ple normas sobre tránsito aduanero internacional, ceñido a normas internacionales

sobre operación de servicios, utilizando empresas debidamente reconocidas ~T ha­

bilitadas por los distintos países 1)01' donde circulará la.. carga. Por lo general, las

operaciones. están regidas por acuerdos o convenios ínternacionales que han sido

suscritos por los países.

Este medio de transporto utilizadiferentes tipos ele camiones que se clasifican
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ele acuerdo a S1.1 estructura entre estos tenemos a los vehículos rígidos o de 11113,

sola unidad de transporte, jT los vehículos articulados o de remolque.

Entre los diferentes tipos de camiones utilizados para, el transporte de carga

tenernos: Camión Abiertn. Camión Cubierto, Camión Tolva, Camión Tanque, }r

Camión Plataforma. Al igual ·q·UH el transporte forroviario este medio presta, los

serv-icios de camión con carga, completa, camión con. ca,rga parcial y un sistema

combinado, corno el I)ig~-y~ back y el R.O/R..O, que es un sistema ele autotransbordo

en 1)11C1U:eS.

El documento utilizado en este medio de transporte es la.Carta. de Porte Carro­

tero IuternacionalíC]\11n)qlle fue promulgado por el convenio internacional sobre

transporte de bienes por carretera de 19:56. Los países que ri:O pertenecen al COl1Vl~'"

nio utilizan otro tipo de documentación regido por las disposiciones de diferentes

acuerdos corno: la, Declaración de Tránsito Aduanero por carretera (África Orien­

tal); el Acuerdo Heptapartito (CortO Sur) Ji la Decisión 25'7 (Corrlunir,1a.<.l Andina].

TRANSPORTE MARÍTIMO y FLUVIAL Es a(111(~1 que permite el traslado (le

mercancías mediante la. utilización (le un barco, l)UCIUe o cualquier otro medio de

transporte que este en capacidad de transportar mercaderías por medio del agua,

sea esta por el océano o por un río.

El transportemarítimo presenta ventajas a, diferencia de otros medios corno:

Tarifas más bajas, transporte en masa de grandes volúmenes, diversidad ~Y' especia­

Iización en tipc)s (le })1.1QllHS, jT regulaciones internacionales uniformes. Sin embargo

existen también desventajas como: Baja velocidad, seguro más costoso, embala­

jes más costosos, costos portuarios, altos riesgos de saqueo y deterioro, mayores

inventarios }T costos financieros durante el trayecto, :v frecuencias más espaciadas.

En general, las flotas mercantes no tienen muchos buques del mismo tipo. Los

astilleros tiene cierto nivel de estandarización, pero 110 producen embarcaciones

rdénticas en masa corno es 01 caso (le otros vehículos ele trnnsportc. Aunque se

traten ele buques delmismo propósito, se producen casi siempre diferencias en el

diseño yel tamaño, que no se encuentran en las unidades de transportede los otros

II1()(los.E·xisten tres grandesgrupos que diferencian (t. los tipos ele buques y S011:

Buques de Carga General, que comprende aquéllos que transportan carga suelta y

carga unitarizada; Buques de Carga a. Granel, que incluye a los buques de carga

sólida o seca ji líquida, )r los de carga, combinada; ~y los Buques Refrigerados ó

también conocidos corno Reefers.
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Con respecto al servicio que prestan las compañías navierasJ existen diversas

modalidadesque se diferencian de acuerdo a su tipo (le explotación y costos.

J.\. Buques <le Línea Regtlla.r:.- Son aquellos que brindan 1111 servicio permanente

COIl 1.111 tráfico determinado, COIl frecuencias determinadas, '!lque por lo general

son buques de tarifas más elevadas. Entre los Buques de línea. regular tenernos:

• BuquesConferenciados.v Son aquellosque operanen virtud de 'una, con­

ferencia (le fletes 3 Ó Acuerdo de fletes, el cual dos o más transportistas

navieros se obligan a servir determinadas líneas, con cierta, regularidad,

cobrando fletes uniformes para cada tipo de mercadería Ji cumpliendo

con UI1 mínimo de salidas desde :l hacia los puertos que integran el corre­

dor marítimo. Esta modalidad brinda igualdad de fletes para las mismas

mercaderías y habitualidad ele tráfico (recorrido fijo) ~

• Buques No conferenciados TI O·ut'3iders.- Son aquellos que operan fuera

de la conferencia, librenlente, sin ataduras, es decir sin obligación de

cumplir con las normas que obligan a, los conferenciados; corno regulan­

dad de tráfico, itinerario, tarifas uniformes, etc. Lf)S 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

t.e sirve para el transporte a, granel a través (le buqucsgraneleros (le carga

masiva. EIl este tipo de buques es común que se contrate el flete sin incluir

los gastos de carga, estiba, desestiba jr descarga a' diferencia de los buques

conferenciados que generalmente tienen incluido estos gastos en la, tarifa de

flete.

La contratación de los servicios en un buque tramp puede realizarse bajo

diferentes modalidades.

• Time, Chárter ( Contrato de fletamento por tiempo) ..- Son los buques

que se fletan por su totalidad y' por un tiempo determinado para el

3Las Conferencias Marítimas pueden ser abiertas o cerradas.. En las ConferenciasA..biertas, 8US

miembros pueden retirarse cuando lo deseen y todo transportista marítimo puede formar parte

de la misma, En las Conferencias Cerradas; en cambio; el ingreso de un nuevo miembro dcbc ser

aceptado por todos lo que forman parte de la Conferencia.
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transporte de mercaderías o personas, Es 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 operación como sueldos de la

tripulación, povisiones, reparacienes y mantenimiento.

• Voyage Charter (Contrato de fletamento por viajej.« Se refiere cuando

el armador se compromete a llevar la carga a destino; es un contrato de

prestación 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 mercaderías de terceros hacia puertos preestablecidos,

con plazos de carga y descarga pactados en la. póliza! (le fletamento o

Chárter Party B/L. El1 este caso, el propietario elel buque, es también

transportista J' deberá correr COIl los gastos propios del viaje, tales corno

combustibles, lubricantes, remolques, etc.

• Contrato de Fletamento a Casco Desnudo> En este caso el Armador CIl­

trega el buque sin tripulación al Fletador )! éste último paga. un mensual

por ello. Esta figura..~ en ciertas ocasiones se asemeja a una operación de

leasing.

• De Cabotaje.- Es el que se realiza. entre dos o más puertos de Ull mismo

Estado; generalmente (le tráfico regular.

C011 respecto a los contratos de transporte jTfletamento, existen cláusulas (Liner

'Terms] que inciden en los costos de operación; las mismas tienen una relación

directa en la modalidad en que se haya, contratado €~l flete, incluyendo é} excluyendo

los gastos de carga, estiba, transporte (navegación), desestiba )T descarga. Estas

.cláusulas comprenden los siguientes términos.

• F.I. (Free in) Libro dentro.- Los gastosdo carga no están incluidos en el flete,

corren por cuenta de la mercadería. Sí están los de estiba y. descarga.

• F4I.(). '(Free In and Out] Libre dentro ?l fuera> El flete cotizado no incluye

los gastosde las operaciones de carga y..descarga, sí los de estiba; para. cargas

a granel.

• F .. I.L_O (Free in liner 011t).- Los gastos (le carga, son por cuenta de la, merca­

dería y los de descarga por cuenta del armador o transportista..
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• L·,.I.F.(),. (Liner in free out).- Los gastos ele carga por cuenta del armador o

transportista 3T los dedescarga por cuenta de la mercadería.

• F.I.O.S~ (Free in out and stowed) Libre dentro y fuera, libre de estiba.- El

flete cotizado no incluye los gastos ele las operaciones ele ca.:r~a., descarga. "jT

estiba.

• F.I.O.S..'I', (Free inand out stowed and trimmed) Libre dentro, libre <le estiba,

trimado" y- puesto fuera del buq·ue.- El flete cotizado 110 incluye los gastos de

carga, descarga, estiba. y trimado.

• F ..I.O.S.'r. lashcd segured> Además ele lo anterior, el flete no incluye el gasto

de trabar J! asegurar la carga :(trincar) .que corre por cuenta, de la mercadería.

• F~I~S.L.O~ (Free III and Stowed, Linor out)~- El flete cotizado 110 incluye las

operaciones de carga jT estiba. La descarga es por cuenta del armador o trans­

portista.

• F~O. (Free ()11t) Libre fuera> Los gastos de carga están incluidos en el flete,

pero 110 los de descarga.

En este modo de transporte se ut.iliza COII10 documento el Conocimiento de

Embarque ó Bill of Lading (B/L).

TRANSPORTE AÉREO Es aquel que permite el traslado de mercancías mediante

la utilización de unavión como medio de transporte. Las características que han

hecho especialmente atractivo este modio son básicamente las relacionadas con:

Rapidez, ye que es idóneo para mercancías urgentes J' perecederas; Fiabilidad, ya

clueexiste regularidad y generalmente puntualidad; Seguridad, ya que los índices de

seguridad en el transporte aéreo son mejores qlle los de otros modos; Menores costos

de seguros ~T embalaje, derivados de la seguridadjy Menores gastos financieros.

Por su condición de transporte rápido, el aéreo disminuye la manipulaeión de

la. carga, nlejC}Ta el írldice (le rotación ele los almacenes "jT reduce costos financieros

. 4El trimado es, una, operación complementaria de la estiba. que consisteen los movimientos

de las mercaderías en las bodegas, para. lograr 01 correcto asiento o balance del buque (el palco

necesario en la,carga de graneles secas para anular los c-Onos en las bodegas y lograr el llenado de
los espacios que con los medios mecánicos no puede obtenerse. Estos gastos son por cuenta de la.

mercadería.
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derivados de las demoras en las operaciones comerciales. Sin embargo hay ciertas

desventajas al utilizar este medio corno: El alto costo del transporte, la capacidad

limitada, lo cual no lo hace apto para el transporte de grandes volúmenes, ~r ciertas

restricciones para ciertos productospeligrosos.

Existen una gran variedad (le tipos de aviones que se clasifican según la utiliza­

ción, la distancia J'" el tamaño de la carga; sin embargo hay tres grandes grupos que

aglomeran todas las clases deaviones existentes en :el medio, jT son: 'Ietramotores,

Trimotores y" Bimotores.

El servicio que ofrecen las líneas aéreas comúnmente son la de Servicio Regular

(Rutas establecidas), Y' Servicio Arrendado ó Charters, El documento que se utiliza

en el medio .l\.éreo se denomina Carta de Porter Aéreo ó Air ,,\ra)rbill (A',\lB).

TRANSPORTE PO.R DUeTOS Es aquel que permite el traslado de mercancías

'me(lia~te la.utilización ele un dueto como medio de transporte, este tipo de medios

.es especialmente utilizado para el traslado de petróleo, gas ~T otros derivados, entre

países y regiones.

TRANSPORTE MULTIMODAL Según la Convención de las Naciones Unidas UN­

CTAD, el Transporte Multimodal se define como el transporte de mercancía en la

cuál se utiliza-al menos dos modos de transporte diferentes, y. :tl11e está cubier­

to por 11n contrato de transporte multimodal llamado Documento de Transporte

Multimodal (lVITD), el cuál es emitido por un operador de transporte multimodal

(()T'l\í)~

El Operador de Transporte Multimodal es 1m empresario del transporte, COl1 Ull

alto conocimiento del mercado Y· COIl una visión 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 ele agentes encargada. de la

dirección operativa de sus actividades en las rutas atendidas.

El Transporte Multimodal utiliza la infraestructura del transporte unimodal

~T segmentado,. pero esto no es suficiente cuando se necesita que la carga fluya

rápidamente entre 811 lugar de origen JT su lugar de destino. Los Terminales Interio­

res de Carga o Puertos Secos, los Centros de Transferencia 31 las instalaciones ele

seguimiento :l comunicaciones, hacen parte de la nueva infraestructura quedebo

incorporarse para hacer posible el Transporte Multimodal.
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TA"BLA 8.5

DIPEH.EN(;IAS EN'rH.E lVIEDIOS DE ITH.A.NSPORJPE INT'ERNACIONi\.L DE" CA..:n,Gi\

Modo De Características

Transporte Documento Número De Copias F'ir'rna

Oficial

FERROV'L<\.RIO Carita. de Porte 1..- Original 2 ..- Fac- Embarcador

Ferroviario tura 3.- Nota de He-

Internacionalga,cla. 4 - Duplicado 5~­

(CIIVI) Duplicado de la factu-

ra 6..- Copia suplcmcn­

taria (embarcador)

Emitido

Por

Agente

embarcador

y Compañía

ferroviaria

Ci\.RRETERü Carta de Porte

Carretero Inter­

nacional (Cl\.'lR)

Conocimiento

de Embarque

(BíL)

1,,- Original (embar­

cador) 2,,- Original

(acompaña. al em­
barque) 3,,- Original

(transportador)

1,.- Original (embarca­

dar) 2~- Original (con­

signatario) 3.- Original

(enviado con la. carga)

Embarcador Embarcador

y transpor-J y transpor-
tador tísta

Capitán del Embarcador
buque o su o su agente

agente

Carta de Porte
Aéreo (A\VB)

1..- Original (trans...

portador) 2..- Original

(consignatario) 3~­

Original (embarcador)

4.- Varias copias )-

Embarcador

y transpor­

tador

Embarcador

o su agente

lVIlJLTnVIOD~~L Documento

(le Transporte
Multimodal

(l\fTD)

Fuente: Ruibal Handabaka A.

Definido por la

Convención de las
Naciones Unidas sobre

'Transporte Multímo­

dal Intemacional

Operador de. Operador de

Transortc 'Transortc

Multimodal Multimodal

(OTi\f) '(OTlVl)
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Para implementar 1111 sistema de distribución Multimodal es necesario c-ontar

con plataformas o zonas logísticas (centros de distribución avanzados) que tengan

la funcionalidad de terminales de transferencia Inter-modal; es decir que estén en

una intersección de II10dos 3'permitan cargar Y" descargar ele. un mediode transporte

a otro,adernás debe tener la capacidad de realizar otras funciones logísticas.

C·OSTO DE-LA ·CADENA DE DFI

La tercera. fase en el análisis de la cadena de DFI, empieza con el análisis de los

costos, el cuál constituy-e una de las partes claves del proceso de la cadena DFI.

Los componentes del costo de la cadena DFI se clasifican en directos e indirectos.

Los directos comprenden embalaje, marcado, documentación, unitarizaciónyalma­

cenamiento, manipuleo, transporte, seguro, gastos aduaneros, bancarios ~r agentes;

mientras que los indirectos incluyen los costos administrativos y el capital (in­

ventario). Es importante que cualquier dato sobre la forma como se generan esos

componentes constituye lln elemento de gran utilidad para. la. toma de decisiones

en la DFI.~

COSTOS DIRECTOS Corno mencionamos anteriormente son aquellos costos que
• • ~ I

tienen una incidencia directa en la cadena durante las interfases país exportador -

tránsito internacional - pa1ÍS rmportador. Estos costos se relacionan con: empaque,

embalaje, unitarización, documentación, manipuleos, transporte, seguros, almace­

namiento, aduaneros, bancarios )7 agentes.

Embalaje Toda la DFI que requiere un producto comienza COIl su embalaje,

es decir, con la preparación para su envío al cliente extranjero. Los numerosos gastos

incurridos en estaoperaciónvque tienelugar en elpaís exportadoryrepresentan el

primer componente de costo de la DFI~

Formular reglas específicas para, la cuantificación de los rubros de costos ell el

embalaje de mercancías 110 es tarea, fácily ya que los materiales usados en laope­

ración (madera, t ambores, barriles, cartón, papel, plásticos, pinturas, etiquetas,

códigos de barras, sellos, marquillas, accesorios de amarre, grapas, ZUIIChos7 cintas,

etc.)depende (le los requerimientos particulares de cada producto j1 (le las carac­

terísticas de la operación de DFI (manipuleo, almacenamiento y transporte). Por

lo general, los costos mas importantes que se del)en tornar en cuenta ell relación
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COIl el embalaje de cierto producto sonr Los costos en materiales, mano de obra,

equipos 'utilizados, entreotros.

Marcado El marcado está.estrechamente relacionado con el embalajede l)ie­

11<::8, yconstituye el segundocomponente ele los costos de la DFI~

La operación de marcado se realiza, en su totalidad, en el paísexportador, es

decir las piezas o las unidades de carga unitarizada (paletas )T contenedores) son.

marcadas por el exportadoro por el embaladorprofesional contratado para tal fin.

Existen tres tipos de marcado que se utilizan en los embarques, como son:

Las marcas estándar (nombre del comprador, número ele referencia.., destino, etc.),

Ias informativas (peso, volumen, ete.] y las de manejo (símbolos pictóricos ISO 3T

. materiales peligrosos). Estas marcas deben ser legibles, indelebles 37 suficientes para

cumplir COIl la, legislación del país importador..

Documentación Este componente del costo de la. DFI incluye los gastos en

que se incurre para obtener la documentación requerida, tanto en el país exporta­

dor COIII0 en el importador. Esdecir, gastos (111e correspondan a documentos como:

facturas; documentosde embarque, que dependen del modo o modos de transpor­

te a. utilizar; formularios para. declaraciones de exportación,de importación ~T de

cambios; permisos o licencias; ,:r certificadosfitosanitarios, de origen, elecantidad -:/

de calidad..

~A: pesar de que existe un cierto número de documentos que' hacen parte del

. costo del mercadeo ínternacíonal ele bienes, algunos de ellos 80r1 necesarios para la,

DFI y~ representan rubros que deben debitarse como componentes del costo de ésta.

Además, se deben considerar el factor costo - tiempo que involucra su obtención.

Uniüarización Es el costo de la operación <le agrupar piezas de. carga en

unidades ~e mayor volumen tales como palets o contenedores.

La, paleiizacion se refiere al costo ele agrupar los productos en 1111 sistemas ele

empaque y embalaje, Ji que luego son colocados sobre unpalet (estiba) debidamente

asegurado con esquineros, zunchos,gra.pas o películas envolventes de' tal manera

que se I>11C(laJ1 manipular, almacenar ~y transportar (le forma segura, como una sola,

unidad ele carga. .

L-a conienedorizocion consiste en el costo que involucre la. acomodación de los

palets en el contenedor y su respectivo aseguramiento por medio (te bolsas de aire
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o .de otro elemento (IUE~ cumpla COIl ese fin ..

Los principales costos ele la nnitarización corresponden.al palet (CUjTO precio

está, relacionado con el material de fabricación ~! el tiempo de _vida útil); a los

materiales para cubrir o envolver la carga; tales COTIlO eS<luin,eros,zllI1CllOS, grapas

JI películas envolventes; j' a la mano (le obra requeridapara realizar dichalabor...

En la eontenedorización, se debe estimar el costo del contenedor o el valor

del arrendamiento por el tiempo requerido para el traslado de las mercaderías. .

Igualmente, se debe contemplar el costo de losequipos (montacargas] :)7" la. mano

de obra necesaria para cargarlo JT descargarlo..

Almacenamiento El almacenamientocomo parte de la, DFI es un servicio

que generalmente prestan firmas privadas, estatales ó depósitos fiscales, Comprende

el recibo y el desembarque de los productos sobre una bodega para su almacena­

miento duranteun periodo determinado.

¡..\. I'BS3J" de que los negocios internacionales están orientados a evitar, en .10

posible, los costos por el almacenamiento durante las fases del transporte de carga,

.es probable qlle se presenten situaciones que obliguen .u almacenar el producto,

tales corno: demoras en el cargue del buque .o en la recolección del contenedor en

el .puerto de destino" o trámites adicionales en el puerto.

Manipuleo Es el costoque está relacionado con el número ele operaciones

de manipuleo en la. transferencia de losproductos desde el local del exportador

al del importador. En 'el país exportador .se presentamanipuleo en el cargue del

vehículo :e11 la, fábrica del exportador, ,e11 el cargue ~y descargue del vehículo desde

la fábrica o desde una bodega intermedia hasta el sitio de embarque internacional,

y. en el cargue del vehículo que transporta la. carga hasta el punto de embarque

internacional. En tránsito internacional se presenta manipuleo en los transbordos,

En el país importador sepresenta durante <:~l descargue del vehículo q110 transporta

la carga en el punto de desembarque internacional hasta las bodegas del cliente :l

durante los cargues jT descargues en puntos o bodegas intermedias.

Corno vernos todas estas operaciones tienen lugar en las tres zonas geográficas de

la DFI: El país exportador, el importador 37 el tránsito int.ernacionaL Para calcular

SIl costo se debe analizar el número ele veces y- ele lugares donde la, carga, se transfiere

de un Iugar Ó vehículo a. otro.

96



CA.pfrULO 8. GESI~IÓN LOGÍsrrICA. EN 'EL COlVIEftCIAL IN1-'E·RNi\.CIONAL

Transporte Es el costo que se refiere al 1)3.gC} por el servício de transporte

de mercaderías y que se denomina fiete. El flete se define como la.suma pagada al

porteador por el traslado de mercancías.

Los fletes totales (le la DFI son la SUTIla de los fletes correspondientes a, cada,

porción del trayecto, es decir, H1 trayecto e11 el-país exportador, desde el Iocal del

exportador hasta el lugar de embarque internacional, luego durante el tránsito

internacional, entre loa Iugarcs {le embarque y desembarque, y finalmente en el

país importador, desde el lugar de desembarque internacional hasta el local del

importador.

Igualmente se deben considerar las características (le cadauna de las empresas

tra..nsportadoras a evaluar, tales corno: frec·uen:eia.. del transporte, tiempo del viaje

y tipo de carga. que transporta.

La contratacióndel transporte internacional se hace a través deagentes de carga
. .

Ó agentes (le transporte, el costo del flete depende de la empresa transportadora;

las tarifas se cotizan en dólares Ji están sujetas a criterios de los INCO'TERlVIS~

Seguro. El seguro es uno ele 1()S" servicios esenciales d(11 comercio internacional

:r representa l111 componente importante en el costo directo de la DFI. Vincula tres'

elementos entre sí, bajoel concepto (le principio de indemnizacion, que S011: El

asegurado (exportador o importador), el asegurador (compañía (le segurosj y el

objeto asegurado (carga).

La relación legal entre el asegurado Ji el asegurador está, regida por las condi­

ciones que estipula el contrato tic seg1ITO. El asegurador asume la. responsabilidad

I)Or los daños Jr pérdida..s que puedan ocurrir (Jurante el traslado ele la carga por un

modo de transporte o durante 8t1 manipuleo en los puntosde ruptura de la. unidad

(le carga o en las interfases (transbordosja cambio del pa:go (le una ~~'t1ma de dinero
llamada prima..

El traslado de la, carga durante la DFI supone UIi cierto número de riesgos

ele distinto tipo: Mecá..nicos, físicos, clímáticos, por manipuleo o almacenamiento,

agua" 1111ItO 'Y· pillaje, incendio, contaminación, etc. La, carga puedo verseafectada

también por huelgas, manifestaciones, conmociones civiles, guerras, etc.

De los diferentes productos que tiene una compañía de seguros, por lo general

se otorga un seguro sobre el estado y~ manejo de la.mercancía. Por lo general, para,

el cálculo de la prima. del seguro se torna una tasa equivalente al 1 % del "1110r

FOB., y sedelJe tener en cuentaque el seguro lleva implícita la responsabilidad de
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1111 tra.I1SI)Ortaclor, :y 110 cubre los eventos pre 3' IJOst transporte.

Aduaneros Estos costos se refieren al cobro de derechos de aduana, "jT a. las

barreras arancelarias (ad-valorem, .S1.1ma. fija o alguna combinación de. ambas) que

se aplican a }()8 productos (le importación. Sin embargo, algunos países en desarrollo

aplican periódicamente algunos impuestos a las exportaciones. Para el cálculo de

los costos aduaneros, el exportador debe conocer el arancel aplicable 'en el país de

destino J'~ los otros impuestos que puedan cobrarse; así lnh9IDC), debe saber si a, los

productos les ha sido otorgado, alguna preferencia arancelaria.

Bancarios Este componente del costo (le la cadena (le la, DFI se genera en el

país exportador o importador "jT está íntimamente relacionado con las condiciones

estipuladas en el contrato de pagos internacionales que rige dentro del marco del

contrato de compraventa internacional, Lo constituyenlos honorarios, comisiones,

trámites jr formularios, además <le las comisiones (le reintegro. Cada banco tiene

sus propias decisiones sobre el cobro ele las comisiones, las cuales se basan, gene- .

talmente, en 1111 porcentaje sobre el 'valor de 13:, transacción ~y se encuentran entre

.el 0..25 % y el 2.09i, del 'valor FOB.

Agentes S011 los costos que involucran (comisiones] a las personas que .con­

trolan las operaciones necesarias ele l~ DFI.Estas operaciones laspuede realizar

personal de la propia empresa o delegar en agentes especializados el manejo de toda

la. operación o parte de ella.

Entre los ugentes que intervienen en una operación de distribución física. f.X:1

encuentran los operadores de transporte multimodal, agentes de carga aérea, ageIl­

tes marítimos, agentes portuarios, agentes de aduana, comisionistas de transporte,

agentes ele seguros jr operadores logísticos.

COS~TOS .INDIRECTOS Los Costos indirectos corresponden a la: gestión empre­

sarialque sobre la Distribución Física Internacional interviene.

Administraeivos Comprende todos los costos que involucra la administra­

eión empresarial d.e laoporación ele la cadena de la DFI. Para el calculo de estos
, .

costos es necesario de la información precisa de los costos que se origina. en los

aspectos administrativos de 'la operación ele' la, DFI y enIos servicios que deben
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contratarse. Esta tareapuede resultar más difícil de obtener que la que se necesi­

ta para calcular otros componentes del costo, ya que comprende datos indirectos

exógenos a, la cadena de la DFI~

Estos costos corresponden al costo del tiempo empleado en la, gestión de ex­

portación desempeñado por el personalde exportaciones y" del área financiera. y

administrativa. También corresponde aquellos costos que involucra las comunica­

cíones, losdesplazamientos efectuados para, la obtención de informacíónsobre los

componentes del costo de la cadena. {le la DFI jr la, gestión durante el período

comprendido enla preparación parael embarque hasta la. entrega al importador.

C:apit,alEl capital constituye otro importante componente del costo indirec­

tú de laDFI, que desafortunadamente no siempre es tornado en cuenta por las

empresas exportadoras e importadoras en su análisis de costos de la DFI.

.Estos costos corresponden al capital invertido en la. Distribución Física Inter­

nacional representado por el valor ele 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 período de viaje entre los locales (1(:)1 exportador y del Importador.

EIl general, cuanto menor sea el tiempode tránsito, menor será. el costo del

capital inmovilizado en la operación. El costo de capital o costo de oportunidad, se
\

.calcula tornando la, tasa (le interés del morcado sobre el tiempo en el cual se hace

efectivoel pago del embarqueEn particular es recomendable haceruna reserva del

2 ex) al 5% sobre el costo total ele la, transacción, para atender cualquier imprevisto.

TOMA DE DECISIÓN SOBRE LA CADENA DE DFI

La cuarta fase en el proceso de la cadena de la DFI comprende la toma, de

decisión sobre la cadena óptima para la operación de comercio exterior. Para está

elección se tornea en cuenta cuatro criterios, primero lo constituye el estudio dé

los contratos internacionales que rigen la transacción en el comercio internacional.

El segundo lo componen la. descripción del factor estiba, según el tipo de carga

jT la relación volumen - 'peso de cada modo de transporte. El tercero, comprende

la evaluación de los servicios de la DFI en el lugar donde opera el exportador o

importador. y por último, se analiza los parámetros de costos y tiempos, términos

de costo total Jr el tiempo total (te tránsito (le 1<1 operación ele acuerdo con las

características del embarque.
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\7 CONTRATOS INTERNACIONALES El análisis elelas características de una transac-
\, "-'

;,.../ CiÓIl comercial que culmina e011 la entrega, de mercancías por parte del exportador aJl·
rmportador, o viceversa, es el primer criterio para tomarse en cuenta en el proceso

de toma de decisiones relativo a la. selección ¿r elección de la cadenade la. DFI~

La ejecución de la. cadena (le la DFI implica la. formulación, la elaboración :l

la gestión de Ut1 grupo de cuatro contratos básicos, cada uno de los cuales tra­

ta, sobre las distintas operaciones necesarias.para la, realización de la transacción

internacional. Estos cuatro contratos SOllO el de compraventa internacional, el con­

trato de transporte internacional de carga, el de seguro de la carga, j! el contrato

internacional de pagos.

Los términos 'Comerciales a los ql10 están expuestos estos contratos corresponden

a los elaborados por la. Cámara de Comercio Internacional conocidos como Interna­

tiouol Commerciol Te~T7nrF;- I1V:COTER1\·lS.. Este sistema de términos comerciales es

el más cercano al concepto de la.DFI, puestoque torna en consideración lamayor

parte de los componentes de la cadena DFI y 8118 implicaciones sobre el costo.

INCOTERMS Los INCOiTE·Rl\iS se definen, dentro del mareo de un con­

trato de compraventa internacional, corno los derechos :l obligaciones recíprocos

entre el exportador )T el importador. Los INCOTERI\1S fueron originalmente pu­

blicados en 1936 Ji se han actualizado en 195:3, 196'7, 19'76, 1980, 1990;;T 2000, ~T

son un conjunto estándar de términos comerciales jT de definiciones que establecen

normas ).T prácticas neutrales, basadas en el principio de la mínima responsabilidad

del vendedor, C(}11 el fin (le contribuir a, superar losproblemas originados por las

distintas interpretaciones o legislaciones uacionalesen conflicto.

j-\ continuación se presenta los códigos de los INCOTERI\tfS utilizados en la

actualidad. [33]

RELACIÓN VOLUMEN - PESO Cada unidad de carga, incluyendoel producto

embalado y~ unitarizado, tiene determinadopeso "Ji volumen. Esta relación se obtiene

al dividir el volumen de la.cargapor 811 peso bruto. De la misma manera, cada, modo

ele transporte posee también sus características propias en cuanto a. su capacidad

de transporte, medida en peso J' volumen, de acuerdo con el tipo de vehículosque

utilice para transportar carga. Este análisis constituye la segunda partede la, toma

de decisión relativa. a la, elección de la. cadena de la DFI..
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TABLA 8 ..7

1NCOtTERlVlS. 2000

INCOTERMS

GRUp·O E Salida EX\V Ex 'Vorks En fabrica

(jRUPO F F(iA Free Carrier Libre t.raJfhSIJOrtista.

Sin Pago F.A.S Free Alongside Ship Libre al c.ostado del b:uque

Del 'Transporte F()B Free On Board Libre a bordo

Principal

GRUPO e eFR Costo and F:reight Costo y flete

Con Pago Del CIF Cost Insuarance and Costo, seguro y flete

ITraI1'3poI-t.C Frcid[ht

Principal CPT Carriage Pait To Transporte pagado hasta.

CIP Carríage and Insurance 'Transporte ;l seguro pagado

PaJt ¡To hasta

D.A.F Delivered Entregado en frontera o .l\ mi-

toad del puente

cauro D DE'S 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

Fuente: Cámara. de Comercio Internacional
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•

EVAL-UACIÓNDE LOS 'SERVICIOS DE LADFI La. tercera fase en la torna, de

decisión está relacionada con la evaluación de los distintos serviciosque se deben

contratar para la ejecución de la operación de la. DFI. Entre ellos, el transporte

constituye el servicio más importante, Y11, <JIU? a su alrededor operan los demás

componentes 'de la cadena ele la DFI. La evaluación 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, DFI: Justo a Tiempo (Ji\:T).

La, evaluación (le la calidad de los servicios de la, DFI se lo realiza, bajo reglas de

normalización de la, calidad. Esta. normalización se 1<..) realiza mediante las normas

ínternacionales IS() ~

ANÁLISIS COMPARATIVOS DE COSTOS y TIEMPO El último paso en la.

elección de la cadenade la DFI, )' probablemente la. más importante en el proceso.

·(le torna (le decisión, es el análisis comparativos de ·108 costos .:)1 tiempo.. Las partes

más importantes en este análisis están sujetas a: criteriosbásicos, características

del embarque, costo total de la operación, )r Tiempo 'Total de Tránsito.

Criterios Básicos En vista de la, complejidad y diversidad de los distintos

componentesde la operación de la DFI, el análisis se debe basar en los siguientes

criterios básicosr Porciones geográficos de la. cadena DFI,~1o:d.os deTransporte,

Clasificación do los Componentes del Costo; Secuencia de las Operaciones de la

DFI, y Duración de las Operaciones de la DFI..

Características del Embarque Constituye una parte importante en el pro­

ceso de la toma de decisiones de la l?FI, ~T servirá de base para el análisis de costo

~y tiempo. Para este análisis comparativo se necesita 1<'), informaciónde las caracte­

rísticas del embarque como: identificación del producto, características de la, carga,

condiciones de venta "j! de los lugares de p3S0 del embarque.

Costo Total de la Operación El estudio de costos de la Distribución Física

Internacional, para UIl embarque específico a 'un morcado específico, detalla los

componentes involucrados en el precio del producto en la, bodega delcomprador,

en el país de destino, :y en la puerta de la bodega, del vendedor en el país de origen.

El estudio de la DFI se presenta en matrices que cruzan los 1110dos de transporte

(terrestre, aéreo, fíuvialymarítimo) C()11 los componentes del costo que seagrupan
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enporciones geográficas, (le la. siguiente manera: Componentes del. costo en el país

(le origen, Componentes del costo durante el tránsito internacional, )' Componen­

tesdel costo en e11)tiÍS importador. Esta agrupación permite identificar el modo

de transporte óptimo el1 cada porción geográfica porqlle se presenta siguiendo la,

secuencia en la. que ocurren 1&'3 actividades con su respectivo costo y' duración.

Tiempo Total de tránsito El tiempo total invertido para lle,r<lra cabo la,

DFI ele 11n embarque se denomina usualmente tiempo de tránsitov El análisis "le

la relación costo - tiempo se fundamenta en los tiempos totales involucrados en el

tránsito, 10s cuales corresponden a, la, sumatoria de los tiempos parciales de todas

las operaciones necesarias para lograr la movilización física que inicia en la.etapa ele

producción, continúa con el acondicionamiento de la. carga, manipuleo, transporte,

etc., hasta colocarla en las bodegas del comprador.

ELECCIÓN DE LA CADENA ÓPTIMA

L3, quinta y última. .f~se sobre el estudio de L.~ gestión logística de la. DFI,está

basado sobre la elec~i{)rl (le la cadena óptima.

La optimización de la elección en la cadena. es la, más crítica en la gestión de la

DFI, entre otras cosas, por la. complejidad del análisis enel (111e se ponderarán y

evaluarán todos los componentes y. serviciosa utilizar.

En general, podernos mencionar tres métodos de elección óptima que sobre la

cadena de la,DFI podernos aplicar. Estás son: Un enfoque cuantitativo y cualitativo,

Comparación de tarifas defletes, ~r logística integrada de la DFI..

ENFOQUE CUANTITATIV·OY CUALITATIV,O La elección de 'la.· cadena de la

DFI es parte fundamental (le la gestión ele la, distribución física :l debe analizarse

cuidadosamente, dado su impacto sobre la eficiencia operativa de toda. la empresa.

La. identificación y cuantificación de aquellos factores que afectan la elección

(le los servicios másapropiados, presenta algunas dificultades 011 la decisión, en

particular cuando algunos costos se 'ten compensados por el costo de otros com­

ponentes del sistemadedistribución. El cálculo de todos los componentes ele la

cadenade distribución física sólopuede realizarse e11 fOIIDft aproximada, aunque se

lleve a cabo un análisis cuidadoso, debido al gran número de factores que influyen

en :el trayecto de cada embarque. En el comercio internacional, cada transacción de

compra J' venta así :C(JllI0 cada, embarque que de ella. se deriva, tiene generalmente
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unas características propias y, por lo tanto, es necesario estudiarlos yanalizarlos

". en forma individual.

COMPARACIÓNDETA.RIFAS DE FLE'TE Este método 110 analiza ninguno (le

los otros componentes de la. DFI ;;r se apoya únicamente sobre el costo del trans­

porte de los bienes. Las características de la carga. a. transportar servirá de base

para. la; comparación )1 selección (le los 1I1C)d{}s de transporte (iisp()nible.f\.dernás,

la. comparación (le las tarifas de fletes implicará la definitiva torna (le.decisión, por

parte del gerente de la DFI, de la cadena a utilizar para 'un determinado embarque.

Debido a. las limitaciones que presenta este método no se permiten garantizar

una DFI eficiente, así corno un nivel de precio competitivo, no es de prioridad

recomendable su uso.[45]

LOGÍSTICA INTEGRADA La, metodología propone ciertas técnica para analizar

Iasdistintas cadenas de distribución y elegir entre ellas la óptima. Esto es lo que

se denomina como Gestión de Logíst-ica Inieqrada de la DFI.. Su aplicación implica.

1111 proceso cuidadoso (le comparaciónde la. información sobre la.combinación ideal

demodos y~ rutas de transporte, para. 1111 embarque determinado.

El enfoque comparativo para, el estudio (le los costos de la. DFI (le unembarque

en particular a, lln mercado específico, requiere básicamente (le (l?s cotizaciones de

precios que pueden obtenerse del exportador JI del ímportadorv La primera es U.Il

análisis ex-post ó ex-ante, y" la segunda, una matriz resumen, que identifica. en forma.

.global la relación entre costo j7 tiempo (ver Anexo Bl.). Adicionalmente se puede

aplicar una lista (le chequeo q"ue permita organizar7 controlar jT corregir todas las

tareas que involucra la cadena ele la DFI (ver Anexo B2).
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GESTIÓN LOGÍSTICA PORTUARIA

Lagestión logística tiene U11 enfoque importante en la. distribución física in­

ternacional, yaque mejora las relaciones comerciales entre los países mediante la,

metodología de justo 8! tiempo y calidad total. La. aplicacióndo la gestión logística

en 1(.)8 sistemas portuarios involucra partes importantes dentro de la,cadena logísti­

ca, como son: los Puertos, los medios de transporte (en especial el marítimo), y las

Plataformas Logísticas del Puerto o Zonas eleActividad Logística (ZAL) Portuaria.

Los puertos son vitalesen el desarrollo del comercio, -::l por consiguiente, en

el desarrollo de la economía regional Y" nacional. Los puertos además son eslabo­

nes integrales de las cadenas de transporte, tanto nacionales eOIIlO internacionales;

también, SOf1 eslabones vitales para el desarrollo de lascadenas logísticas que sobre

la. DFlact.úan.[39]

.Una gestión "j' operación portuaria. eficiente en la, actualidad, tiCI1C mayor im­

pacto en el costo y tiempo totaldel transporte ele las mercaderías. La, eficiente

ejecución de la. gestiónportuaria ayuda (le sobremanera la, aplicación eficiente de

·la cadenado la DFI~

El desarrollo (le la gestión logística tanto en las operaciones portuarias corno en

los sistemas de transporte (la. COrI10 resultado la aparición ele Platafornlas Logísticas

o Zonas de Actividad Logística, que son estructuras que permiten el enlace entre el

puerto v los diferentes medios de transporte. La. Z~t\L se desarrolla. corno plataforma

logística (le un determinado Puerto, convirtiendo a este en un gran Hub1 interna­

cíonal, La Z.i\L además posee adecuadas conexiones intermodales y una ubicación

estratégica quepermite ampliar la, relación con el sector empresarial.

1Puerto I-Iub o puerto de trasbordo es aquel en el que se realizan básicamente operaciones de

concentración )T distribución de cargas provenientes de líneas feeder (alimentadoras), cuyo origen

Y" destino queda. fuera del hinterland del puerto.
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GRÁFICO 9.1

Z O ;..l AS L O GÍ ST ICAS

Fuente: Ru ibal , A.

S ECCIÓN 9. 1

ZONA S DE A CTIVIDAD LOGíSTICA P ORTUARIA

En los últimas décadas la mayoría de los puertos del mundo (en especial los de

Europa. y Asia) han empezado a to mar espec ial atención a la. logística , pasando de

ser un concepto novedoso a una necesidad. Esta necesidad da como resul tad o la

aparición de las Plataformas Logísticas del Puer to o Zonas de Actividad Logística

(ZAL) Portuaria ; que son zonas industriales relativamente segregadas del resto de

las áreas portu ari as , y qu e albe rga actividades generalmente dedicadas a la logística

de la mercadería.

Las ZALs adquieren un do ble enfoque dent ro del marco de la estrategia global

del desa r rollo logísti co. Por un lad o las Z1-\Ls act úan como áreas de oferta integrada

de actividades logísticas de m áximo nivel de calidad; y por otro como operadores

integrales de desarrollo logístico.Il.O]

La comisión intorarnoricana de Puert os, organism o de la OEA, ha. publicad o

una guía que permite el desarrollo de este t ipo de Zonas de Actividades Logísticas.

Esta guía esta estructurada en 5 puntos que resp onden a un proceso en la to rna de

decisiones so bre el desarrollo de las Zonas de Actividad Logística (Z:\L) Portua­

ria. Estos puntos abarcan aspectos como: el Contexto Estratégico, la Orientación
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General, el Diseñ()Fl111CioI1Ul, la Promoción y Gestión, y- .los Efectos futuros del

desarrollo de una 'Zi\.L.[4·4]

9.1~1. CONTEXTO ESTRATÉGICO DE UNA ZAL

El desarrollo logístico de una. Z.L~L parte primeramente en atendera los sectores

económicos, C:0lno principales actores de la actividad comercial. La logística. empre­

sarial se llalla sujeta a la, evolución del sector económico en la cual actúa el sector

portuario. Las características de cada sector económicodebe distinguirse entre su

lado económico :l 811 lado logístico asociado.

Por el lado Económico, es necesario comprender <1. cada sector según 811 informa­

ción -básica corno por ejemplo su producción, su comercio exterior, :y su situación

actual, pasada jT futura. Por otro lado también es necesario comprender otros facto­

res relevantes corno la. relación con el flujo (1(~ transporto internacional, las políticas

de desarrollo, y las estrategias sectoriales que poseen en el ámbito nacional COTIlO

internacional.

Por el laido ele- la. Logística asociada.. 'es necesario saber la, identificación y des­

cripción de los procesos logísticos que utilizan, el grado de desarrollo logístico y

sus principales tendencias, JT el factor potencial de lograr ser un demandante de los

servicios que presta la, Zl\.L,.

El análisis de estos efectos sobre cada sector permitirá diseñar una. estrategia

de elesarrollo logístico portuario a mediano ~r largo plazo, sobre la base de concebir

elpuerto jT 611 ZAL· como una plataforma logística e intermodal..

9.1.2. ORIEN-TACIÓN GENERAL DE LA ZAL

La,clave para el desarrollode 1111a. Z,.,I\.L está, en la identificación de las cadenas

logísticas que se van atender; esta identificación se lo realiza mediante ·UIl análisis

(le mercado de las mercaderías. Cada tipo de mercadería cargada o descargada, en

un puerto se integra en 1111 proceso económico de producción, transformación jT

eonSUIIlO. EIl consecuencia un análisis desagregado de las mercaderías portuarias

permite aproximar una primeraclasificaciónde 1<18 Cadenas Logísticas Portuarias

(CJLPs), entendiéndose estas corno las cadenas (le transporte que atraviesan los

puertos ~y sus actividades logísticas asociadas.

Las caracterización de las. CLP permite e-valuar el Potencial Logístico' de un

puerto. Esta potencialidad esta. marcada por factores corno la, proximidad a, las
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•
grandes áreasde producción jt C(.HlS11II1(), .:)1 S11 conectividad a lasgrandes redes de

transporte ..

Para la.determinación del potencial logístico portuario es preciso tener en cuenta

diversos agregados económicos del entorno portuario; así corno también indicadores

relacionados COIl el transporte y Ia logística.. Estos indicadores, por el lado Eeonó­

mico, poclrían ser: la. Renta Interior Nota, como Indicador de Consumo; el Valor

Agregado del sector primario, corno indicador (le producción; el Valor Agregado

Industrial, corno indicador (le Producción; el Comercio Exterior Total, corno indi­

cador de intercambio comercial total; Ji el Comercio Exterior de productos ZAL.

Por el lado del transporte se analiza la, ofertaydemanda ele cada modo de trans­

porteque utiliza. la Zi\.L.. Por ellado logístico, se analiza la, capacidad de servicio

que puede ofrecer mediante las agencias de carga, almacenaje, distribución 3T de

transporte.

Elanálisis final de losindicadores (1110 determinan el potenciallogístico se efec­

túa 011 base de la información obtenida de un estudio ele mercado realizando sobre

los diferentes sectores que involucra el desarrollo (le .laZé.L. Este estudio de mor­

cado permite establecer la. dimensión funcional que puede alcanzar una Z.i\..L· ..

9.1.3. DISEÑO FUNCIONAL DE UNA ZAL

Las Z.!\Ls son áreas de ruptura de las cadenas de transporte en donde se concen­

tran actividades técnicas :rde valor agregado de segunda y' tercera línea portuaria/,

dedicadas, goneralmentoa la, logística (le mercancías marítimas.

Las Z.l\.Ls representan un nuevo modelo de gestión de la logística portuaria"

desde un modelo activo ydiforente al tradicional de concesiones.

Hodriguezl-í-í] menciona que las Z.LL\.Ls Portuarias, según 611 diseño funcional,

pueden clasificarse o identificarse en relación a una serie de criterios o características

funcionales básicas, es .decir, su diseño dependerá de las especificaciones de sus

funciones ·(}pera.t.ivas.. Estas especificaciones relacionan criterios o características

del diseño funcional de las Z.l-\.Ls portuarias como:

I.Grado de Integración con el Área del Puerto> Este criterio se carac­

teriza por analizar el diseño según el nivel de integración que t.iene la 'Zi"\L

con respecto al Puerto. Entre estos tipos de ZAL·s tenemos:

2i\:ct.ivid;:i;des de segunda, Ji tercera. línea. portuaria son aquellas de consolidación y almacenar­

miento, diferentesa las que se llevan .a. cabo en el puerto..
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• Las Zonas de Aciundodes o Cerdros Loqisticos Inieqrados en el Puerto .~­

Son aquellos localizados ell el interior de la zona de servicio del puerto..

.Esta ubicación de la ZAL ofrece la ventaja de reducir el tiempo en los

acarreos debido a la cercanía COIl las termínales portuarias. Por otra

lado, la, Z...J\L representa un uso extensivo dk1 segunda línea, no siempre

disponible, cuya operativa debe estar integrada. en el interiordel puerto

(incluyendo el régimen (le seguridad :y; en la, mayoría de o los casos, el

laboral).

• Las Zonas de Actioidades o Centros Logísticos Adyacentes al puerto>

Son aquellos ubicados fuera ele la. ZOrlD., ele servicio portuaria, pero en

una localización contigua. a, la misma. La funcionalidad, en zonas de

servicio' no mil}! amplias, es análoga a. a. lasZá.Ls integradas .al puerto;

sin embrago, estas representan una serie (le posibilidades adicionales

que puede dar un carácter muy diferente al enfoque de su promoción

(fundamentalmente la titularidad y régimen del suelo, ya que pueden

ser 8110108 patrimoniales ele la, Autoridad Portuaria].

• Las Zonas de Actividades o CeTlt1''OS Loqisticos Proximos al Puerto> S011

aquellas que se sitúan en tilla zona delentorno del área de servicio por­

tuariac ya ein relación de contigüidad.iLas conexiones con las terminales

portuarias (aéreas y ferroviarias}, incluyendo la relación aduanera, y los

acarreos, son menos funcionales que en los casos anteriores ..

• Las Zonas de Actí'm¿dades o Ueniros Loqisticos Liemoias.. - Son aquellas

plataformas logísticas conectadas aérea ji ferroviariamente al puerto, pe­

ro situ,adas a una distancia.ya considerable, a veces de decenasde kilo­

metros. Estas Z~\Ls remotas.pueden servir de centros de concentración y

distribución en el casode entornos portuarios saturados; además, poseen

una operativa combinada (portuariay general), pero siempre estrecha­

mente vinculadaa los operadores logísticos ligados al puerto.

II.. Relación con la Ubicación en la 'Zona de Servicio del Puerto> Se trata

de una característica complementaria al la anterior, centrada exclusivamente

011 el régimen jurídico-administrativo del sueloen que se ubica. la.Z.L~L, interno

o externo 'a la.Zona de Servicio del Puerto. Entre estos tipos de ZALs tenernos:

• Las ZOl1.Q,sde Actioidades o Ceneros Loqisticos Introportuorioe> Son
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aqlH:~1108 que se localizan dentro del límite ele la ZC)Ila ele Servicio del

Puerto, con posibilidad (le un régimen (le oferta en concesión, derecho

de superficie o alquiler.

• Las Z()~nJÍLs de Actioidades o Centros Loqisiicos Bxirapottuarios> Son

aquellos que se ubican fuera dellímite administrativo de la. Z011a d.e- Ser­

vicio del Puerto, independientemente de su carácter patrimonial. Ofrece

la ventaja diferencial de la, posibilidad (le una oferta en venta.., con otro

régimen inmobiliariorademás, permitepromocionar con TrlaYOT facilidad

sobre potenciales operadores privados.

111. Rolo Grado de Centralidad Logíst.íco respecto a su Hinterlandé.»

Este criterio se caracteriza pora.nalizar el rango de una Z.i\L corno noclo

logístico JI la amplitud de suámbito de influencia. Entre estos t.iI)OS .deZá.Ls

tenernos:

• Zona de Actividades Loqisticas Iieqionoi-Metropoliiona:- Es aquella que

se caracteriza principalmente por tener su ámbito de actuación centrado

en el Umla,nd4 Portuario ;l, en menor medida, 011 el conjunto (le inf..uen­

cia.

• Zona de Actioidad Logísticas Nocional> Es aquella que se identifican por

poseer un Hinterland suprarregional, ampliando el radiodeinfluencia

regional directo.

'. Zona de Actioidades Loqisticas S'upranacio:naL-Es aquellaque se loca­

liza en puertos Hub, Interliner o (i-a!te'vv~J!",5, de importancia estratégica

internacional tanto por la convergencia de líneas marítimas corno por

811 buena conectividad terrestre (aérea j' ferroviaria) internacional, )' su

cerca,rlÍa. a, fllertes morcados deproducción y consumo.

3Término geográfico de origen alemán utilizado para designar a una región dependiente o ínti­

mamente relacionada en los aspectos económicos con una ciudad que funciona: corno su cabecera
4'Término geográfico que hace referencia al horizonte .(le influencia que tiene un puerto.
5Son aquellos puertos que t.ienen importantes volúmenes (le trasbordo pero que, a. diferencia

de los puertos hub, disponen de. un hinterland económicamente. potente que. genera asimismo

grandes volúmenes de carga. En general se trata de puertos ubicados cerca de importantes áreas

industriales y de consumo y que disponen de buenas conexiones terrestres que les permitenactuar

corno centros de concentración y distribución de cargas. De alguna. manera, tal y corno su nombre

indica, los puertos gateway son los puntos principales de entrada y salida de la mercancía de una
determinada región geográfica.
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IV~ . Ordenación de la Intermodalidad Ferroviaria..-Este criterio examina

la relación funcional de los centros logísticosde la, Zf\L y' la intermodalidad

ferroviaria. Entre estos tipos de ZALs tenernos:

• Zonas de Aciioidades Loqisiicas conIrüermodalidad Inieqrada: - Son aque­

llas donde la terminal ferroviaria íntermodal se constituye corno 11n área

funcional más dentro de la Zi\.L, con 8t1 propio régimen de explotación "j'

funcionamiento, pero con una gestión Y· funcionalidadglobalmente 1118er­

ta :E~11 el conjunto de la,Zi\.L. Esta, terminal suele trabajar exclusivamente

con tráficos portuarios y tiende a,localizarse próxima a la línea de muelle.

• Zonas de Aciundades Loqistica» COl,¿ Iniermodalulad Ady.ace~nte+-Sorl

aquellasdonde la terminal ferroviaria intermodal se localiza en un área

adyacente a, la Z~.\.L, funcionalmente colindante pero fuera de ella;ade­

más, estas áreas no están sometidas al régimen ele promoción :l explota­

CiÓIl del conjunto :ele la, Z·f:\L·. Su funeionalidad es prácticamente la, misma

que la.anterior, ya que su localización contigua al Puerto le dota de una

carácter exclusivo de tráfico portuario. No obstante, S'U autonomía res­

pectoa la ZilL dificulta en ocasiones, las sinergias entre los distintos

componentes operativos de la Z...4..L ..

• Zonas de Actividades Loqisiico» con Iniermodolidad Práxima. - Son aque­

llas donde la terminal ferroviaria se sitúa, alejada elela Z.r\L :Y' del Puerto,

en general con Ull régimen de propiedad Ji explotación autónomo, con

tráficosmixtos (terrestres ;y Portuarios] ..

• Zonas de Actividades Logísticas con Iniermodalidad Remota. - Son aque­

llas ZALs en lasque las posibilidades de intermodalidad ferroviaria son

remotas o inexistentes, al localizarse la terminal ferroviaria más próxima

auna distancia débilmente competitiva,

v ~ Grado de Concentración Espacial> Este criterio hace referencia al grado

de concentración del ámbito de la Z.l\.L·, en 1111 único o en diversos recintos.

Entre estos tipos de Z.L~Ls tenernos:

.Z01la de Actioidod Loqisticos Monoceniro () Concentrada.: Se caracteri­

za por tener un único ámbito en el que se concentran las actividades

. logísticas, independientemente de su grado de complejidad interna y del

grado de especialización y diferenciación (le sus áreas funcionales.

111



ZONAS DE ACTIVIDAD LOGÍSTICA POI{;fUARIA

.Zorta de Aciundades Logísticas Muliicerdros.» Se caracteriza por estar

compuesta por varios centros o áreas funcionales en ámbitos diferen­

ciados, sin continuidad física entre ellos, adaptada a las posibilidades

concretas ele disponibilidad de S11E~los j~ a los distintos requerimientos

de relación con, por ejemplo, terminales portuarias también alejadas o

diversas. En este caso, algunos centros pueden localizarse dentro de la

ZOIla de servicio portuario y~ otros fuera,

VI. Grado de Especialización en la Logística Exclusivamente Portuaria.­

Este criterio hace referencia a las actividades que una ZAL puede realizar

con exclusiva o fuerte relación con la, logistica portuaria; es decir, consoli­

dación/desconsolidación, manipulación, etc. de mercaderías que tiene corno

origen/destino las terminales portuari~Cj.Obien puede realizar actividades de

log.ístícf!' mixta, es decir, con clientes/operadores que CC)1111Jirlen tráficos diroc­

tamente relacionados con la, actividad portuaria y aquellos más relacionados

COIl al logística metropolitana, La combinación de arribos tipos de tráficos,

siempre presentes, puede ofrecer muchas variaciones.

VII. Nivel de Multifuncionalidad o Especialización Sectorial.- Este criterio

hace referencia a la estructura funcional de los Centros Logísticos que pueden

.serl\,fulti!urbc:ionaJes, si atienden a ·1111a. demanda no sectorizadavque acoge

a un amplio espectro de funciones logísticas estratégicas qtlC incluyo grandes

empresas, pymes, etc. O bien puede ser especializados para unas mercancías

concretas, por ejemplo automóviles, graneles, mercancías :0U' general, produc­

tos perecederos, mercancías peligrosas, etc..

VIII. Ordenación Interna.-Este criterio hace referencia, al ámbito espacial que

posee la Zi\.L.Entre estos tipos de Z·.l.L\Ls tenernos:

• Zona de Activ-idades Loqisticas Exiensioa.. - Se caracteriza por ser una

gran consumidora de espacio, con importantes zonas ji"' áreas deacopio

:y almacenamiento, con una cdificabilidad rnedia bruta. reducida (aI)rO­

ximadamente O, 20mJ2 /mJ2
i o inferior).

• Zona de Aciisndadcs Loqisiicae Iniensiva.: Se caracterizapor presentar

una mayor edificabilidad y menores espacios intersticiales, centrada en

t111 aprovechamiento intensivo del sueloescaso, y reduciendo el tipo de
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actividades con gran consumo de espacio abierto. Presenta edificabilida­

des Inedias brutas superiores a los O,30-0,35m2/ m,2

Existen una. considerable heterogeneidad en el desarrollo de las plataformas

logísticas en el escenario internacional-Esta heterogeneidad ha creado un factor ele
dificultad para. establecer ciertas pautas de dimensionamiento sobre el diseño de la,

ZAL.
Fínalmentev'Iarantolal-líl] menciona los resultados obtenidos de 11n estudio rea­

lizado sobre los parámetros operativos dedistintas ZALs en diferentes puertos del

mundo. Para el estudio se tornaron datos de siete puertos eUrOI)eOS; donde se con­

sidera índices C(}IT10: Hectáreas <le Z,,-t\..L· por millón de TEl.Is, Hectáreas de ZAL

por millón de tons. (le carga general, ~T Toneladas de carga general por TEUs. El

estudio muestra. 'valores referenciales que permiten realizar un análisis macro ele

las necesidadesde área logística que necesitaun puertoo terminal ele contendores.

Los resultadosobtenidos fueron: 4,84 Hectáreas de Z¡.\L por millón de toneladas

de carga general, 60 Hectáreas de Zl\L por millón de TEUs, ~T 12,6 toneladas de

carga, general por T·EUs.

9.1.4. PROMOCIÓN Y GESTIÓN DE UNA ZAL

El modelo de promoción de 11118, Z.J\L está, sujeto a, una serie ele condicionantes

que soderivan de su orientación estratégica :l funcional; 7lque involucraa diferentes

actores como las autoridades portuarias, los gobiernos regionales Ji nacionales; Ji

las empresas privadas concesionarias.

El modelo de promoción v gestión comprendo diferentes aspectos, entre los qllC

podemos destacar, el diseño funcional de la Z.i\L·, la. estrategia logística-comercial

del Puerto, la identificación del mercado objetivo a desarrollar 1J01" la, ZAL, los

condicionamientos de obtención y. aportación de suelo, y: los objetivos económicos­

financieros de las entidades impulsadorasde la. Zs:Al,..

9,.1;.5.' E'FE:CTOSDE UNAZAL

La puesta. en funcionamiento de una Z.l\.L afecta al puerto y al entorno logístico

:r económico del mismo. Los Efectos sobre la logística del entorno pueden tradu­

cirse en un a,I10ITC) (le costos corno consecuencia de la, optimización del proceso

logístico de las empresas, y transformarse en UlI aumento de ingresos de ventas de
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estas empresas al poder contar con un proceso logístico optimizado mejorando el

rendimiento de capital al poder disminuir los costos de alquiler.

Por otro lado, los efectos de una Z.l\L tienen que 'Ter con los factores de com­

portamiento que las empresas plantean frente a! unaposibleZé.L, las cuales pueden

ser identificados en los estudios de mercado. Estos factores se PUÜClCl1 elasifiearen

tres diferentes Bloques: Factores de localización de la propia. Zi\..L, que afectan a

la. decisión ele las empresas acerca del encaminamiento del flujo .logístico ele sus

.mercancías. Faotores Físicos y. funcionales, que afectan ,en si a la. estructura de la,

Zi\L; Ji Factores Generales, que tienen influencia sobre el desarrollo del entorno

económico, [44]
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CAPÍTULO 10

INTRODUCCIÓN

En estaparte del trabajo se elabora, un 1\10.(1:e10 Logístico para el sistema Por­

tuario Y' Marítimo del Ecuador, el cuál se fundamente en tres conceptos, que son:

l. Integración Comerciol» Tiene relación con la Gestión Logística de la DFI,

por vía marítima, (le los distintos productos que comercializa el país.

11. Integración Regional.- ...Analiza la capacidad en la infraestructura. de transpor­

te COll la que cuenta el país, en pos de una integración regional física.

111. Zonas de Actividad Loqisiica Portuario» Examina las posibilidades dedesa­

rrollo, a largo plazo, este tipo de infraestructura sobre cada puerto ecuato­

riano..

GRÁFICO 10.1

l\'fODELO Locísrtco POR1'UA.R.IO y lVIA.RÍJTllV10 DEL E(~U~ADOR
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CAPÍTULO 11

ANÁLISIS LOGÍSTICO DE LOS

PRODUCTOS ECUATORIANOS

Las relaciones comerciales del Ecuador se basan en su totalidad en el intercam­

bio de productos agrícolas 3T agro-industriales. El país se ha especializado durante

mucho tiempo en la,producción 3T distribución ele productos corno el Banano.Atún,

Camarón Y' Petróleo. Por otro lado, el país demanda productos industrializados en

especial derivados del petróleo, fertilizantes, maquinarias y alimentos procesados.

Si bien todos los productos ecuatorianos tienen diferentes procososo formas de

transportación, la mayoría lo realiza, mediante vía marítima, ya que el comercio

exterior ecuatoriano moviliza el 95 % de carga a través (l(:~ buques, puertos )T ter­

minales marítimas, (le esto el '70 % 10 realiza por mediodel Puerto ele Guayaquil,

lo que le convierte en el mas importante (lel Ecuador )T UIiO de los principales en

latinoamérica.. [15]

.J.~ continuación analizamos las fases (le la, Gestión Logística (le la Distribución

Física Internacional[45], por vía marítima, de los productos que comercializa el

Ecuador con el resto del mundo.

SECCIÓN' 11.1 --------------------------------,

CLASIFICACIÓN DE LA Ci\R.GA A TRANSPORTAR VÍA ivIARÍTIMA

La primera fase de la DFI, analiza las características de la. carga a transportar,

sea esta por su tipo general ó a granel (líquida. ó seca..), ~r su naturaleza. (Perecederos,

Frágil, Peligrosa). Además examina los factores que intervienen en la, preparación

de la,. carga (embalaje, mareado, y' unitarizaeión) para 811 posterior embarcación.

i\.. continuación clasificamos, según el tipo (le carga, a, los diferentes productos
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CA/'ÍTULO 11. CLASIFICACIÓ. D8 LA CAltGA A Tn.ANS/'OIlTAlt VÍA rVIA ltÍTL\lA

qu e comercializa. el Ecuador y que utilizan un puerto como intermediario para. su

t ra nsportación.

11.1.1. PRODUCTOS ECUATORIANOS

Los productos Ecuatorianos se dividen en Petroleros y 1\0 Pet roleros. Los o

pet roleros a su vez se dividen en Tradicionales y No Tradicionales.

Del total de las exp ortaciones las de petróleo son la principal fuente de in­

greso para el país , ya qu e representan un porcentaje considerable para. la balanza

coincrcial.Íz?]

GrrÁFICO 11 .1

0 8 ST INOS D8 LAS ExPorn:-\CIO:'-l8S ECUATOIUA:'-lAS

Destinos de las Exportaciones Ecu ato rianas

I 2004 o 2005 I

o ¡¿¡.,.----~~------~=""""'--.......,....

20000

15000

Millones $ FOS 10000

5000

América Europa Asia

Continente

Africa Oceanía

Fuente : Banco Central del Ecuador y CORP EI

Los principales destinos de los productos ecuatorianos son: Estados Unidos, la

Comunidad Andina, la Com unidad Europ ea , Rusia y .Iapón.

PRODUCTOS PETROLEROS

El petróleo al ser un compuesto líquido es transportad o por du etos desde el

lugar de extracc ión has ta los pu ertos petroleros, para luego ser embarcados en los

buques tanques especializados en este tipo de ca rga a gr anel líquida ,

La mayor parte de operaciones de exportación de petróleo la realiza la te rminal

Petrolera Balao - Suinba, que esta ubicada al norte dol país, ospocí ficamo nto en la

provincia de Esmeraldas, adicionalmente existe dos te rminales sec undarias con un

bajo margen de exportaciones do petróleo, estas son : Suinsa y Suinli.
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CA.PÍr¡~lJLO 11. CLASIFIC.A.CIÓN DE LA. C.A..l~Gi\. li,.. TRA.NSPOll1.~<\ll \TÍA lVIA.HlrIl\iA

TABLA 11~1

EXPOJ-~TA(;IONES·DE·L PET'R:ÓLEO DEL EClJl\DOlt, SE(,lÚN TERDv'lIN.A.L -' 2004

Terminal Carga Movilizada (Ton.Met) %

Balao - Suínba 22.377~.872 91,42

Suinli 1..:3'78.:349 5,6:3

Suinsa 723.035 . 2,95

Total 24.479.256 100

Fuente: Dirección General De La Marina Mercante Y Del Litoral

Pa.ra el 2004 el 91 CX) de las exportaciones de petróleo las efectuó la. terminal

de Bala..o-Suinba, ClIYa.S operaciones están supervisadas por la empresaestatal PE­

T'R:OECTJADOR, que junte; con la compañía naviera PLOPEC (Flota Petrolera, del

Ecuador}, también estatal, efectúan toda actividad de almacenamiento, embalaje,

marcado :l cualquier otra referente al movimiento del petróleo.

PRODUCTOS TRADICIONALES

Ecuador se ha especializado por varias décadas a la exportacióndo productos

primarios, destacándose la producción (le Cacao a partir elelos años 2:0, el debanano

por los años 50, el atún por los 80, Ji las más recientes eOIIlO el camarón y las flores!

en los 90.

Según cifras del Banco Central del Ecuador, por más de tres décadas las grandes

exportaciones del país se concentran en losproduct.os tradicionales, Del total de

las exportaciones el 40 % corresponde a, banano, camarón ~y atún.

Todos estos productos se convirtieron en tradicionalespara el país, yaque los

sectoresproductivos alcanzaron un mercado demandante, gracias a la calidad en

la, producción (le 61.18 productos. En la tabla 11+2 se presenta las empresas más

representativas del año 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 atenciónadecuada para 8t1 transportación,

Con reSIJBctC) al Banano, la mayor parte se lo transporta (lesde 611 centro de

producción hasta el puerto, COll su correspondiente embalaje (caja de cartón) )T

marcado por parte del exportador; luego al llegar al puerto son paletizados 6 con-

1En esta sección no se torna en cuenta las exportaciones de fiores, ya. que utiliza como medio

de transporte la vía aérea
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C.A.pí1~t]LO 11. CLASrF'IC.A.:CIÓN DE Li\ C~;\ItGA A TRi\.NSPOrtTAJt \TÍA lVIArtÍ~rn\1A

TABLA .11~2

PRINCIPA.LE8' EIV1PR..EBA.S EXP_OH:l~DOftA,S DE·PltODlJ(~ll'OS. !TIlA.DI('lON.A.L.ES

ECUXrORIANOS - 2005

BANANO

Empresa Miles $FOB

AT'ÚN . CAMARÓN

Empresa Miles s FOB Empresa Miles $ FOB

Noboa

LTbeSt1..

Kirntech

Reybanpac

JFC Ecuador

199.775

193.311

91.576

59.716

54.683

Nirsa

Isa.bel

Seafman

Emposoc

Marbelize

28.232

21..919

19+422

13~724

12.023

Exporkloro

Expalsa

Promarisco

Sto Priscila

Songa

38.235

34.856

29.587 ­

18.883

18.029

Fuente: Banco Central del Ecuador y C()R,PEI

tenedorizado para, luego ser puestos a bordo, esto de acuerdo al tipo de buque

transportador..

C~ .... t· l' A·t·" .... 1 ·C~· ..." '.' ..bar .. ....,. . l' aliz, . travé d-·jon respec o a·;', r.uny a ··.amar()n, su em :area,C1()Il se to rea Iza, a craves ' .:0

contenedores refrigerados los cuales permiten mantener el producto en buenestado.

Estos productos son embalados JT marcados según el producto, elatún en latas ó en

empaques especiales, :y el camarón en fundas plásticas. Posteriormente se realiza. el

traslada a los buques especializados on carga refrigerada.

La. mayor parte del banano zarpa del Puerto ele 'Guayaquil jT Puerto Bolívar.

Casi el total del atún exportado sale de Puerto de Manta "ji el camarón se distribuye

entre el Puerto Bolívar J' el Puerto de Cuayaquil.

PaOD'UCTOsNo TRADICIONALES

Los productos 110 tradicionales tuvieron su. evolución durante la. década del 80

y' 90 COIl el desarrollo de productos primarios corno las flores, café JT cacao.
(

Al inicio de la, dolarización, las empresas ecuatorianas en busca de mejorar 811

ámbito comercial ~y gracias al cambio tecnológico ele los bienes de capital, surgen

nuevos productos 110 tradicionales industrializados que en los últimos años hall

logrado abrirse a los mercados internacionales.
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CLASIFICACIÓN DE LA O.AltGi\. A.. TRA.NSPORT.A.lt VíA. lVI~t\.I1,Í'rIl\1A

TABLA 11~.3

lVIoV1IVlIE·N];O 'DE LOSPlJEltTOSEcUA:I\ORIA.NOS SEGÚN ¡TIPO DE C~A.ltG;A.

(TON'ELA.DA.S J\tlÉi r RICA.S) - 2005

PUERTOTIPO DE

CARGA Guayaquil Bolívar Manta Esmeraldas

IIVIPORTACIONES

General

Contenedor

G .. Sólido

(1.. Líquido

428,,211

2,.085,,'796

460.2'77

49.095

75.514 20 ..Sf~<)

4.80.5 72.3:97

321.801

42..271

4:32,,728

.10.378

21.644

TOTAL

General

Contenedor

G .. Sólido

3.023.37:9 80.319 457.037

EXPORTACIONES

1.581.397 1.289.560 692

.1..824.530 .5'7.2:94 127.. 248

676

464.750

20.801

7.088

164.815

3.410.917 1.346.854 21:9.321

G. Líquido

TOTAL

4.990 90.105 35.368

228.072

Fuente: Dirección General De La Marina Mercante Y Del Litoral

Entre los productos primarios no tradicionales que 110~T en día exporta. el Ecua­

dor tenemos: Frutas (Mango, Piñas,~y conservas), Madera.. (balsa. ~y bambú), Taba­

co en Rama, Palmito, maracayá, brócoli, espárragos y Tilapia, Por otro lado, los

productos industrialízadosque desarrollaron sus exportaciones son: Enlatados de

Pescado, Manufacturas de Metal, textiles, vehículos, jugos ~y conservas, y químicos

Ji fármacos.

Con excepción de los vehículos que S011 transportados por 'buques deautotrans­

bordo (RO/RO), la mayor parte de estos productos llegan a los puertos como carga

general.-que luego de ser paletizadosó contenedorizados son transportados a los

buques para su transportación final.

, Gran parte de estos productos no tradicionales parten de los Puertos de Es­

moraldas, Manta.. ;y Guayaquil, ya (IU0 son producidos en la parte centro norte del
".país.
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CA.PÍ1~ULO 11. ..I.L\N...\LISIS DEL TRANSPORTE 1\í.A:RÍ'TIl.VI0 DEL EClTADOR.

11.1~2. PRODUCTOS IMPORTADOS

La gran gama. de productos importados por el país son de origen industrial,

es decir productos primarios que han recibido unproceso de transformación Ó un

valor agregado. Productos corno los derivados de Petróleo, abonos ~y fertilizantes,

vehículos; repuestos para maquinarias, productos químicos, y productos alimenti­

cios elaborados, son los más importados por elpaís.

En la, tabla 11 ..3 se presenta, los movimientos (le carga exportada e importada

que tuvieron los puertos del Ecuador durante el 2.005. La. mayor parte de estos

productos llegan al Puerto de Glla~Ta(lllil,jT on menor mediaal resto ele puertos,

provenientes de Estados Unidos, la, Comunidad Europea, Mercosur y~ la. Cp\N~

Los productos llegan como carga general palctizada ó contenedorizada, de una.

naturaleza frágil por lo que su traslado y estiba tiene lln minucioso cuidado.Ca­

be mencionar que cada producto tiene diferente forma (le embalaje :l marcado,

esto dependiendo de las normas de seguridad impuestas por el exportador ji las

recomendadas por las normas ISO.

SECCIÓN 11.2 ------------------------------,

.Lt\NÁLISIS DEL TRANSPORTE l\JlARÍTIrvIO DEL ECUADOR

La, segunda. fase de la.Gestión Logística de la,DFI, esta. relacionada con el medio

de transporte que se utiliza parael trasla.do de li11 determinado producto, sea este

marítimo, aéreo, Ó terrestre.

Para nuestro caso de estudio, se analiza específicamente la. estructura operacio­

nal del transporto marítimo, es decir., las rutas establecidas, los operadores navieros,

y- la, infraestructura de las terminales de carga existente en el Ecuador.

11.2.1. RUTAS DE TRANSPORTE

En el transporte marítimo la carga es transportada generalmente por compañías

navieras comerciales, las cuales prestan 8118 servicios en rutas marítimas establecí­

das..Los servicios prestados se realizan según el tipo de carga JT el tipo servicio, sea

este regular (conferenciadoóno Conferenciado) óarrendado.

Existen dos tipos (le rutas marítimas; las ya establecidas! donde existe, desde

hace algún tiempo, mayor tráfico JI que generalmente conecta. regiones donde exis­

te un flujo comercial importante; ~y las nuevas rutas marítimas, que conectan las
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CAPÍTULO 11. A:'J"ÁLISIS DEL TltA:'J"SPORTE l'vIAltÍTL\lO DEL EC UADOR

regiones en desarrollo prestando priucipahucntc un servicio al t ráfico Sur - Sur.

En el Ecuador existo alrededor ele 35 Agencias Navieras que ofrecen sus servicios

de exportación e importación. La mayor parte de estas son representaciones de

Compañ ías navieras intcruncionalcs.

GRÁFICO 11.2

R UTAS l'vIAltíTl~lAS

1 A

".e.:t-;~A ""

....'-J...

Puente: ;.\IAERSK LINE

:. '3EUA

lJi:S1 A

Oi 4t

Para. el 2005, el mayor movimiento de la carga por parte de estas empresas la

tu vo la Agencia Transocc ánica, que doll00 %de las importaciones movilizó el 21 %.
Con respecto a las exportaciones la compañía Transportes Marítimos Bolivari anos

(T n ASrvIADO) movilizó el 16 % del total de la carga exportada.

Un factor importante en esta fase de la DFI~ es el análisis del tiempo de t ránsito

que tienen los buqu es al realizar un a ruta establecida. Debido a la naturaleza ele la

carga perecedera. y frági l de los pro ductos que exporta e importa el país, este tipo

de análisis es de gran importancia a la hora de aplicar el justo a tiempo a este t ipo

ele cargas .

Corno referencia la Agencia Nav iera Maersk Line[48j estima, para. las exporta­

ciones ecuatorianas, un t iempo en días partiendo del Puerto de Guayaquil hacia :

l\Iiami 15 d ías, Los Angeles 15 días, Rottcrdam 19 días, Hamburgo 24 días, Balboa

-4 días, Callao 15 días , Santos 27 días, Buenos Aires 30 días, Yokohama 24 días,

Hong Kong 29 días, y Singaporo 35 días .
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C~t\pfrULO 11. ~t\.NÁLISIS DEL TRANSPORTE 1vIARÍrr Il\¡lO DEL ECU.l\DOn..

TABLA'11~4

i\..(~El~(a.A.S NA~VIEflAS. ESTA.BLE(jIDA.S EN 'EL EClJA..DOlt -2005

Agencia Naviera Importación (%) Exportación (%)

TECNLSEA 6,:98

..A.NDIl~.l\.\rE 12,91

l\1AE·RSK 4,59 8,.63

lVíARGLOB,A.L 5,7.1 6~54

l\!lEDI'TERR.A.NEAN 7,,04

T~~NSOCE.A_NICl\. 21,70 10,74

~AVl S,A.N L·UC~t\S 9,09

BLUEPAC 8,71

TOLElVI...t\.R 5,55

IT&!\.NSl\/fi\BO

TOTAL 59

16~32

66

Fuente: Dirección General De La Marina Mercante y Litoral

Por el lado de las Importaciones el tiempo varia según el tipo ele carga jT la,

frecuencia de la linea marítima, T>or ejemplo hacia Guayaquildesde: Oakland 22

días; Le Havro 26 días, Puerto Cabello 8 días, Keelung 36 días, Shanghai 35 días y

Sydney 2'7 días.

11.2.2. TERMINALES DE CARGA
. .

El manejo de la carga en el puntode embarque o dedesembarque es una OI)é-

ración ele gran importancia en la. cadena. de distribución física, por tal motivo las

condiciones físicas de estos lugares son de gran relevancia para exportadores e im­

portadores.

Las terminales (le carga. forman parte de las instalaciones de los puertos, jr su

,tamaño varía de acuerdo al flujo de carga que se produce dentro del puerto..

Las terminales CIII1II)len 'v-arias funciones comorel manipuleo de la carga, las

interfases .entre los distintos modosde transporte jT la consolidación de carga. La

eficiencia de sus operaciones se refleja. en los costos del servicio que prestan en el

. cargueydescargue, almacenamiento, apilamícnto )' trámites aduaneros.jáó]
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· CA.píl~ULO 11" i\Ni\LlSlS DE LOS 0081"05 LOGÍS'fICOS EN EL ECtJADOR

TABLA 11~5

l\'Ío\rnVlIEN'TO DE CA.RCiA. 'y TI{'~J\i1?I(;O DE NAV-ES ·DE· LOSPt1Eftl'OS EeONT01R-.IA_N·OS ­

2005

PUERTOjTERl\I.IINAL TollcladasMétricas

Autoridad Portuaria, de Guayaquil 6.434.'296

Autoridad Portuaria de Puerto Bolívar 1.427..173

Autoridad Portuaria. de Esmeraldas 692,,822

...Autoridad Portuaria de Manta 6f76.358

Terminales Petroleras 24.345.807

Terminales Privadas 2.532.4'71

:~rOTAL 36.108.927

FUente: Dirección General De La. Marina Mercante y Del Litoral

% No. Naves

18% 1.591

4% 461

29i(, 186

2 r;{} 311

68% 670

7% 692

100% 3.9.11

Las terminales de carga. existentes en el Ecuador están ubieadasa todo 10 largo

de la. costa del Pacífico, y se caracterizan por el movimiento de carga. general )1

de granel. La mayor parte de las terminales son controladas por las Autoridades

Portuarias, mientras (lIle el resto SC)!l dirigidas por empresas dedicadas a, diferentes

rubros.

El Puerto de Esmeraldas cuenta con 4 muelles destinados a la movilización de

carga general y (le granel. El puerto de Manta cuenta C.rOIl 2 muelles de espigón

d(:) aguaprofundas, 'útil para, la, movilización de carga, general, carga. agranel 'ji de

pasajeros. El puerto de Guayaquil cuenta con 9 muelles Ji 2 modernas .terminales

, especializadas en carga de contenedores y a granel. Puerto Bolívar cuenta con 2

muelles que se especializan en la. movilización-de fruta específicamente Banano.

...Adicionalmente existen 3 terminales petroleras ~r 16 terminales privadas dedicadas

al movimiento de productos 001110,: Banano, atún, plásticos, fertilizantes, papel }i

carga a granel. Para el 2005 la mayor cantidad ele carga movilizada la. realizó el

puerto'de Guayaquil seguida por las terminales privadas :y las terminales petroleras.

SECCIÓN 11~3 ------------------------------.

ANÁLISIS DE LOS COSlTOS LOGÍSTICOS E-N EL ECU1\OOR

El traslado físico eficiente de las mercaderías entre 811 lugar de fabricación y

el cliente final, en términos de tiempo, costo ~y condiciones (le entrega, resulta

determinante en la competitividad del Ecuador. Por tal motivo en esta fase de
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CA.PÍr¡~ULO 11. ANÁLISIS DE LOS COST'OS LOGÍsrrICOS EN EL EClJADOR

la. gestión de la. DFI se analiza una de las partes mas importantes de la. cadena

Iogística, que son los costos..

Los costos logísticos en la DFI se dividen en directos e indirectos, y' tienen una.

poderacióndístintaen la cadena. Lf)S directos son mas específicosa la, estructura,

misma del producto, como el embalaje, el mareado, el almacenamiento, el mani­

puleo en el transporte, ~r el costo de aduana. Los indirectos son de carácter mas

operacional yadministrativo,

Los costos además están sujetos a los acuerdos previamente establecidos en el

contrato de compraventa internacional mediante los INCOTERl\IS .. El contrato de

compraventa internacional involucra a diferentes actores, los cuales influyen direc­

tamente en el costo final de 11n producto, ya que cada punto intermedio involucra

un costo que esta. asociado COIl la movilización del producto. Por tal motivo, en esta.

sección realizamosun análisis de costos sobre las diferentes etapas que involucran

UTl proceso de exportación j' de importación en el Ecuador.

11.3..1. COSTOS DE LOS PROCESOS DE COMERCIALIZACIÓN

INTERNACIONAL.

La. realización de un buen análisisdo costos de la,cadena DFI [Jara un proceso de

ccmercialización internacional, sea,este exportación () importación de 1111 producto

determinado.ies sin duda uno de los principales obstáculos para la reducción de los

mismos, así como restricción para un desarrollo empresarial.

Lamayor parte de los productos que exporta. 01 Ecuador son bienes agrícolas

J~ su estructurade costos (le la cadena DFI no varían en gran magnitud. Estos

costos corresponden a. todos aquellos que tienen una inferencia directa, en la,cadena

durante el proceso pai'J exportador - trcnsito internacionol - pais importador. [45]

En el Ecuador generalmente los organismos Y' empresas que intervienen en las

operaciones ele comercio exterior por vía. marítima S(}Il: Empresas Exportadoras e

Importadoras, Agentes NavierosvAgentes Consolidadores, Operadores Portuarios

de Carga, Permisionarios, Transportistas Terrestres, Despachadores de Aduana,

Empresas Verificadoras, Autoridad Marítima, Autoridad Portuaria, Corporación

Aduanera Ecuatoriana, (Ci-\.E), Servicio de Rentas Internas (SRr), Corporación de

Promociones de Exportaciones e Inversiones (CORPEI), Banco Central del Ecua­

dor (BOE), Bancos Comerciales, Policía. Antinarcótícos :y Servicio Ecuatoriano de

Sanidad Agropecuaria (SES~\).
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CA_PÍ1~'ULO 11. i\.N~ÁLlSIS DE LOS 0051'05 LOGÍsrrICOS 'EN EL ECtTADOlt

TABLA 11~6

PIl.ECl()SR.EFERENCIA.LES FüB DE LOS PrtODlJCiTOS EOUA:TOltli\.NOS 'y FtOR.l\tiA.. -DE

ElVIBALA.JE - 2006

Producto

Petróleo

Banano

Camarón

Atún

Café

Cacao

Precio US$

60,47

3,25

al mercado

al mercado

96.67

109,99

Unidad

Barril

Caja

Tonelada

Tonelatla

45,36 Kg

45,36 Kg

Tipo de Etnbalaje

Agra,nelliquido

Caja de cartón

Plástico Hermético

Caja de cartón

Sacos

Sacos

Estiba y transporte

por duetos

Requiere Refrigeración

Requiere Refrigeración

Requiere Refrigeración

Sensible a la Humedad

Sensible a. la Humedad

FUente: Ministerio de Agricultura y Canadería del Ecuador y oL~.R;uib.al

FASE - PAÍS EXPORTADOR

EIl esta fase los costos empiezan COIl el calculo del valor e11 fabrica Ó conocidos

corno Ex J.~lo:rk, y. se aplica 011 operaciones en lasque el exportador cumple con

la responsabilidad de entrega la mercancía, en su establecimiento a disposición del

importador.IólPara el cálculo EX Work de los productos ecuatorianos, se aplica

los precios referenciales FOB que S011 determinados por la, entidad responsable o

Comités Interinstitucionales, sean estos públicos () privados.

Luego ele C()I10Cer 811 costo Ex Work, se analiza los costos directos generados

porel empaque, embalaje, unitarización, documentación, seguro, almacenamiento,

transporte hasta el puerto, Ji el manipuelo de la carga. Estos costos directos pueden

variar da, acuerdoa la! naturaleza del producto.

Antes de ser embarcados en el 1)11(111e, los productos ecuatorianos realizan UTl

circuito logístico dentro de las instalaciones del puerto. Este circuito esta formado

por e~1.,I)aS C()IIIO: la Gestión previa a la. entrada del producto al puerto; el Trans­

porte ~y~ descarga. e11 el puerto; la Recepción, paietizacióno semipaletización, Porteo

y operación deembarque, y 'Trámites post embarque. Es importante conocer al de­

talle este circuito, yaque permitirá tener una visión amplia (le los costos que están

involucrados en el mismo.

La Gest.ión Previa a la Entrada al Puerto Esta. etapa, involucra todos a<111c ­

1108 trámites necesarios para. exportar un determinado producto. El procedimiento

empieza con la Obtención de un registro como exportador en el Banco central del
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Ecuador (DCE), este trámite se lo hace en una sola ocasión. Posteriormente se ob­

tiene del Agente ele Aduana el Formulario .Único (le Exportación (FUE}2¡ el mismo

que debe estar firmado por el exporta.dor.•A continuación se envía. el FlTE al Banco

Central o su corresponsal. para ser aprobasdo jT poder continuar e011 los procesos

portuarios''. Luego ele recibir E~l visto bueno del BCE·, el agente de aduana ingre­

sa por vía electrónica la, información para, obtener la Orden de Embarque (DAlJ

15), la misma que pasa por 1111 !JfOCeSO de validación determinado por laCorpo­

ración Aduanera Ecuatoriana (Ci\.E). Esta fase finaliza COIl la elaboración de una

autorización de ingreso y salida, de vehículos (i\ISV) 4 r que contiene información

como: nombre del exportador, cantidad (le cajas, nombredel buque, nombre del

productor, información del transportista, etc.. [2]

Transporte y Descarga en el Puerto En esta etapa el Operador Portuario

(le Carga debe asegurarse del cumplimiento ele varias act.ividades, en especial la de

revisar que el transporte que moviliza la carga, desde la fabrica al puerto, contenga

la. Guía ele Remisión autoriza.da por el Servicio <le Rentas Internas (SRI) ..

Al Ilegar el camión alpuerto, .el transportista entrega el ¿~IS\¡ 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 S011 verificados por

parte del representante 'portuario.

Recepción, Palet.ieaeión o Semipaleuización Esta etapa empieza con la re­

capción de la carga por parte ele la autoridad portuaria baje) la supervisión de

un empresa calificadora, o verificadora previamente designada. por la autoridad del

puerto" ~

2EI FUE tiene un plazo de validez indefinido y será válido para un 5010 embarque; .excepto

cuando se trate de casos especiales donde tendrán UlI plazo de validez de 15 días.
3EndeteITIlinados casos, algunas mercaderías para su exportación se rigen por ciertas re-

gulaciones Y" trámites especiales como, autorización del Instituto Ecuatoriano de Forestación y­

Áreas Naturales (INEF~t\.N), certificado de negociación en bolsa paca. los comrnodities, certifica­

do fito/zoo sanitario por parte del Servicio Ecuatoriano de Sanidad Agropecuaria (SI;}S.e\)" y un
certificado de origen otorgado por la. Federación Ecuasoriana de' Exportadores (FB·DEXPOR)[8]

4Pr.eviament.e al traslado del produeto desde la fábrica al puerto, el 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.Si\NIB.A.N,¡.:\NO~ representante del Servicio Ecuatoriano de Sanidad Agropecuaria (SESJ.L\.),

realiza una calificación de la, fruta, por muestreo para. asegurarse que cumpla ron los mínimos
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Posteriormente se procede a la palct ización de la carga que ha sido calificada y

aceptada, para luego ser llevada a las bodegas del puerto 6 .

GRÁFICO 11.3

OPEI1ACIÓ;'¡ L OGÍSTICA y l'O BJ.'UARI A EN EL E CUADO R

Fuente: Cámara Marítima del Ecuador

Porteo y Operaciones de Embarque Esta etapa del circuito inicia con la.

movilización de la carga desde las bodegas del puerto hasta el buque por parte

de las empresas calificadoras. Previamente , la Agencia Naviera debe obte ner del

Capitán de la nave los Conocimientos de Embarque (13ill of Lading) debidamente

legalizados, post eriormente la Agencia Naviera tiene un plazo de 48 horas luego

del zarpe de la nave para presentar vía correo seguro el manifiesto electrónico

(CUSCAIl) .

Existen diferentes modalidades de embarque y de ellas depende el uso de ma­

quinarias para realizar las operaciones ele carga. Entre los ti pos de embarque que

requerimientos de ealidad[28]
(lEst~"t operación 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), Palenzado, :Y'" Semipaletizado, estos ti­

[JOS (te embarque utilizan maquinaria para la,movilización; en cambio, lade Grallel

(super pallets) 110 lo necesita.I-íó]

Tramites Post-Embarque En esta etapa la, Agencia Naviera, envía la informa­

eión contenida en el manifiesto electrónico (CUSCAR)¡la, que es validado por la,

Corporación Aduanera Ecuatoriana (CAE), y que por la. misma vía de correo se­

guro notifica al Agente Naviero el CUSRES,3l ;:1, sea aprobado o rechazado para CIllC

sea, corregido inmediatamente,

El exportador procede a cancelar con copia no negociable del B/L, 'a la Cor­

poración de Promoción de Exportaciones e Inversiones (C~OR,PEI) el 1i5 mil del

valor FOB7. Luego de realizar el pago, el agentedo adUaIIU envía el Dr\Udefirliti'vo

(registro 40) V"Í8! electrónica al departamento de exportación de la C.AE.. L'aCAE

iniciav el procesode validación de la, información mediante un aforodocumental, JT

si hubiese algunaobservación, se informaal agente Cleét(111aI18, para, que se realice

los cambios sugeridos. Luego se procede a la liquidación cero finalizando así los

trámites deexportación. [28]

FASE - TRÁNSITO INTERNACIONAL

Esta fase examina todos aquellos costos que SE~ producen en el tránsito interna­

cional, es decir, los costos que seaplican al Flete Marítimo, Seguro Internacional, y

el Manipuleo de Carga, durante el trayecto entre el puerto de embarque jT el puerto

de destino. El flete ~y el seguro internacional varía según el destino final ele la,carga

Jr el valor tie lamercadería que se quiere CII1Jrir. En la, tabla 11.'7 se muestran algu­

nas tarifas, para. el 2005, de fletes marítimos que tienen como destino la ciudad de

Guayaquil.

Adicionalmente, en el contrato ele compraventa internacionalse aplican varios

términos INCOTERlVIS que están relacionan con el tránsito internacional, estos

B011': CFU (Costo JT Flete), CIP (Costo, Seguro y Flete), CPT (Tta.llsporte' pagado

hasta), JT CIP CTransporte JT Seguro pagado hasta].

,'7Generalmente se utiliza el ténnino INCOTER1\;IS FOB (Free on Board) para. cálculo estadís­

tico de las exportaciones, aunque en el ámbito e..omercial también se utiliza los términos FeA (
Free Carrier at), y FAS (Free Alongsidc Ship)
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TABLA 11~7

Cosros DE·FLE'I~·Efj lV1.AJlí"'rIl\10S - 2005

Destino desde Guayaquil

Miami

Now York

Los Angeles

Promedio US$ *

2~983

2.920

* Paracontenedores de 40 pies

Fuente: Ministerio de Comercio Exterior, Industrias, y Pesca.

FASE - PAÍS IMPORTADOR

Esta fase del análisis (le costos de la, cadena de Ia Dl-Lagrupa todos los cos­

tos que están relacionados con: el desembarque en el puerto dedestino, impuestos

aduaneros, almacenamiento, documentación, :r transporto hasta el local del impor­

tador.
Ceneralmente el1 esta fase se 'utiliza los términos INC()TEI~MSD.f\.F (E-ntrega

en Frontera}, DES (Entrega sobre Buque), DEQ (Entrega a Muelle), DDlJ (Entrega
con derechos no pagados], ~y DDP (Entrega. dederechos pagadosj.jó]

En el Ecuador los productos importados deben seguir un determinado proceso

1)ara. ser comercializados en el mercado nacional. Primeramente, el importador de­

be registrarse, mediante la. tarjetade identificación, en el Banco corresponsal del

Banco central del Ecuador (BCE) .. Posteriormente el importador entrega el Docu­

mento Único de Importación (DUI) al banco corresponsal del DCE, para su visto

bueno. Adicionalmente, el importador debe solicitar los permisos necesarios ante

los organismos pertinentes como el Servicio Ecuatoriano de Sanidad Agropocua­

ria (SE8A), el Ministerio de Comercio Exterior y. el Ministerio de Agricultura ~y

Ganadería.

Para el retiro de la mercadería delpuerto, el importador debe entregar la De­

claración Andina del Valor (DA\l) al organismo aduanero para el registro de los

datos en el Sistema, Interactivo ele Comercio Exterior (SrSE).De acuerdo al criterio

del organismo aduanero se procederá hacer el aforo documentario o físico si fuere

el caso.. Posterior al visto bueno-del aforo, el importador procede a, liquidar los

aranceles aduaneros para luego retirar la. mercaderíadel recinto portuario.
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TABLA .11~8

SIS'TE1VLf\. ¡-\NDIl~O DE FI~,A.NJ.AS 'DE PrtECIOS - 200;6

Productos * .Precio CIF % Arancel % Derecho Total

Piso Techo Ref, ner, Ref. Arancel

AITOZ 10 'X) Part,_ 254 290 338 20% ~17% 3%

Azúcar Blanca 288 317 501 159{) -15% 0%

Azúcar Cruda 209 243 284 15% -15~) 0%

Cebada 2 14'7 157 156 15% 0% 15%

Maíz ..Amarillo 130 142 183 15% -15% 0%

Maíz Blanco 140 159 195 15% -15% 0%

Soya En Grano 248 301 280 .15~j 0% 15%

..Aceite De Soya 466 568 647 20 c;{) -15% 5%

..Aceite De Palma. 430 509 576 20 <;t\ -14% 6'%

Trozos De Pollo 1510 1700 749 20;{i 65,5% 85,5%

Carne De Cerdo 1421 1757 1684 20% O)l) 20%

Loche En Polvo 2158 2452 2313 20% 0% 20%

¡Trigo 173 191 239 10% -10%:) 0%

* Primera Quincena. de Diciembre 2006 - (US$/Tl\1)

Fuente: Ministerio de' Agricultura y Ganadería del Ecuador

En el caso 'de la importación de productos hacia la. región Andina, existe un

Sistema. Andino de Franjas de Precios (SAFP), que es un mecanismo deestabiliza­

ción (le precios mediante lafijación depreciosde referencia (piso ."jr te-cho), losque

.. permiten mantener el costo de importación de un determinado producto. La franja

de precios se aplicageneralmente a productos provenientesde terceros países que

Uf) son miembros ele la (Ji\N,,[8]

EIl la tabla 11.8 se presenta el Sistema Andinode Franjas de Precios para. UIl

determinado grupo de productos importados en el 2005.

[ SEGorÓN 11.4

ELECCIÓN DE LA CADENA ÓPTIIVIA

Luego de analizar los puntos críticos de la DFI, el productor ecuatoriano de-be

decidir cuál es la cadena óptima para. el traslado de su producto..Estadecisión se
obtiene mediante la, utilización de varias herramientas, corno el unálisis del con-
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trato (le compraventa internacional, quese lo realiza. mediante la-aplicación de los

INCO'TERIVlS, ypormedio de la .elaboración de una .Matriz de costo ~y tiempo,

la cual permita realizar Una análisis comparativo con distintos escenarios que se

pueden generar ante, durante .;¡r despuésdel trasladode la,carga, Esta matriz de­

be ser construida con datos de alta, confiabilidad que permita, obtener un mayor

rendimiento en Iadecisión que deba tomar el productor. Adicionalmente se utiliza

una lista. de chequeo que permita controlar y" organizar los distintos factores que

involucra la, cadena ele la DFI.[6]

11~4+1+ ANÁLISIS DE LOS INCOTERMS

Los INCOTER1VIS son términos internacionales ele comercio, que se agrupan en

4 categorías :r son:

• El grupode las E,esta formado únicamente por EX\\T (Ex Works) entregado

erl su fabrica, bodega. o almacén.

• El grupo de las F, formado por FCi\.., Fi\.S Y' FOB, (lC}I1Cle el \TCI1CledcJf tiene

la obligación de entregar la mercadería al transportista, contratado por el

comprador.

• El grupode las C, formada por CFR, CIF, CP'T jT CIP, donde el vendedor

asume la obligación de contratar el transporte internacional ;y- en dos de los

Incoterms, seobliga 3, contratar el seguro de la. mercancía.. Bajo estos términos

el vendedor asume obligaciones de embarque mas no <le entrega.

• El grupo de las D, forrnados por Di\.F, DES, DEQ, DD1] JT DDP, donde

el vendedor tiene que asumir todos los costos ~y riesgos hasta entregar la

mercancía en el lugar convenidov Bajo estos términos, el vendedor 3311111e

obligaciones de entrega ell destino.

Es importante (IUe el 1)!"O(111ct,or ecuatoriano torne en cuenta ciertos aspectos

relacionados COIl la, obligación de embarque, es decir, si existe la, obligación de

entregar la mercadería al transportista contratado por el comprador, los términos
[N·....(~·OTc'Enl\1S··· '°1" . . E"X':'",.'"Xl 'F~AS· F'C'i A S'" 1 " · · ~!'~. ),,! .~,.l"l.n/ '. que se uta IZaJl S(Hl .. ! .10'; vv ; ~.l~.'. ,~y -F·o ...~~ ... r ia obligación de embarque

7'/ entregade la mercadería se traslada al transportista contratado por el compra­

dor, se usa FüB. Si existe la obligación ele embarque ji entrega del producto i11
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transportista contra tado por el vendedor, se utilizan Cr R y Clf' . Si existe la obli­

gación de ent regar la. mercadería al t ransportista cont ra tado por el vendedor, se

usan CPT y CIPoy si existe la obligación de entregar el producto en el lugar de

destino por cuenta del vendedor , se usan DES, DEQ, DAr, DDC" y DDP.

De la misma. manera, también se debe analizar el momento de t ransferencia. de

riesgo y responsabilidad por daños en el producto. En los Incotorms EX\V, PASC,

f CA, POD, CPR, CIF . CP T y CIP, el riesgo termina en el lugar de embarque

acordado, mientras que, on D \ P, DES. DEQ, DDU y DDP te rmina en ol luga r ele

dest ino convcnido.[33]

GRÁFICO 11.4
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Fuent e: Cámara de Comercio In ternacional

Para saber cuál es el Incoterms apropiado, se de be tomar en cuenta que no exis­

tan rest ricciones sobre la interpretación en el país de origen ó destino del producto,

además se debe analizar las ventaj as competit ivas que ofrece cada Incoterms C011

respecto al prod ucto y al lugar de destino.
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Por último, cabe mencionar que la,transferencia ele 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 ele.riesgos :l 110 de propiedadlñl] ..

11.4.2. MATRIZ DE COSTOS Y TIEMPO

Esta herra..mienta es muy útil a la, hora de tornar una decisión sobre la cadena

DFI,jíi),ql1e permite analizar todos los costos necesarios para el transporte de carga"

desde el sitio mismo de producción hasta su lugar de destino. La.matriz de costos JT

tiempo esta dividido en tres fases, País Exportador, Tránsito Internacional y País

Importador. Cada una de estas fases se caracteriza por involucrar diferentes costos,

bien sea que tengan una incidencia directa. o indirecta en la DFI. (Ver Anexo Bd)
Es importante qlle el productor ecuatoriano elabore la matriz utilizando la

_mayor informaciónposible de losprocesos ~y movimientos que deba seguir la carga

desde la fabrica hasta el lugar del comprador.

La, matriz tiene una forma (le planilla que debe incluir todos los rubrosque

componen los costos' (le la empresa, .e incorporar los gastos que se desarrollandu­

ranto la, exportación. Otros datos que se deben considerar también SOI1: la posición

'arancelariadelproducto, gastos ele exportación ó importación, bancarios )7 adua­

neros, porcentajede utilidad, precios de la competencia en el país de destino ji el

valordel Flete y' seguro de transporto internacional.

Adicionalmente se puede utilizar una Lista ele (;11Cqllf8:0, 1<\ cuál permiteal e111­

presario organizar ~y conseguir susobjetivos :811 el proceso de la cadena :de la DFI.

Esta. lista de seguimiento debo constar todas la actividades básicas que se deben

realizar,derltro ele la. empresa, para. la, ejecución óptima ele la cadena, ele la, DFI.

(Ver Anexo B .. 2)
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ESTRUCTURA DE Los SISTEMAS DE

T L
.".

',:'RAN:SPORTE Y.·· ·O·GISTICO D'EL

ECUADOR

La. gran importancia que tienen los sistemas de transporte es fundamental en

la economía actualv ya que integran aspectos corno la operación, la infraestruc­

tura, los. servicios :r la, logística; factores Cltle permiten el desarrollo del comercio

internacional.

Si bien el transporte es un factor determinante en la formación ele un mercado

comercial amplio, también se lo vincula en expandir las posibilidades de progreso

ele regiones aisladas, ya que permite aumentar la competitividad, la,calidad ele vida,

el u~'o de los reCl1TSOS naturales, la protección del medio ambiente; la creación de

empleo, y la integración 37 desarrollo territorial.[43]

En este capítulo se presenta undiagnostieo {le Ias capacidades que posee, el

Ecuador, para. lograr una. eficiente integración regional en sudamériea, utilizando

como principales enlaces de integración los sistemasportuario )T marítimo ecuato­

riano.

[ SECCtÓN 12.1

ESTR.UCTUR~~VIAL PORTUARIA

Debido a la. diversidad geográfica del Ecuador, existe una red vial estatal que

posee 8.606.85 km de vía pavimentada, que recorre lag regiones de la.sierra y litoral;

adicionalmente existe rutas alternas 3i secundarias que forma en eo·njl111to43.19'7.36

km de carretera, que es el total ele la Red vial Nacional.
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TABLA 12.1

RED VrL.l\LEsIT:~T'.ALDEL E(;~J~J\D()R (KlVl)

Provincias Red Vial

Est.at.al Provincial Cantonal

Azuay 484)22 546,35 1.33¡7~:35

Bolívar 146,09 . 566,23 933,17

Cañar 230,63 163,73 887.,05

Carchi 184~36 392,93 .003,46

Cotopaxi 209,09725,98 1..113,16

Chimboraeo 463,0.1 604,19 1,.353,32

El Oro 400):94 345;2-6 1.103.~17

E:Smcraldas 492,24 776,57 737,00

Guayas 983,78 717,19 2~765.,94

Imbabura 159,59 486,16 686;86

Loja. 757,97 779,94 1.845,22

Los Rios :321,15 941.,00 1,~:249.,6;3

Manabí 1..046,15 2..254,32 2~589;94

Morena Santiago 534,55 126,37 118,92

Napo 290,81 468,'71 .550;,.14

Pastaza 139)27 264,01 125,40

Pichincha. 738>70 1..501,02 2.181,93

Tunguragua 212.,29 354.,O? 1.366,24

Zamora Chinchipe 231,58 100,68 378.,84

Galápagos 38,00 83,05 61,30

Sucumbíos 460:,71 278,8S;l51,51

Orellana 128,43 0,00 0,00

Total Nacional 8.653,56 12.476,61 22.539,55

Fuente: Ministerio de Obras Públicas del Ecuador

Total

Provincial

2",3617,92

1.645,49

1.281,41.

1~380.~'75

2.048.,23

2.420,52

1.849~37

2.005,81

4~466,91

1.332,61

3 ..383,13

2.5.11.,78

5.890,41

779,84

1.309,66

528,68

4.421,65

1.:932.,60

'711,10

182,35

lJJ91.,O'7

128,43

43.669,72
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12.1.1. VÍAS DE ACCESO H ACIA EL P U ERTO DE E SM ER ALDAS

El puerto de Esmeraldas esta situada en la P rovincia del mismo nombre, junto

a orillas de la desembocadura de río esmeraldas. La ciudad de Esm eraldas dispone

de infraestructura vial importante que facilita la com unicación con las ciudades

más importantes del país, especialmente con la cap it al Quito, qu e lo sopa ra un

trayecto aproximado de 5 horas por vía terrestre. La vías de acceso te rrestre mas

importantes que tiene el puerto son:

La ruta del Sol (Atacamos, Muisnc y Río Verde). (E 15)

Quito - Calacalí - La Indopond oncia - Esmeraldas . (E 20)

Es meraldas - San Lorenzo - Ibarra - Quito. (E 10)

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

GRÁFICO 12.1
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Estas vías de acceso permiten al Puer to realizar un a rápida transferencia. de

ca rga desde el modo marítimo al te rrestre, optimizando los tiempos de entrega y

envío de las ruc rcadorías a los principales destinos comerciales del Ecuador.
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12.1.2. VÍAS DE ACCESO HACIA EL PUERTO DE MANTA

El Puer to de Manta se ubica en la parte central de la Provincia de Manabí,

lo que hace merecedor de una posición estratégica. en el país. La ciudad de Manta

posee rutas de acceso terrestre directas a ciudades importantes del paú; como Quito ,

Guayaquil, y Cuenca. Con respecto a las fronteras, el puert o se allá a una distancia

de 687 kms de la frontera norte con Colombia y a 466 kms ele la frontera sur con

Perú.

Dent ro del sistema vial Nacional. las ru tas de acceso mas importantes hacia el

puerto de Manta, son:

Manta - Quito - P to. Orcllana. (E 3D)

Manta - Quevedo - Latacunga - Pto. Orcllana, (E 30)

Manta - Montecristi - Ji pijapa - Guayaquil. (E 483)

Manta - Rocafuortc - Chono - Santo Domingo - Quito . (E 15)

GRÁFICO 12.2
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Puente: 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 dist intos sectores económi­

cos del país. Existe un proyecto a futuro de mejorar el sistema vial entre el puerto

y el aeropuerto de la misma. ciudad.
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12.1.3. VÍAS DE ACCESO HACIA EL PUERTO DE G UAYAQUIL

El Puer to de Guayaq uil esta ubicad o en la Provincia del G uayas , entre la desem­

bocad ura del río Guayas y el Golfo de Guayaquil. El puerto t iene mucha impor­

tancia al sor el mayor actor en la movilización de carga por tuaria. ya que la mayor

par te de las relaciones comerciales ent re el país y el mundo pasan por est e puerto.

La ciudad de Guayaquil, es la capital económica del país y posee el mejor sistema

de red vial de entre' las provincias coreanas, ya. que las concesiones de' las mismas

hall permitido que se encuent re en buen estado, este factor ha permitido que las

v ías de acceso al pU CLt Osean rápidas y eficientes, logrando una gran din ámica ent re

los diforontcs sectores económicos del país.

Dent ro del sistema vial esta tal, las rutas principales de acceso al puer to SOl1:

G uayaquil - Jipijapa - Manta. (E 483)

G uayaq uil - Babahoyo - Quevedo - Sto. Domingo - Qui to. (E 25)

G uayaq uil - Pto. Inca - Machala, (E 25)

G uayaquil - Pta . Inca - Cuenca. (E 40)

Guayaquil - Riobamba - Quito. (E 40)

GRÁFICO 12.3
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Pu ent e: Autoridad Portuaria de Guayaquil

Aunque existe una buena red vial dentro de la provincia del Guayas, las ru tas

alternas que conectan desde otras provincias hacia el puerto no logran estar e11 un

buen estado, debido muchas veces al desgaste causado por el cambio climá tico, gc-
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ucralmontc por las lluvias invernales. DI gobierno para cont rarrestar este problema

ha creado un Plan de emergencia vial sobre toda la zona cid Litoral, logrando así

crear nuevas oport unidades de viabilidad para los diferentes sectores del litoral del

país

12.1.4. V ÍAS DE ACCESO HACIA PUERTO BOLÍVAR

Puer to Bolívar se encuentra en la provin cia del Oro, al sur oeste cid país muy

corea con la frontera con Perú . La ciudad de Mach alu, capital de la provincia, se ha

caracterizado por la actividad agropecuaria, en especial en el cult ivo ele Banano.

Puerto ele Bolívar se ubica a 5 km do Machala, y moviliza productos de ex­

port ación provenientes de las Provincias de Azuay, Cañar, Guayas, y Zamora, y el

norte del Perú .

Dentro del Sistema vial Nacional, las prin cipales ele vía de acceso hacia el Puerto

son:

Puer to Bolívar - Machala - Pta. Inca - Guayaq uil. (D 25)

Puer to Bolívar - Machala - Sta. Rosa - Loja - Macara . (E 50)

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

Puer to Bolívar - Machala - Sta. Rosa - I luaquillas . (E 50)

GRÁFICO 12.4
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E STRUCT URA F ERRO-PORT UA RI A

Gracias al sistema vial que posee la provin cia, el pu erto tiene una zona de

influ encia sobre productos qu e genera lmente se producen en la región austral del

país, así como de las zonas del norte del Perú.

[ SECCIÓ' 12 .2

La red ferroviaria del país cuenta con 965 Km, y recorre casi el 75 % de la Regió n

Sierra. El sis tema utili za. una trocha angosta. (1,067 m) junto con durmientes de

madera y rieles de bajo peso lo qu e limita la capacidad de carga a t ransportar.

Debido al deterioro y la falt a de man ten imiento, las operaciones se red ucen para

determinad os t ramos, y solamente se los util iza con fines de tipo t ur ístico.

El acceso directo de los sistemas ferroviarios had a los puertos del Ecuador es casi

nulo, ya que las zonas portuarias mas cercanas ele influencia que tie ne el recorrido

ferroviari o son los pu ertos de Guayaquil, por el ramal Quito - Iiiobamba - Duran,

y el puerto de Esmeraldas , por el ramal Quito - Ibarra - San Lorenzo.

GRÁFICO 12.5
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En la actual idad, el gobierno uacioual así como los gobiernos locales, est án

impulsando un Plan Estratégico de Desarrollo Ferroviario, lo que permitiría. que

el sistema se convierta en un clemente importante para mejorar la compet it ividad

del país.

En el aspecto portuario, el Plan establece la construcción ele rutas fundamon­

tales como, el tramo Dur án - Bubahoyo - Quevedo - Santo Domingo - Quito, que

permitirá un acceso hacia el Puerto de Guayaquil; el t ramo Manta - Pe nínsula de

Santa Elena - Guayaquil, permitirá un acceso hada los puertos ele Manta y Gua­

yaquil, así como también a los puertos privados ubicados en la poninsula de Santa

Elena; el t ramo San Lorenzo - Esmeraldas , que permitirá. un vía de acceso al pu er­

to de Esmeraldas, y el tramo Guayaquil - Machala - Huaquillus, que permit irá un

acceso hacia Puerto Bolívar.

Otro proyecto con gra ndes persp ectivas de consolidación, es el proyecto Manta

Ianaos, qu e comprendería la construcción del tramo Manta - Queved o - Quito ­

Papallacta - Bacza - Francisco de Orcllana, que permitirá unir los puer tos de Manta,

en In costa, y el puerto Francisco Orcllana, en el oriente . Este proyecto beneficiará

a los sectores del petrolero, minero, energético, hidroeléctrico, y agrop ecuario, as í

también permitirá una integraci ón regional con el resto de am érica del sur.

Se prevén que las características del dise ño fer rovia rio te ngan una capacidnd de

14 ton. por eje en la troncal de la sierr a y de 18 ton. en la troncal de la Costa y en

el ferrocarril a Manaos. La velocidad de diseño es de 120 KnL en la costa y de 70

Km. en la. sierra, '::' el radio mínimo en la costa es de 350 mts. y de 75 mts. en la

sierra. [15j

E ST RUCT URA A EROPORT UARIA

El país cuenta con 25 aero puertos ent re principales y secundarios. Los aeropuer­

tos Mariscal Sue ro de Qu ito y el reformad o José J oaquín ele Olmedo de Guayaquil

(antes llamado Simón Bolívar), son los que más se destacan por su mayor tráfico

nacional e internacional .

En el país existe una buena interacción entro la infraestructura de los puer­

tos y aeropuer tos, ya qu e se enc uentra ubicados muy próximos entre instalaciones,

por ejemplo para el Puer to de Esmeraldas existe una proximidad 3 Km. con el

Aerop uerto Gene ral Rivadonoria, que tam bién se encuentra ubicado en la dcsom-
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bocadura del río esmeraldas . Por otro lado ol Puerto Manta tiene muy próximo las

instalaciones del Aeropuerto Eloy Alfare qu e se ubica a 3 km . del puerto en la mis­

ma Bahía de Manta, Para el Puerto de Guayaquil las instalaciones del Aeropuerto

Joso Joaquín de Olmedo se enc uentran a 5 km. , con vías de acceso en buen estado .

Para Puer to Bolívar la proximidad con el Aeropuerto Conoral Sl'ITa nO es de <le km.

Los puertos ecuatorianos ti ene una. buena posibilidad para el uso del inter­

modalisrno en el manejo de la carga, sin embargo un pu nto d ébil en este t ipo de

operaciones es la.poca frecuencia aérea existente; solamente el Puerto de Guayaquil

se beneficia de la oferta de las líneas aéreas que llegan al Aeropuerto Joso Joaquín

de Olmcdo.

GRÁFICO 12.6
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La oferta internacional de t ransporte de carga aérea en el país esta compuesta

por varias compañ ías ent re ellas : A13SA, Aorosucro, Arrow, Atlas Air , Cargolux

Internacional, Centuri ón Air , Ciclos del Perú , Cubana de Aviación, f lorida Wcst. ,
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Gemini Air , Líneas Aéreas Sudamericanas, rvIAS Air , UP S, Varig, DIIL y LAl\

Cargo. Por ot ro lado existe solo 2 compañías naci onales que prestan el servicio de

carga aérea, y son: Aeroluno y Trans A}.-1.

La mayor parte de las op eraciones en el tráfico de carga aérea en el 2005, se

lo rea lizó en 10l:> Aeropuertos Mariscal Suero de Quito, <.:011 el 65 %, .Y J oso J oaquín

de Olmedo de Guayaquil, con el 32 %, mientras que el resto manejan solamente un

3%. [9J

Sucor óx 12.4 ---- - - - - - - - - - - - - - - ----- - - - - - ------,

PROYECTOS DE I NTEGRACIÓN R EGIO NAL

La ubicación geográfica de Ecuador le ha permitido ser lo uno de los paísos

integradores de la infraestructura. física regional en sudarnérica . Dentro de la Re­

gión existen proyec tos de in tegración muy importan tes. y en los cuales el Ecuador

tiene una gran participación . Los proyectos Eje Andino y Eje Multirnodal Amazo­

nas. planteados por la URSA. son los mas destacables, ya. que lograría. mejorar la

infraestructura vial del país.

A continuación analizamos a breves rasgo los proyectos planteados por la nRSA,

tanto el eje andino como el amazónico, y los beneficios que tendría para el país y

en especial para sist ema tn arít imo y portuario del E-cuad or.

12.4.1. EJE ANDINO

El Eje Andino está integrado por las principales infraestructuras de t ransporte

(carreteras, pu ertos, aeropuertos y ríos navegables) de Bolivia , Colombia, Ecuador ,

Perú y Venezuela.

Posee una superficie ele 2.351.134 km'¿, que equivale al 50 % de la superficie

de los países de la Com unidad Andina, El eje asocia las principales ciudades ele

estos países a través ele dos grandes corredores viales norte - sur: La Carretera

Panamerican a, qu e cr uza las zonas de la Cordillera Andina de Venezuela , Colombia

y Ec uado r, ya lo largo ele la costa del Perú; y la Carretera Marginal de la Selva que

bo rdea los Llanos de Venezuela, y la parte de la. Selva Amazónica perteneciente a

Colom bia, Ec uador y Perú .
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El Eje Andino se divide en 11 grupos de proyectos diferen tes. los cuales están

divididos seg ún 01 aérea de influencia de cada país. Cada grupo esta encabezado

por Prou ectos Ancla que se identifican como proyectos de alta prioridad para el

grupo y para deje .

En lo que respecta al sector marít.imo y por tuario del Ec uador, los proyectos

de conexión (Gr upos 2, 5, 6, 7 Y 11) del Ej e Andino permitirán la cons tr ucción de

nuevas vías de acceso a los pu er tos ecuatorianos, logrando así el desar rollo de un

sistema into rmodal de transporte.

14(j



CAPÍTULO 12. P¡tOYECTOS DE blTGURACIÓN n .EUIONAL

El grupo 2 establece la construcción de un Cent ro Binacional de Atención de

Frontera (C EDAF )l entre Ecuador (Tulcán) y Colombia (Ipialos) (Proyecto Ancla) ,

y la rehabilitación vial Popnyán - Pasto - Ilumichucu (frontera. con Ecuador) y

construcción de paso por Pasto.

El grupo 5 plantea la constru cción ele un CEI3Af entre Ecuador (Huaquillas) y

Perú (Agl WS Verdes) (Proyecto A ncla) , la rehabilitaci ón vial Puerto Inca - Huaqui­

Has , la constr ucción un nuevo Puente Internacional con Aguas Verd es, const rucción

del t ramo vial Espriolla (Colom bia) - Matajo (Ecuador) - Borbón - San Lorenzo, y

la construcc ión del Aeropuerto Regional ele Integración Fronteriza y Transferencia

Carga Internacional Santa llosa.

El grupo G plantea la. const rucción do un CEI3Af en San Miguel y sus ac­

cesos (zona fronteriza con Colombia) (Proyecto Ancla), la rehabilitación vial de

los t ramos Bolla Unión - Plan de Milagro - Gualaq uiza y Zamora. - Palanda, y la

ampliación cid aeropuerto de Zamora.

El gr upo 7 plantea la rehabilitación vial del t ramo Vilcabamba (Ecuador) ­

Puente ele Integración - Jaén (Perú) (Proyecto Ancla) , y la construcción de un

CEI3AF cercano al pu ente de integración fronterizo.

El gr upo 10 plantea proyectos ele integración en el arca energética como : la

Armonización rogulatoria eléctrica, gas ífcra y petrolera, las interconexiones entre

Colombia - Ec uador y Ec uador - Perú (Proyecto A ncla) . y la constr ucción de mi­

croccntralos en Chichipc, Tagu icn, y en la provincia de Sucumbios.

El grupo 11 establece proyectos qu e están relacionados con los sistemas ele co­

municación y conectividad como: el aprovechamiento de la infraes tructura existente

y de las nuevas conexiones viales para. aumentar la infraestructura de comunicacio­

nes (P7'O yecto A ncla ), y In construcción de un sistema de cableado de Fibra Óptica

para te lecomunicac iones on redes de t ransmisi ón .

Como podemos apreciar el Eje Andino establecerá un Corredor Internacional

(Colombia-Ec uador-Perú) , qu e permitirá ser pu erta de ingreso al Cono Sur; uniendo

los p rincipales cent ros ele producción de la Comunidad Andina con el Mercado

Común del Sur. logrando así un desarrollo en el intercambio de materia. prima,

productos, y servicios ela borados en toda la rogióu.j-tI]

1Los CEll AP son instalaciones que se localizan en una. porción del territorio de uno o dos

países fronterizos, donde se presta el servicio de control integrado del flujo de personas, equipajes,

mercanc ías y vehículos, y se brinda servicios complementarios de facili tación y de atenci ón al
usuario.
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12.4.2. EJE MULTIMODAL AMAZÓNICO

El Eje del Amazonas es un proyecto multimod al de transporte que permitirá

conectar los puertos del Pacífico como Tumaco en Colombia . Esmoraldns y 1'.[anta

en Ec uador, Pai ta en Perú. con los puertos Brasileños de Man aos, Belén y Macap á.

El eje tiene una zona de influencia de 4.400. 152 km 2 conformada por los te rri­

torios de Colombia, Ecuador , Perú y Brasil. En él se desarrolla rá una gran hid rov ía

conformada por los ríos Maraíi on , Ucayali y Am azonas en Brasil, Napo en Ecua­

dor, Putumayo en Colombia y Iluagalla en Perú. Su fin será promover el transp orte

mu ltimod al, permitiend o unir los diferen tes puer tos del Pacífico con la cuenca del

Atlánt ico posibili tando la ape rt ura con los mercados asiático y brus iloiio.
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El eje plantea la construcción ele un sis tema multimod al de tran sporto focalizado

en 7 gr upos; de los cuales los proyectos ele los gr upos 1, 2, G y 7 S011 de 11H)'Yor

rolevaucia para. el Ecu ad or.
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El grupo 1 establece la adecuación de los pu ertos de San Lorenzo y' El Carmen ,

y la rehabilitación vial entre estos puertos.

El gr upo 2 plantea el desarrollo ele los puertos de Manta y Esmcruldas , la

adec uación de P uerto Francisco de Orcllana (Proyecto An cla), la coustruccióu de

los Aeropuertos ele Carga del Tona y eleTurismo y Transforcncia ele Carga de Nuevo

Rocafuor to, y la const rucción ele un CEBAr en Nuevo Rocafu orto (Ecuad or) - Cabo

Pantoja (Perú).

El grupo 6 plan tea proyectos ele navegabilidad sobre los ríos Napo y Morona.

El gTUpO 7 establece la adecuac ió n del Puerto ele t ransferencia ele cargaMorona

tProuecto Ancla), la ampliación y mejoramiento de las vías Guayaquil - El Triunfo

- La Troncal - Zhud - El Tambo - Cañar - :-\z06'1.1l'S - Paute - Arnaluza - M éndoz

- Pu er to Morona, Puer to Bolívar - Santa Rosa - Balsas - Chaguarparn ba - Laja

- Zamora - Yautz aza - El Pangui - G uala quiza - Gral. Leónidas Plaza - M éndcz,

y Puerto Bolívar - Pasaje - Santa Isabel - Girón - Cuenca - Pau te - Amaluza ­

M éndoz - Puer to More na, la construcción de la red ferroviari a entre Guayaquil y

Puerto Moron a, la construcción del Aeropuerto de t urismo y t ra nsferencia de carga

internacional Morena, la constru cción de los P royectos Hidroeléctricos de Sant iago,

Morena. Río Lu is. y K4 (frontera.con Perú ). y la construcción de un CEBAr fluvial

sobre el río Morena entre Remolinos (Ec uado r) y Vargas Guerra (Perú) .[41j
La ejecución ele este proyecto permitirá que el Ecuador cuent a con un gran

potencial para. el desarrollo de un sistema mu ltimodal de transporte. que logre

agru par las diferentes cargas provenientes de Colombia) Perú , Brasil y de los paises

asiáticos.

Por último, os evidente que la ejecució n de estos proyectos buscan, a largo

plazo) una integración median te el desarrollo ele las infraestru ct uras de los países

sudamericanos. Este desarrollo lograr ía que el Ecuador alcan ce nuevas estruct uras

en sus sistemas de transporte y comunicación; así como) do un desarrollo económico

sustentable sobre todo su territorio.
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CAPÍTULO 13

POTENCIAL DE DESARROLLO DE

ZONAS DE ACTIVIDAD LOGÍSTICA

.PORTUARIA EN EL ECUADOR

En este capítulo realizamos UIl análisis (le las capacidades que tiene cada puerto

ecuatoriano para desarrollar 1111 Zona de Actividades Logísticas Portuarias (Z,~\L);

para 10 cuál tomamos como referencias la guía propuesta por la Comisión Inter­

americanade Puertos ele la Organización (le Estados Americanos (()EA)[44]:.

[

S E CCIÓN 13.1

_ ENTORNO ESTRATÉGICO PORTUARIO

" En esta sección analizamos el ámbito estratégico que abarca cada. Puerto Ecua­

toriano, involucrando las ZOllaS)T los sectores económicos a los cualespodría in­

fluenciar en el desarrollo de 1<1 Z.l-\.L,.

Para los puertos del Ecuador el desarrollo de la. Z.l\Ls permitirá establecer es­

tratégicamente un Hinterland sobre las provincias más cercanas a los puerto. Los

sectores económicos y productivos (le las provincias lograría. CO!l el desarrollo ele las

Zi\.Ls tilla operación más adecuada en sus ciclos productivos "jl logísticos, manejando

COI1CCI)tos de justo a t.iempo ~y calidad total.
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TABLA 13.1

ZONl\..S DE INPLIJEN:Cl.l~. PORI'tJA.RIA.

Región por Provincias

Puerto

Esmeraldas

lVIanta

Guayaquil

Bolívar \

Costa

ESIllCrkL.1.s

Manabí

Guayas y

Los Ríos

El Oro

Sierra

Carchi e Imbabura

Pichincha

Cotopaxi, Chimborazo,

Bolivar y Tungurahua

Cañar, Azuay y Loja

Oriente

Sucurnbios

Napo y Orellana

Pastaza y Morena

Santiago

Zamora Chinchipo

Fuente: ...Autoridades Portuarias

La. tabla 1:3.1 muestra las zonas o provincias ele influencia de cada puerto. El

Puerto de Guayaquil tiene mayor capacidad en sus zonas de infíueneia, ya que

predomina por su ubicación céntrica en el país. El puertode Manta.. influye mucho

en las importaciones que van a la, provincia (le Pichincha y- en los productos del

mar generados por la, provincia de Manabí. Lospuertos (le Esmeraldas 3i Bolívar,

influyen sobres provincias que se dedican a la producciónde bienes agrícolas como:

Banano, café, cacao, etc.

[ Saooróx 13.2

ENTORNO OPERATIVO PORTUARIO

En esta. sección se analiza el potencial en las operaciones logístico portuarias de

cada puerto ecuatoriano. Para ello, se utiliza indicadores generales ql10 permitan

examinar las ea..denas logísticas portuarias de Ioaprodnctos provenientes (le los

sectores económicos situados en el hinterland del puerto.

La utilización de indicadores 110 solo permitirán analizar la importancia econó­

mica que tienen l&~ CLPs, sino también observar la, importancia del tiempo en las

operaciones logística asociadas a un determinado producto.Id-t]

En las siguientes tablas se presentan algunos índices operacionales de cada. Ull0

(le los puertos del Ecuador.
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CA.pÍrruLO 13. EN1~ORNO OPETtA1.~I\¡O POltruARIO

TABLA .1,3.2

INDI(~.A.DORES Or-enxrrvos - P1UE,H':I'OS D1J ESlVIEltA.LD.A.S "{ M..~N'l;.A.

INDICADORES 2001 2002 2003 2004 2005

179 .176 186

'762.211 892.706 692.822

4.258 5.072 3.725

5.841 4.648 5.41:0

33 26 29

4.471 4.229 5.148

25 24 28

3.433 3.492 3.699

222 256 187

19 20 20

20% 20% 21%

339 407 311

597.777 557.576 676.358

1.763 1.369 2.174

45.254 4ft013 37,.549

133 98 120

35.377 31.097 30.162

104 i76 .96

8.894 8.112 7.836

6? 68 86

26 19 25

25% 23% 22%

434.378 517,.718

1.651 1.387

46..184 50.419

175 135

24.944 39.134

94 104

7.626 8.935

56 57

29 23

22% 26%

PtJERTO DE ESMERALDAS

192 206No, Naves

No. Naves

Volumen de Carga Movilizada (Tl\¡I)

Carga por Buque (Ton/Buq)

Permanencia Buque en Puerto (Hrs.)

'Tiempo en Puerto (IIrs/Buq)

Tiempo en lVluelles (lloras)

Tiempo en Muelles (IIrs/Buq)

'Tiempo de Operación (Horas)

Promediode Carga Mov. (Ton./Hrs.)

'Tiempo de Operación (Hora/Buq)

Índices de Ocupación

Volumen de Carga Movilizada (TlVl) 1.136.729 1.262.158

Carga por Buque (Ton/Buq) 5.9206.127

Permanencia Duque en Puerto (Hrs.) 5.2"24 6.279

'Tiempo en Puerto (Hrs/Buq) 27 30

Tiempo en Muelles (Horas) ú.l03 5.850

'!Tienlpo en Muelles (Hrs/Buq) 27 28

Tiempo de Operación (lloras) 4.280 5.294

Prorncdio de Carga l\110v. (Ton./Hrs.) 266 238

TiernI)o de Operación (IIora/Buq) 22 26

Índices de Ocupación 24 % 30 %

PUERTO DE l\I.IANTA

263 373

F'llcntc:DI(ilV(ER
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TABLA 13.3

INDl()A:D(}ftES :OPERA..TIVOS - PUERTOS [)E GOi\YAQlJ[L '{ BOLÍ\?.lt\:ft

INDICADORES 2001 2002 2003 2005

PUERTO DE GUAYAQUIL

No .. Naves

Vol, de Carga. Movilizada (TM)

Carga por Buque (Ton/Buq)

Perm.. Buque en Puerto (Hrs ..)

'Tiempo en Puerto (IIrs/Buq)

'Tiempo en Muelles (lloras)

Tiempo en Muelles (I-IrsíB~lq)

Tiempo de Operación (lloras)

Prom, de Carga (Ton.ZHrs.)

Tmp de Operación (Hora/Buq)

Índices de Ocupación

No.. Naves

Vol. de Carga Movilizada (TM)

Carga por Buque (Ton/Buq)

Perm.. Buque en Puerto (Hrs..)

'Tiempo 'en Puerto (Hrs/Buq)

Tiempo en Muelles (lloras)

Tiempo en 1\1ucUcs (IIrs/Buq)

Tiempo -de Operación (I-loras)

Prom. de Carga (Ton.Zífrs.)

.: Trnp do Operación (IIora/Buq)

, Índices de Ocupación

Fuent.e;DIGlVIER.

1.598 1..596 1.472 1~589 1.59.1

5.072.885 5,.316.481 5.585,.509 6.549 ..137 6.434.295

3.175 ,3.331 3~795 4.122 48.468

101.444 90.819 74..5;76 89.69:3. 85.'77,3

63 57 51 56 646

56.871 56.265 52.853 58.188 56.199

36 35 36 37 417

45.191 44.585 41.173 e56.562 37.209

112 119 136 116 173

-28 28 28 :~6 279

57% 57% 52% 72 CJ(. 66%

PUERTO BOLÍVAR

581 492 4'70 495 461

1.571.:333 1.521.543 1.610.848 1.552..154 1.427.173

2.705 3.093 3.427 3.136 37.220

:37.531 31.150 30.:958 ,33.114 26.441

65 76 66 67 686

23.277 25.716 23.414 23.897 21.326

40 52 50 48 554

13.188 13.864 14.512 13.976' 12.448

119 110 111 111 1.381

23 28 31 2.8 324

38% 40% 41% 40% 58%
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Este análisis sobre los indicadores operacionales ele cadapuerto ecuatoriano,

permitie conocer el potencial logístico que poseen, yaque este tipo ele información

es ele gran importancia a la llora. de evaluar el interés de cargadores :l operadores

logísticosen el momento ele determinar el centro logístico portuario para 6116 activi­

(ladee.. Otro factor importante para determinar este potencialson las vías (le acceso

que cuenta cada puerto, así corno la capacidad de su infraestructura instalada.

[ SECCIÓN 13.3

DISEÑO FUN'CIONAL

El diseño funcional ele una Z.l\.L representa 1111 factor importante al momento

de identificar el Umland de un determinado puerto.

Las ZI\.Ls representa UIl modelo (le gestión logística portuaria que utiliza un

diseño funcional (le acuerdo a, ciertos criterios basados en HU 1.11)icaeión, ZOI13, de

r influencia, hinterlandvmodo de transporte, jT especialización sf~ctoria,l.l44] , .

En esta, sección se analiza la estructura. espacial y operativa con la que cuenta

cada puerto ecuatoriano, para poderdeterminar, bajo criterios de logística portua­

ría, un diseño funcional de la Z.i\L aplicable en el interiordel territorio portuario.

De esta manera se busca desarrollar el concepto de Umland sobre los puertosecua­

torianos..

13.3.1. PUERTO DE ESMERALDAS

El acceso al puerto de Esmeraldas es directo, desde una depresión natural (le

aproximadamente 200 metros hasta la entrada-al pnertov El área donde se eIl­

cuentran los muelles está protegida mediante rompeolas, los cuales enmarcan una

dársena .de42 hectáreas.

< En el proceso de modernización, el puerto de-Esmeraldas fue concesionado en el

2004 al Consorcio Puerto Nuevo Milenium. Este consorcio se ocupa directamente

<le todas las tareasde manipulación de las cargas, 511 almacenamiento y custodia,

de las actividades relacionadas COIl el S-UIIIÍIlistro y~ disponibilidad de los equipos

portuarios, "j' de los servicios de apoyo.

En función del plan de desarrollo de la. concesión, la, planificación ydistribución

del recinto portuario se lo realiza, mediante la zonificación del puerto identificando

lasáreas específicas para cada. tipo de carga: generales, graneles, Ji contenerizada..
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CAI' ÍTULO 13.

G n Á FICO 13.1

1\ 1.-\I'A - P UE Rr o DE CS~IEHALDAS

DISE),rO FU~ClO~AL

Fuente: Consorcio Puerto :\TuCYO Xlilcniurn

1 .55.745 m 2 Contenedores llenos

2 5U.283 m? Contenedores vac íos

3 Almacenamiento de carga general

4 70.000 m 2 Almacenamiento de carga

granel

5 21.302 m 2 Almacenam ien to vehículos

6 Ampliación muelle pri ncipa l de 150

mt/ carga polivalente

7 Ampliació n muelle de servicio

8 Construcci ón nuevo muelle de 240 mts .

para contenedores

9 Almacenamiento otras cargas 100.000

m2 de pat ios pavimentados

10 Depósito comercial público

11 Cent ro de ate nción al cliente

12 Edilicio administrativo APE

13 Edilicio de capac itaci ón

14 Edificio Administrativo

15 Área de expansión

16 Muelle fr 1 Y fr 2

17 Muelle Ro-Ro
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En el futuro se prev é el desarrollar de mejores instalaciones portu arias , median te

la ampliación y construcción de áreas para almacenamiento ele graneles líquidos,

graneles sólidos, carga general y depósito comercial. Además se espera la ampliación

y const rucci ón de 150 mts, del muelle, para obtener un te rminal de 500 nits., Ull

nuevomuelle de 240 mts. de eslora, y una conexión entro el muelle de servicio y el

nuevo muelle de contenedores , facil itando así la atención de carga. contonorizuda. j-lñ]

La ubicación del puerto de Esmerald as le permite desarrollar una 21\L con un

diseño funcional estratégico, ya que cuenta con accesos directos a potenciales nodos

logísticos ele transferencia carga que lograr ía desarrollar un sistema multimodal de

transporte quo involucre directamente al puerto.

GRÁFICO 13.2

NODOS L OG ÍST ICOS - P UERT O ES:VIERALDAS

OCÉANO
PACÍFICO

Fuente .Ministerio de Obras P úblicas

En el gráfico anterior se muestra la potencial infraestruct ura logística que cuenta

el recinto por tuario de Esmeraldas (1), corno: las v ías estatales E15 (4) Y ElO (5) ,

el aeropuerto General Rivadcnoira (2) , y la estación ferroviaria de San Lorenzo (:3).
A futuro se espera que estos puntos logísticos desarrollen un sistema integrador que

permita captar las diferentes cargas provenientes del norte del país, así como del

sur de Colombia.

eII punto clave para el desarrollo de la ZAL en el puerto de Esmeraldas , es

la búsqueda. de financiación que logre un sistema que integre estas redes de co­

municac ión; así , permitir á que el puerto se convierta en asistente multimodal de

transporte y receptor de cargas provenientes de los paises de la costa del pacífico.
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j

13..3~2. PUERTO DE MANTA

DISEÑO FUNCIONAL

El Puerto presenta excelentes condiciones para lograr un desarrollo portuario

competitivo, ya que cuenta con la. ventaja de tener lID acceso de mar abierto hacia

la,ruta. internacional (le tráfico marítimo, sin canales "'YO" con profundidades naturales

de 12 metros en la marea más 'baja, lo que permite el fácil ingreso de naves de gran

calado a los muelles intornacionales y marginales .. [22]

En Febrero del 20017 la Autoridad Portuaria (le Manta asignó el plan de C.011­

cesión llamado Terminales iniernacionales del Ecuador (TIDE), a la operadora

portuaria internacional Hutchison Port. Holdings Limited (HPH), la que se encar­

garía de desarrollar el proyecto del Megapuerto de Transferencia Internacional de

Carga. para. Sudamériea, proyecto complementario al propuesto por el IIRSA de

crear u.n eje multimodal entre Manta :l Manaos.

En la actualidad las facilidades 'que presta. el puerto de Manta a, los diferentes

operadores portuarios son:

Cuenta COIl 2 muelles de espigón de aguas profundas eOll 4 atracaderos de 200

mts.. cada, uno, ~y 1 muelle marginal (le 618 mts. También cuenta con instalaciones

para el almacenamiento de contenedores yde carga general, así como una zona

administrativa.

El diseño funcional ele una ZAL dentro del puerto de Manta estaría sujeta,

a criterios de sus zonas de influenciase ya que al convertirseen un Megapuortode

transferencia, su Hinterland )T su Vorland! aumentaría, lo que permitiría convertirse

en un puerto Hub a futuro.

La infraestructura logística. espacial con la.que cuenta el puerto en la.actualidad

es las siguiente:

La, comunicación al Puerto de Manta (1) se mantiene a, través de los sistemas

de Carreteras estatales E30 (6) Y E483 (5). Por vía fluvial tiene conexión hacia

San Lorenzo al norte )T.hasta Guayaquil al Sur. Por 'tía aérea el puerto tiene tres

acceso, el más importante es el aeropuerto internacional Eloy Alfaro (2) H.. menos de

5 kilómetros de las instalaciones portuarias, que cuenta. con una pista, de aterrizaje

que permite el arribo de naves de gran tonelaje CO~O el ...Antonov.

lTérmino geográfico que hace referencia a lacapacidad de conexión que tiene un puerto con
otros.
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G RÁFICO 13.3
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GRÁFICO 13.4

N'ODOS L OC ÍST ICOS - I' UE HT O DE ?VIANTA
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Fuente .Ministerio de Obras P ública
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Como pistas complementarias t iene a. los aeropu ertos Reales Tamarindos (3),

en la ciudad de Portoviejo a 50km, y el Aeropuerto Pedernales (4), en la ciudad de

Bah ía de Caruq ucz a 60km.

En la actualidad no existe alguna red ferroviaria cercana al puer to, sin embargo

existo un Proyecto de forrocurrilos Manta - Guayaquil, de aproximadamente 180

Km. [lf.)]
El desarrollo de una ZAL en el puerto de Manta tendría un diseño funcional

que esté sujeto a criterios del Hinterland y de su especialización portuaria, ya que

la mayor parte de carga movilizada tiene origen de los procesos de producción de

productos elel mar provenientes de la provincia ele Manabí.

13.3.3. PUERTO DE GUAYAQUIL

""" 0 ,MIUtgrn

El puerto marítimo de Guayaquil está ubicad o en las riveras del Estero Salado,

que es un brazo de mar saliente que pasa por el Golfo ele Guayaquil hacia el Océan o

Pacífico. El canal de acceso al puerto tiene profundidades superiores a los 10,5 mts. ,

lo que perm ito una navegación rápida y segu ra, Para el fácil acceso al canal existo

un sistema ele ayuda de navegaci ón compuesta por un conjunto ele balizas, boyas,

enfiladas y faros ubicados a lo largo del canal. jl.G]

GRÁFICO 13.5

1\ODOS L OGÍST iCOS - P UEHT O DE GUAYAQU iL

Fuente.Ministerio de Obras Públicas
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La capacidad ele infraestructura. física que cuenta el puerto lograría desarrollar

un sistema multi modal de t ransporte que permita una evolución de la ZAL. En las

cercanías de la ciudad de Guayaquil y en especial al puerto (1), existen diferentes

nodos logísticos de tra nspo rte como: el Aeropuer to Intcmacional Jos é Joaquín ele

Olmedo (2) , la estación ferroviaria de Durán (3), y las ru tas viales ELlO (45 .1) ,

E25(5), Y E48~~ (6) .

En la actualidad las facilidades que presta el puerto a los diferentes ope radores

po rtuarios de carga son:

GRÁFICO 13.6

i\IAPA - P UEnT O DE G UAYAQUL

o
AlJTOllIOA!) PORl\1AA1A
!t I "" "" " 0'" l . ' . l a

11

Fuente: Autori dad Portu aria de Guayaq uil

4

.~--~-_....-­
rl

1 :' luelles Carga Genera l 7 Zona de Conten ed ores

2 Terminal de Contenedores 8 Pat io de Contenedores

3 Xluelle Carga . Granel 9 Almacenamiento de Contenedores

4 Zona de Bodegas 1 10 Bodegas Carga Peligrosa

5 Zona de Bodegas 2 11 Bodega Consolidaci ón

6 Zona Administrativa 12 Bodegas Carga Granel
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En marzo del 2007, la Au toridad Portuaria ele G uayaquil resolvió la adjudicación

en concesió n del puer to por 20 añ os a la. empresa filipina. ICT SI, la que tornará el

control operativo de lns instalaciones del puerto.

El puer to t iene un gran potencial en el desarrollo de una Z:\L, ya que cuenta con

la infraostructu ra adecuada para hacerlo. Los fut uros objetivos qu e se desarrollarán

gracias a la concesión permitirán que el pu erto gane una posición estratégica en

la logíst ica de la regi ón; de la misma manera, su vorlaud se cxpandcría a zonas

portuarias de la costa del pacífico. El dise ño funcional de una ZAL en el puer to

ele Guayaquil cotar ía sujeta a. criterios ele la especializació n portuaria, capacidad

logística, y su grado de concentración espacial.

13.3.4. PUERTO BOLÍVAR

Puer to Bolívar se local iza en el sur del país y posee un canal natural formado

por el estero Santa Rosa y la isla ele .Iumbc lí. La isla forma un rompeolas natural

q ue permite el fácil acceso de los buques duranto to do el año.

GRÁFICO 13.7

?\IAI'A - P UEIU'O B O LÍVAH

IMPLANTACION GENERAL

AUTORIDAD PORTUARIA DE

Fuente: Autoridad Portuari a de P uerto Bolívar
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El pu er to se espec ializa en la movilización de ca rga de productos agrícolas cu

especial la de Banano, ya qu e la mayor producción proviene de la Provincia del Oro

sede elel puer to; de la misma manera, también opera con cargas que tienen destino

las provincia..s del sur del Ecuador y el norte del Perú.

La autoridad p ortuaria em pozó un proceso de concesión on el 2002, pero por

conflictos entre entidad es gubcrnamcntulcs el proceso se paralizó y hoy en día es el

único puerto qu e resta definirse en el proceso de modorui zac i óu ele los principales

puer tos del Ecuador.

En la. actualidad el puerto posee las sigu ientes facilidades:

Un muelle marginal COll una longitud de 372 rnts. y 10 mts. de calado para el

at raque simultaneo de dos buques, t res bodegas cubiertas con un área de 12.7G8

m, '2, un galpón para palotizar banano, dos patios de almacenamiento con un área

de 1G.92G m,'2, un edificio ad ministra tivo y una dep endencia aduanera, Además, en

el ca na l se encuent ran boyas luminosas que sirven para faci litar las maniobras de

entrada y salida ele las naves.

El dise ño funcional de una ZAL que involucre a Puer to Bol ívar estaría. regida

bajo criter ios del servicio para el puerto, zona de integraci ón y concentraci ón ospa ­

da]; ya qu e, el puerto t iene un hinterland qu e involucra diversas zonas fronter izas

entre Ecuad or y Perú.

GRÁFICO 13.8

N ODOS L OGÍST ICOS - P UERT O D OLÍVAlt

fio'.ftJ rtc
GU'.lJ,';:<;wi:

.
Tu"",",

Fuente.Ministerio de Obras P ública'>
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La. infraestructura física. con la. que cuenta el puerto (1) para formar 1111 sistema

logístico de transporte ~y posteriormente desarrollar tilla Z..:4-L, es la siguiente:

Cuenta. con el Aeropuerto General Serrano ubicado en la ciudad de Machala ~T

COIl las carreteras E·25 (3)~. que une. el puerto con la, ciudad ele Guayaquil, y. E50

(4), que conecta al puerto con el sur delpaís y la frontera con Perú.

El desarrollo de una Zi\.L en Puerto Bolívar permitiría. que toda la carga prove­

nientede esta zona 'jT en especial la producción de Banano, se dimínamize generan­

(10 un desarrollo en las exportaciones del ECl1a,(10r~ Sin embargo.run PUl1t~O negativo

en este proceso, sin lugar a duda, es el retraso en el proceso de concesión.

SECCr.ÓN 13~4 -----'"---------------------------,

ORGANtZACIÓN y CON'TR;OL DE Li\ GESITIÓNPOR~TUARIA

La, promoción ygestiónportuaria (le una ZAL·requerirá la.presencial del control

comercial de la ...Autoridad Portuaria, así comode la presencia ele entidades admi­

nistrativas externascomo municipios, consejos provinciales, y. la iniciativa privada,

El planteo básico del funcionamiento económico y financiero ele una Zf\L esta

basado por la actuación de los tres protagonistas antes mencionados, los cuales

planifi.caránproyectos que beneficien el desarrollo en la, operación, prornoción )r

gestión elel centro logístico portuario. El} este ámbito, los puertos ecuatorianos han

realizado un primer pasoen su modernización mediante la,asignaciónde concesiones

a. inversores privados.

1J11 papel fundamental torna cada autoridad portuaria (;,01110 entede control :y

vigilancia sobre estas concesiones; de lamisma manera, el gobierno mediante la

aplicación de reglamentos jurídicos que permitan el desarrollo de las mismas.

1\ continuación realizamos 1111 breve resumen de las condiciones actuales (le la

gestión administrativade cada puerto ecuatoriano.

La, •Autoridad Portuaria de Esmeraldas controla la concesión del puerto, la cuál

es operada, por el Consorcio Puerto Nllevo Millenium S..J\.* El contrato de concesión

tiene una validez de 25a,ños,a partir de agosto del 2004, JT una inversión inicial

de US$ 20 millones. Las actividades que controla el Consorcio S011 las de operar,

administrar, planificar, promocionar 3' desarrollar el lISO del I)llerto.EIl el futu­

ro se espera ampliar las zonas de bodegas :r patios de contenedores, así corno la,

construcción de un nuevo muelle.
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TABLA 13.4 .

()PER.A.D()RESLoofsr-rl()OS POlrrlJA.H10S ·ES'I:o\.BLEC'"lDOS E:N EL EC1UAD·OR - 2005

Puerto'

Operador LogfsticQ Esmeraldas Manta Guayaquil Bolívar

Operadores Portuarios de Carga. 8 9 38 35

Operadores Portuarios de Buque 6 5 9 9

Agencias .Navieras ;7 9 35 10

Líneas de Tráfico Regular 8 3 20 3

Empresas de Servicio Complementario 1 12 15 5

Fuente: Cámara Marítima del Ecuador

La Autoridad Portuaria de Manta luego de adjudicar la concesión, pasa hacer

tln ente controlador de las operaciones portuarias. El Consorcio portuario Hutehin­

son Port Holding, con sedo en Hong Kong, se adjudicó este año la. competencia do

concesión del puerto. El objetivo de la concesión esdesarrollar Ull Megapuerto de

transferencia de carga que permita concentrar las diferentes cargas contenedoriza­

das provenientes de Asia..

Este proyecto logrará. que el puerto se convierta en la puerta deentrada del

corredor transoceánico Pacífico-Atlántico ypunto .de inicio de la. ruta multimodal

Mania-Manaos. El proyecto tiene una, duración (le 3()añoscon una inversión eleUS$

468 millones, aporte de la concesionaria, ;r US$ 55 millones, aporte del gobierno

nacional.

La.Autoridad Portuariade Guayaquil desde Junio próximo transferirá la. com­

potencia del Puerto de Guayaquil al Consorcio Filipino International Container

Terminal Bervices Inc. (ICTSI), empresa. ganadora del proceso de concesión. La

empresa filipina deberá cancelar un canon fijo ele US$ 8 millonesanuales J! pagará

US$ 10,43 por cada contenedor lleno que se movilice en el puerto.

La Autoridad Portuaria de Puerto Bolívar es la. entidad que controla. todas la

operaciones efectuadas eIl el puerto; ya. que, pC.H" problemas (le carácter institucio­

nal entre el Municipio de Machala ~y el Consejo Provincial del Oro, por ganar la

competencia del 'puerto, el proceso de concesión se paralizó.

Una 111.1e'Va realidad se aproxima para los puertos del Ecuador con las concesio­

nes. Los puertos lograrán UIl mejor desarrollo en la. gestión ·porlua.ria y alcanzarán

un potencial frente a, los demás competidores de la región.
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Esta, nueva etapa ele }()S puertos logrará con mayor fuerza. el desarrollo de las

ZAL, cuya promoción ~y gestión estará administrada por la empresa concesionaria,

laautoridad portuaria JI el gobierno nacional.

SECCIÓN 13.5 ----------------------------,

I·l\·.!.Ip: orrrA.N·¡C·I:A·'. D"E"L' D';D8. AR·'RI·'O···LiL·O·.·· LiO·G·1I~S···~T,·I;C.iO···,~ .. 'j[\"! ..l~l",•• "¡ "" l' "~ 1,' ~' D' ~.l~~~'.t ,.,' "t' r', I l.," ,-.' .! 1" ".

Los efectos creados por el desarrollar de ~111a, Z.l\.L están directamente relaciona­

(los con la evolución en la gestión portuaria, el entorno urbano, el medioambiente,

jT elentorno empresarial.

Para los puertos ecuatorianos disponer ele una ·Zf\L· es importante, y~a qlle per­

mitirá un desarrollo portuario que logre atraer 1111 mayor volumen ,le carga dentro

de la región. Esto generaría que el flujo de rutas navieras sea más frecuente, logran­

do que la combinación Zi\L -T'uorto se desarrolle corno UIl centro ,d(~ distribución

masivo (le carga internacional.

Para elentorno urbano el efecto que lograría el desarrollo de una ZAL en los

puertos del país, estaría. en la atenciónque el gobierno preste sobre elmantenimiento

de los sistemas de transporte; ya. CIlIH, si UI1 puerto además (le tener una, Z.i\.L

I)OSee un centro de transferencia de cargas intermodal (Ferrocarril-Camión-Fluvial

Marítimo] lograría 11113, mayor ventaja competitiva, desde el punto de vista logístico,

con los demás puertos de sudamérica,

Para! el sector empresarial el efecto estaría en el valor agregado que se gana en las

actividades que se realizan enla Z.Al, cornopuede ser la agrupación ~y desagrupación

de eargas,:el embalaje, la palctización, etiquetado, etc, Esta, ganancia de valor

agregado se concentra en el paso que realiza la carga entre el cambio de modode

marítimoa terrestre.

Por último, 1111 efecto importante en el dosarrollode la ZAL es la evolución de

sectores como el Transporte "jT la. Logística, sectores que en la, actualidad no posee

la,infraestructura ni la capacidad operativa para manejar la oferta, potencial futura

en el país. La Z1-'\L lograría que UIl nuevo mercado en la prostaeíón de servicios

logísticos se origine, creando nuevas empresas que satisfagan las necesidadesde los

productores ecuatorianos..
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CONCLUSIONES y RECOMENDACIONES

Las principales relaciones comerciales entre el Ecuador jr el mundo se la realiza.

por medio del transporte marítimo; ya que, casi el 90 %de las exportaciones parte de

algún miembro del sistema, portuario ecuatoriano. El país se ha caracterizado en la

producción de productos agrícolas, por tal motivo, los puertos se han especializado

para. el tratamiento de esta tipo de carga,

Los procesos ele modernización de los puertos ecuatorianos se inciaron en 1995,

después una larga promulgación de la ley de modernización del estado. EIl la ac­

tualidad, salvo Puerto Bolívar, todos los principales puertos ecuatorianos ha sido

concesionados a inversores privados. Esto ha permito que el país gane 1.1n potencial

desarrollo ell el ámbito portuario; ya que se espera que las concesiones mejoren

las infraestructuras portuarias, 'j' que por otra parte el gobierno mejoro las 'vías de

acceso hacia, lospuertos.

La. infraestructura 'vial existente en el Ecuador es amplia; sin embargo, la falta

de mantenimiento ~r de una frecuentedemanda ha. hecho que se vaya deteriorando

al pasar el tiempo. Las otras infraestructuras corno la, ferroviaria; aérea ~y fluvial

han corrido la misma suerte que la, infraestructura vial.

La logística. es una materia lnUJT llueva para. el Eouador. yaquo 110 existe un

sector propiamente especializado en el tema y que Be encargue de los servicios

logísticos requeridos por los exportadores. Una ele las causas de este suceso es

la falta. de modernización (lC los puertos, ya que 110 existe tilla fuerte demanda

de movilización de cargas adecuadas que logre desarrollar una oferta de servicios
logísticos.

En la. actualidad COIl las concesiones se espera. que los puertos ecuatorianos

desarrolle 811 potencial logístico aprovechando la. ubicación privilegiadaque tiene

el Ecuador; ya que, al estar en la mitad del mundo los puertos servirán de zonas

de concentración de cargas provenientes de los demás puertos a lo largo de toda
américa.
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El desarrollo (le las concesiones logrará también que los recintos portuarios

ganen espacios necesarios para desarrollar Zonas (le Actividad Logística (ZP\.L)

Portuaria. Esto permitirá que los puertos del Ecuador ganen mayor competitividad

en relación con 6118 competidores en toda la. costa del pacífico,

El desarrollode las ZAL,s en el Ecuador involucrará algunos beneficios al país

como mejorar el bienestar de la economía, crear nuevas fuentes (le trabajo, mejorar

los sectoresproductivos, crear 1111CV'OS productos con valor agregado, ji sobre todo

mejorar las cadenas logísticas ele distribución internacional que tiene los productos

ecuatorianos.

Para. conseguir 10 dicho anteriormente se debe aplicar 1111 plan de acción sobre

el desarrollo de las infraestructuras de los principales sistemas (te transporte en el

país.en especial aquellas que tiene relación con el acceso hacia los puerto. Este plan

debe desarrollar carreteras que lleguen directamente hacia los recintos portuarios,

mantener y crear terminales ferroviarias cerea (le las puertos, acoplar' jt formar

un sistema de aeropuertos que sean factores de ayuda para. las diferentes cargas

proveniente del transporte marítimo, .:/ lograr que se aplique l1n sistema multimodal

en el país.

Otro factor que también se debe tonlar en cuenta. es 1<:1 formación JT capacitación

'de los miembros de las diferentes organizaciones de administración y control; ya

que, es COlTIÚIl la, escasez de recursos humanos j! la falta de personal'capacitado.

Por otro lado, es indispensable la. renovación de flotas ~y equipos de transporte.
Esto se debe realizar mediante la creación denuevos programas de inversión en el

sector. Estos programas deben tener niveles apropiados :d€~ accesibilidad para los

miembros del sector; así como también, ele tener unestricto control' por parte de

los organismos correspondientes.

Por último, para desarrollar la integración tanto nacional como internacional

se debe tener un marco regulatorio común para. todas las regiones. Este marco

(1c1)8 ser discutido y. aceptado por todos los integrantesde la, región; es dcciryque

primero ,se debopartir de la concepción de una plataforma normativa, comercial

Yl" operativa. que permita la concreción de proyectos de integración física para el

intercambio regional.

168



PARTE

VI

ANEXOS

169



ANEXO A

NORMATIVAS

[ANEXOA.l

LEY GENERAL DE PUER~TOS

Decreto Supremo 289, Registro Oficial 6'7 ele 15 de Abril de 19'76

Art. 1.- Todas las instalaciones portuarias del Ecuador, marítimas j! fluviales,

así corno las actividades relacionadas con sus operaciones que realicen organismos,

entidades y personas naturales o jurídicas se regirán por las disposiciones contenidas

en esta Ley".

Art. 2.- Las funciones de planificación, dirección, coordinación, orientación y

control (le la, política, naviera jT portuaria nacionales se ejercerán a. través d:e los

siguientes Organismos:

a, Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos;

b. Dirección de la. Marina Mercante Ji del Litoral;

c. Entidades Portuarias.

Art. 3.- El Consejo Nacional de la Marina Mercante ~r Puertos, estará, integra­

do por los siguientes miembros: el Ministro de Defensa. Nacional, quien lo presidirá;

el Comandante General de la. Marina; Ios Ministros o Subsecretarios ele Relaciones

Exteriores, Obras Públicas, Finanzas, Industrias, Comercio e Integración; el Pre­

sidentco Director Técnico de la. Junta Nacional de Planificación y Coordinación

Económica; el Jefe de la Primera. Zona Naval y~ el Director ele Desarrollo Marítimo

de la Armada. El Director de la Marina Mercante y del Litoral formará parte del

Consejo como ...Asesor con 'voz informativa pero sin voto.
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EI1 caso de empate, el voto del Presidente será dirimente.

E-n caso de ausencia o impedimento del Ministro de Defensa. Nacional, presidirá

el Consejo el Comandante General de la Marina,

En casode ausencia de cualesquiera ele los otros miembros tituíaresdel Consejo,

actuará a 811 'nombre solamente quien lo estuviere subrogando 'ell 811S funciones.

Art. 4.- El Consejo Nacional ele la Marina Mercante ji Puertos es el más alto

Organismo de asesoramiento e101 Gobierno ;erl materia naviera .Y' T>ort.ua,ria.y le

corresponde, las siguientes atribuciones:

a,,,j\pro11ar el Heglamento Tarifariode las entidades portuarias y los cambios o

. modificaciones <'111e se pusieren a 81.1 consideración;

b. Decidir sobre la.conveniencia del establecimiento de nuevos puertos, de acuer­

do con los intereses nacionales, tomando en cuenta las zonas de influencia, la

Política Nacionalde Transporte ji el PIal1 de Desarrollo.

c. Autorizar 'elllso con propósitos comerciales, de puertoso instalaciones ma­

rítimas o fluviales, por parte de personas naturales o jurídicas privadas o

públicas.

d. Conocer Jl" aprobar la, programación anualde actividades del Sistema Por­

tuario Nacional, que deberá ser presentada por la Dirección de la Marina

Mercante ~y del Litoralhasta el :31 de Diciembre ele cada aíio.

e Disponer la realización de estudios Ji proyecciones sobre la influenciado las

instalaciones portuarias en el Sistema Naeional de Transportes.

f. Aprobar el Plan General ,de Ir1\70r8io1108 del Sistema Portuario Nacional y~

presupuestos anuales de las entidades portuarias, los cuales serán puestos a.

811 consideración p(>r la, Dirección de la Marina Mercante del Litoral, a más

tardar el 31 ele Diciembre del cada año.

g. Conocer y dictaminar 801)1"e el informe de Actividades del Sistema. Portuario

Nacional que será, presentadopor la, Dirección (le la, Marina Mercante ydel

Litoral e11 el primer trimestre de cada año.

h. Determinar la jurisdicción (le las Entidades Portuarias;
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1. Presentar alPresidente (le la. República la, propuestaen terna¡ ele entre cuyos

componentes será. elegirlo el Vocal Presidente del Directorio de cada una de

las Entidades Portuarias, I)or el Presidente de la. República..

J. Las demásque le confieran la. Leyo los Reglamentos,

Art, 5.- La Dirección de la Marina Mercante ;y del Litoral será la ejecutora. de

la política Naviera ~; Portuaria determinada por el Consejo Nacional de la. Marina

Mercante ~y Puertos jT, tendrá las siguientes atribuciones:

a.. Informaral Consejo Nacional de la Marina Mercante Y" Puertos la convenien­

cia. del establecimiento de nuevos puertos de carácter nacional o sobre el uso

de puertos o instalaciones marítimas o fluviales, con propósitos comerciales,

por parte de personas naturales o jurídicas, privadas o públicas.

b. Aprobar los Reglamentosde ServiciosPortuarios.Jvlanuales de Organización,

ydemásvque rijan con carácter uniformo, a. todas las Entidades Portuarias.

C' Estudiar las mejoras en los sistemas de organización, administración, opera­

CiÓI1, mantenimiento :r contabilidad (le lospuertos comerciales. Las recomen­

elaciones correspondientes, serán notificadas a las Entidades Portuarias;

d. Realizar inspeccionesperiódicaaa las Entidades Portuarias j! formular las

recomendaciones del caso;

0. Aprobar los Orgánicosde Personal de las Entidades Portuarias, que serán

puestos en su consideración hasta, el :30 do Noviembre ele cada. año;

f. Supervisar el cumplimiento ele la programación anual de actividades aproba­

das por el Consejo Nacional de la Marina Mercante jT Puertos, la construcción

ele nuevos.puertos y laampliación de los existentes;

g. Fiscalizar el lISO de todos los puertos o instalaciones marítimas o fluviales

concedidos a personas naturales o jurídicas, privadas o públicas;

11.. Promover la. capacitación, calificación ~r entrenamiento, E.~Il el país·Q en el

extranjerodcl Personal Portuario que se estime conveniente jT ventajoso para

eldesarrollo de las actividades portuarias;

J72



..t\NEXO i\.. LEY GENERA~L DE PUERTOS

.,1. Resolver en tercera ~y última instancia las reclamaciones (le los US1IU.rios de

los puertos, e11 todo lo concerniente a los servicios respectivos cuando tales.

reclamaciones no hayan sido solucionadas por las Entidades Portuarias;

J. Conocer JI estudiar las estadísticas mensuales deoperación jt rendimiento, los

balances anuales ~y otros documentos que obligatoriamente presentarán a 811

consideración, las respectivas Entidades Portuarias;

k. Asesorar al Consejo Nacional ele la. Marina Mercante y Puertos en materia

portuaria en general;

1. Velar por el principio de autoridad, responsabilidad jT disciplina.. de los puertos

nacionales con 11!1 criterio básico deunidad y coherencia;

m. Otorgar los títulos ymatrículas para el Personal Marítimo que labora en los

. puertos nacionales; y,

n. Actuar corno Coordinador (le las .Entidades Portuarias JTprornov'er el ínter­

cambio de informacíones y la cooperación administrativa Y' técnica..

Art, 6.- La. Dirección de la. Marina Mercante ~y del Litoralcontará en su Orga­

nización con el Departamento Nacional de Puertos que tendrá a su cargo el estudio

."ji análisis de las actividades portuarias en materia administrativa, operativa de

explotación, construcción }' mejoramiento de los puertos comerciales ecuatorianos,

y., los órganos técnicos administrativos que fueren necesarios para. el cumplimiento

de su misión.

Art.. 7 ..- Las Entidades Portuarias en cuanto a, suorganización ~y administración

se regirán por las disposiciones contenidas en la, Leyde Régimen Administrativo

Portuario Nacional.

Art. ;8~-L·os servicios .~y actividades a cargode los Organismos determinados

en el Artículo 2, literal a) ;y1J) :deesta Ley, se financiarán con las siguientes contri­
buciones:

a. CC)Il el 2o/(i (dos por ciento] de los ingresos totales, de las Entidades Portuarias,

provenientes del cobro ele tasas a la,mercadería ji'"a la nav-e, de tasas específicas

y especiales.

b. COIl e15% (cinco por ciento] (le los ingresos totales, provenientes del cobro de

tasas a la mercadería :y a la nave o de cualquier otro ingreso proveniente del
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lISO, de las instalaciones portuarias, que percibieren las personas naturaleso

jurídicas, privadas o públicas autorizadaspara operarpuertos o instalaciones

marítimas con fines comerciales; Estos fondos serán recaudados ~r adminis­

trados por la Dirección ele la, Marina Mercante "!l del Litoral COIl sujeción a,

las Leyes y' Heglamentos que la, rigen. Art. 9.- Para, la aplicación 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, administración (le los puertos.

Art, Einal.« Deróganse todas lasdisposiciones que se opongan a la, presente

Ley ji en especial la Le~}T General (le Puertos expedida mediante Decreto N()~S45

del 30 de Septiembre de 19:70, publicado en Registro Oficial No. '75 de Octubre 6

de 1970 v sus reformas contenidas en los Decretos Nos. 1525 ~T 166, de Octubre 14

(le 19171~y (le Febrero 12 de 1:9'74, publicados en los Registro Oficiales No. 336 ;/ 496

del 22 de Octubre de 19'71 "j' 18 de Febrero (le 19747 respectivamente.

i\NEX() i\..2 -----------------------------'\

LEY DE R~ÉGIMEN ADMINIS\TR~TIVOPORTUARIO NACIONAL- -

Decreto Supremo 290, Registro Oficial G? de 15 de Abril de 1976

,CAPITULO I

AUTC)RIDi\.DES PORTUARli\S

Constitución, Jurisdicción ~y Objetivos

Art; 1.- Los puertos de la República del Ecuador contarán para su administra­

ción, operación "j' mantenimiento corno ...Autoridades Portuarias.-organizadas como

entidades (le derecho público, personería jurídica patrimonio )7 fondos propios, 3'
sujetas a, las disposiciones de la Ley General de Puertos, de la presente Ley, y a las

'I10InlasgcIlerales o 'especiales que afecten su vida administrativa,

Art; 2.- Las Autoridades Portuarias ejercerán 611 jurisdicción exclusivamente

.sobre las zonas portuariasque se hubieren determinado mediante Ley; correspon­

diendo al Consejo Nacional de la Marina Mercante y. Puertos delimitar el área de

dicha jurisdicción.

Art, 3.- Son fines específicos de las ...Autoridades Portuarias, dentro de sus res­

pectivas jurisdicciones, planear, construir, mejorar, financiar, administrar "jT man-
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tener los terminales marítimos y~ fluviales a, 811 cargo; sujetándose ell,Ca(la caso, B,

las limitaciones de la Ley;

Las Autoridades Portuarias están prohibidas de dedicar su actividad a otros

finosque los establecidos en esta Ley,

C~L\PITUL() Ir

BIENES, RECURSOS Y PRESUPUESTOS

Art, 4.- S011 bienes 'ST recursos de las Autoridades Portuarias, los siguientes:

a. Los inmuebles, eOI1. todas sus instalaciones j! los bienes muebles, enseres e

implementos (1110 actualmente pertenecen a,dichas entidades, y~ 1()S que fueren

adquiridos en el futuro para el cumplimiento de sus fines.

b. Las rentas que les fueren asignadas mediante Leyes Especiales, JI los recursos

,qlle en su favor constaren en el Presupuesto Ceneraldol Estado, así corno las

subvencionos que se les otorgue.

c. Los ingresos provenientes de S11S servicios, JTa, sea, por concepto de muellaje,

lISO de puertos, multas, recargos, asistencia técnica, falso muellaje, uso de

fondeaderos, etc.

{1~ Las rentas patrimoniales 3''' las provenientes del arrendamiento de sus bienes,

así corno los recursos de empréstitos internos :0 externos; "'jT, los ingresos pro­

venientes de las donaciones ~r cualquiera otra. renta. que se asignare en su

beneficio.

Los ingresos anteriores no podrán distraerse de los fines específicos para los que

han sido creados.

Art, ,5.- El Directorio ele cada Autoridad Portuaria entregará, hasta el 30 de

noviembre de cada año el Programa General ele Inversiones y la Proforma Presu­

puestaria por Programas a la Dirección doIa Marina Mercante '~l del Litoral, para

la, aprobación por el Consejo Nacional (1(:~ la. Marina Mercante y Puertos.

C..~PITUL·O IIr
r\DIVIINISTRACIÓN Y FUNCIONES

Art.:6.- Las atribuciones de las Autoridades Portuarias, en sus respectivas juris­

dicciones son las siguientes:
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a. Utilizar y' asignar el uso (le los servicios y (le las facilidades de.los puertos.

b. Coordinar y regular las operacionesde dichos servicios )' facilidades,

C-. Establecer el régimen administrativo y ele control del servicio portuario.

d. Aplicar las lC)TcS portuarias :y reglamentos referentes al uso de los servicios

y facilidades. Los manuales )~ reglamentos correspondientes, serán aprobados

de conformidad con le> que dispone al respecto la Ley General dePuertos.

e. Recaudar las tasas relativas a los servicios que presten de conformidad con

el Reglamento tarifario y. someter a consideración del Consejo Nacional de la

Marina Mercante :l Puertos, las reformas (IUe fueren necesarias.

Art.. 7.- La') Autoridades Portuarias estarán a cargo de un Directorio integrado

por los siguientes miembros:

a. Un vocal designadopor el Presidente de la República 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 d·e la Ley General de

Puertos;

be. El Capitán de Puerto de la, respectiva jurisdicción, quien subrogaráal Presi­

dente en CH~~O de ausencia;

e.. Un 'vocal designado por el Ministerio de Finanzas, con su respectivo suplente;

de. UIl 'vocal designado por el Ministro de Industrias, Comercio e Integración,

C(.)11 su respectivo suplente;

e. (in vocal designado I-)or el Ministro de Obras Públicas, con 811 respectivo

suplente; .

f. Dos vocales representantes por parte de los usuarios, COIl sus respectivos

suplentes. Parael caso del Puerto de Manta los representantes ,de los usuarios

serán:

a) Un representante (le las cámarasde la producción, con Sil respectivo

suplente; s,

b) Un representante ele la, Asociación Nacional (le Atuneros del Ecuador

con su respectivo suplente.
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Los 'vocales determinados en los literales a), e), el)l -::l e)soIl (le libre nombra­

miento ji remoción debiendo permanecer por lo menos un año, en sus funciones por

'un tiempo no mayor de dos años, pudiendo ser reelegidos por un período igual. Los

vocales determinados en el literal f) serán designados cada año, ele conformidad

:COIl el Reglamento que para. (:~1 efecto expedirá (~l Consejo Nacional de la Marina

Mercanto y Puertos.

El Directorio de cada Autoridad Portuaria sesionará COIl la, presencia ele por lo

menos cuatro de sus miembros y~ 8118· resoluciones requerirán la. mayoría de votos

de los concurrentes.

Nota; Artículo reformado por Ley" No. 40;> publicada en Registro Oficial 206 de

. 2 de Diciembre de 1997.

Art. 8.- Son funciones del Directorio ele las Autoridades Portuarias las siguien­

tes:

a. Presentar anualmente o cuando fuere requerido, un informe a la Dirección de

la. Marina Mercante )T del Litoral, de las actividades realizadas en el ejercicio

económico inmediatamente anterior.

b. Elaborar la terna para la designación del Gerente de la Entidad, por parte

de la Dirección de la. Marina Mereante Y" del Litoral.

.c. Designar a, los Jefes Departamentales, de entre los candidatos sugeridos, por

el Gerente.

d. Conocer 3' aprobar los Estados Financieros, balancea. y otros informes de la,

Entidad, (-lue obligatoriamente deberá presentar elGerente, dentro del primer

trimestre' de cada año.

e. Aprobar los Reglamentos de Servicios Portuarios, así e{)ID() los manuales (le 01"­

ganización, orgánicos de personal Y" demás reglamentos pertinentes, todo ello

tomando corno base los anteproyectospresentados por el Gerente; Ji formular

los reglamentos de aplicación uniforme a todas las Entidades Portuarias, a ser

puestas en consideración (le la Dirección de la.Marina Mercante Y' del Litoral.

f. Autorizar al Gerente la celebración ele contratos, inversiones, adquisiciones,

estudios :Y" otros actos necesarios para. el cumplimiento de los fines de la) En­

tidad, cuyo monto requiere del Concurso de Ofertas, sujetándose a la Ley de

Licitaciones ji al Presupuesto aprobado.
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g. Resolver en segunda instancia las reclamaciones de los usuarios, -en tocio lo

concerniente a servicios portuarios.

11. Las demás determinadas en la. Ley General de Puertos y en los estatutos

respectivos.

Art. 9.- El Directorio deberá reUI1ITSe obligatoriamente por lo menos dos veces

al mes.. 3' en forma. extraordinaria cuando el Presidente lo convoque. El Gerente

G()llC1IITIT.á obligatoriamente a las reuniones del Directorio con voz informativa "jT

sin voto :y actuará eOlIlO Secretario.

Art, 10.- No podrán ser Miembros del Directorio, aquéllas personas que tengan

relación 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-lo por afinidad hasta el segundo grado, con

el Gerente o C(}Il 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 Jrsolidaria, por todos

los actos o resoluciones que con violación a la, Ley '0 Ileglamentos, perjudicaren a,

los intereses ele la Entidad )! que hubieren sido tornados COIl su voto. De manera

especial responden por las decisiones qtle contravinieren a. la. política Portuaria y

las resoluciones emanadas (le Ias autoridades superiores.

En iguales responsabilidades incurrirán el Gerente 3' los funcionarios de la En­

tidad por su participación en tales actos.

Art; 12.- El Gerente de las Autoridades Portuarias es el principal ejecutivo ele
la Entidad, ;y será su representante legal.

Para ser designado Gerente, deberá. acreditar experiencia administrativa yeje­

cutiva ~y en 1(.) posible, conocimientos enmateriaportuaria..

No podrá ser Gerelltede las Autoridades Portuarias, aquéllas personas que

tengan relación comercial directa o indirecta con la respectiva institución, o que

fueren deudores (le las mismas, o del Fisco, o que sean parientes por consanguinidad

hasta eltercer grado o por afinidad hasta elsegundo grado, con cualquiera de los

Directoresde la respectiva Entidad Portuaria.

Art.. 13.- Son funciones y. atribuciones del Gerente, dentro de 811 respectiva

jurisdicción, las siguientes:

a. Dirigir la administración 'jT operación <fe la, Entidad de acuerdo a. las Leyes y

Reglamentos.
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1)~ Elaborar los proyectos ele mejoramiento ~y desarrollo (le los respectivos puestos

para someterlos aaprobacióndel Directorio;

c. Elaborar los proy-ectos de pres-upuestos )' orgánicos funcionales de la Entidad

Portuaria para someterlosa estudio ;y aprobación del Directorio;

(1. Poner en ejecución los acuerdos y resoluciones de los Directorios correspon­

dientes.

e.Celel,)r~\'rcontratos, inversiones, adquisiciones, estudios )t otros actos necesa­

nos para el cumplimiento de los fines de la Entidad, cuyomontono requiera

ele Concurso de Ofertas o que han sido autorizados por el Directorio en 811­

jeción a, la Ley de Licitaciones, jT al presupuesto aprobado, Sin embargo, el

Oercntcdeberá informar al Directorio, sobre cualquier contrato, inversión,

adquisición, etc., que haya realizado cuyo monto sea mayor deS/ 200.000

(Doscientos milDO/lOO Sucres).

f~ Presentar al Directorio, trimestralmente, 1111 informe de 8118 actividades, con-
.f' • I ./

juntamente con los balances jl~ los estados desglosados COIl c()cligos <le cuentas
del ejercicio anual anterior.

.g. Iiesponderante el Directorio, sin perjuicio (le las responsabilidades civileso

penales provistas en las leyes, por la ejecución de todos los actos, acuerdos j1

decisiones que fueren de su incumbencia.

1L Nombrar, contratar y remover al personal de la. Autoridad Portuaria corres­

pendiente, con sometimiento al Orgánico de Personal aprobado ;y al Regla­

mento de 'Carrera Profesionalpara Funcionarios )T Empleados de las Autori­

dadesI'ortllanas ~

i. Cumplir jT hacer cumplir las disposiciones contenidas eI1 la. presente Ley y en

las demás Leyes, Ordenanzas y Reglamentos relacionados con las funciones a

81.1 cargo, o COl1 los fines ;l objetivos de la, Institución.

J. Ejecutar los planes y programas relacionados con la. Política Portuaria Na­

cional ~y en lo que corresponda a. la. Entidad a su cargo.

1\:. Elaborar los proyectos de Reglamentos, tarifas o modificaciones, programas

de acción y de inversiones, asignación de fondos presupuestarios para, tales
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programas, preformas ele orgánicos de personal y' cualquier otra mejora en

la organización :y administración, que estimare conveniente para, la buena,

marcha de la institución.

1. Poner en conocimiento del Presidente del Directorio, la, agenda para las se­

siones (le esto Organismo ~y preparar la documentación requerida I)DIa las

mismas.

m. ,CC)I10CBr ell primera instancia, las reclamaciones ele los usuarios ell todo lo

que 'COTlcierrlHa la prestación de servicios.

11. Todas las demás obligaciones y" atribuciones contempladas en las Leyes '~l

Reglamentos pertinentes.

CAPITULO rv
SUPE-IlINTE-NDENCIAS y i\DlVIINISTRA.CIONES PORTlTARli\.S

Aru. 14.- Los puertos marítimos J! fluviales que por sus condiciones geo - políticas

, '!l geo -, estratégicas o porque manejen carga. calificada, sean considerados como

puertos especiales, seránadministrados, mantenidos y operados directamente por la

Dirección elela Marina Mercante j' del Litoral, jTse elegirán por sus Leyes Especiales

de Creación, por la presente Ley en lo que fuere aplicable o por la Reglamentación

respectiva que será expedida, por la Dirección (le la Marina Mercantey del Litoral.

Art. 1,5.- Los puertos marítimos Jí fluviales existentes ;)! los que se establecieren

en el futuro, CU~Tas características 110 justifiquen la conformación de Autoridades

Portuarias, serán administrados, mantenidos :l operadosdirectamente por la,Direc­

ción (le la l\..Iarina Mercante j7" ,del Litoral, a, través (le AdministracionesPortuarias

Y" se regirán por las disposiciones de la presente Ley en lo que fuere aplicable, "Jr por

el Rcgla:r11011t.O respectivo (111Cserá expedido por la,Dirección e10 la, Marina Mercante

y- del Litoral.

CAPfTULO \r

DISP()SICIONE·S GENE,RALE·S

Art. 16.- Las Autoridades Portuarias pondrán en conocimiento de la Dirección

(le la Marina Mercante y xlel Litoral, las características de las construcciones }T

'actividades a realizarse dentro del área. terrestre 1)ortllaria y dentro de la zona
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marítima O fluvial a. ellas asigna..da" para queno se obste con tales construcciones

o actividades la, libre navegación en los ríos o canales.

Art, 17.- Las Autoridades Portuarias, previa resolución elel 1\1inisteriode Fi­

nanzas, gozarán de liberación de impuestos aduaneros a la importación ele mate­

riales, equipos e implementos que SH requieren para 1<)8 serviciosportuarios a, 811

cargo, siempre que no exista producción nacional suficiente. También estarán exo­

neradosde impuestos fiscales, municipales o de Cl1Ul.(111ier otra clase que graven su

patrimonio, .sus bienes o sus rentas.

Art., 18.- Las Entidades Portuarias 110 podrán exonerar ni rebajar a persona

natural o jurídica, pública o privada, del pago ele las tasas por los serviciospor­

tuarios o utilización de S1.18 facilidades, a excepción ele los casos establecidos en

el respectivo Reglamento Tarifario. Si no se efectúa el cobro de algún servicio, el

funcionario que hubiere autorizado tal exoneracióno rebaja, o los miembros del Di­

reetorio que hubieren aprobado con S11 'voto la exoneración o rebaja, responderán

pecuniariamente por ellas, sin perjuicio de las responsabilidades civiles ~T penales a

que este hecho diere lugar ~

Art, 19.- Los pagos por concepto de tasas portuarias, serán hechos solo al

contado JT ningún funcionario de las Entidades Portuarias podrá. autorizar el zarpe

de las I13,V€"fj o el retiro (le la. mercadería sin el cumplimiento de.este requisito, por

parte ele los propietarios o armadores, sean estos personas naturales o jurídicas,

públicas o privadas.

Art, 20.- Si las Cámaras de la Producción 110 11111JierCl1 designado S11S represen­

tantos ante el Directorio de [as Entidades Portuarias, luego de transcurridos treinta

días del plazo estipulado en el Art. 7., lo hará la. Dirección de la Marina Mercante

JT del Litoral.

Art, Pinal.> Deróganse las disposicionesque se opongan a la, presente Ley )' e11

especial la Ley de Régimen Administrativo Portuario Nacional expedido mediante

Decreto No. 1048 del 28 de Diciembre de 19'70 :)1 publicados en el Registro Oficial

No. 1417 del 22 ele Enero

ANEXO A.3 -----------------------------.

LEY DE FACILITACIÓN DE LAS EXPORTAC;IONES y DEL

TRANSPORTE ACUÁTICO

Le~y 14;7, Registro Oficial 901 de 25 (le Marzo (le 1992.
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CAPrrUL:O I

De la Regulación y Control

Art, l~- Las disposiciones de la. presente Le)T se aplicarán a, la exportación de

todo tipo deproductos bienes y servicios. Sin embargo, en lo que se refiere a los

hidrocarburos, se estará a lo dispuesto en la legislación especial y a las pertinentes

disposiciones del Capítulo Ir de esta LCjT.

Art. '2.•- Elimínase las patentes (le exportación para todo tipo de productos

así COllIO los impuestos a la exportación de toda. mercancía, con excepción de los

Hidrocarburos, 'jr se elimina cualquier otro requisito especial para exportar :y\ en

consecuencia, los únicos requisitos ji trámites que se observarán son los que se

determinan en la presente Ley.

Nota: Artículo sustituido por Ley No. 73, publicada en Registro Oficial Suple­

mento 574 (le 2:3 de Noviembre de 1994.

Art; 3.- Tocio trámite documentario de exportación se realizará, en el Banco

Central del Ecuador, a travésdel Sistema de Ventanilla Úrlica, de Exportaciones.

Art•.4 ..-El Ministerio (le Comercio Exterior, Industrialización y Pesca y <:~1

Banco Central del Ecuador diseñarán el formulario como único documento interno,

.el cualcontemplará:

a. El compromiso de venta por parto del exportadorydc las divisas corrospon­

clientes al 'valor FOB de la, exportación; 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: Artículo reformado por ...Art .. 28 (le la. Ley N()~ 12, publicada en Registro

Oficial Suplemento 82, de 9 de Junio de 1997.

Art. '5.- Para. la' validez del Formulario 'Único de Exportación se requiere:

a. ~tegistro Único de Contribuyentes (R.Ue), Cédula de Ciudadanía, Código de

Ca.tastro, según se trate de exportadores habituales, °casionales u órganos

del sector público, en 811 orden;

b. Factura Comercial; y,
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Art; .6 ..- La Administración de Aduanas realizará el aforo de la mercadería,

certificará ~y registrará en el Formulario Único de Exportación los datos correspon­

dientes.

Notat Artículo sustituido por Ley No. '73, publicadaenRegistroOficial Suplo­

mento 5'74 de 23 (le Noviembre de 1-994.

Art. 7.- Establécese un acto único de aforo para. el embarque JT salida de la

mercadería al exterior, durante el cual, el exportador presentará:

a. Formulario Único de Exportación;

G. Documento de embarque emitido por el transportista,

Art~ 8~- Si las cantidades o valores consignados C11 el Acto Único de Aforo fue­

ren diferentes a 10.8 señalados en el Formulario Úníco de Exportación se hará la,

reliquidación correspondiente en el mismo formulario.

Art~ 9.- LaAdministración de Aduanas está obligada a.remitir al Banco Central

del .Ecuador y nl Ministerio de Comercio Exterior, Industrialización ~T Pesca, el

primer día hábil de cada semana, copia (le los formularios únicos de Exportación

liquidados ell la; semana inmediata anterior yde los correspondientes documentos

(le embarque.

Nota: ...Artículo reformado por Art, 28 de la Ley No. 12, publicada en Registro

Oficial Suplemento 82, ere 9de Junío ·de 199'7.

Art, 10.- Todos los productos S011 exportables, excepto:

.a. Los que hayan sido declarados parte del patrimonio nacional de valor artístico,

cultural, arqueológico o histórico; Y'~

1). Flora y Fauna silvestres en proceso de extinción "ji" sus productos, salvo los

que se realicen COIl fines científicos, educativos J' de intercambio internacional

con instituciones científicas, conforme al Convenio CrTES ..

Solo podrán establecerse cuotas o restricciones a las exportaciones para dar

cumplimiento a convenios internacionales.

Nota: Nuevo texto dado por Ley 54, publicada en Rogistro Oficial Suplemento

461 de 14 de Junio de 1994.

Nota: Literal b] reformado por Decreto Ley Emergencia No. 7, publicada en

Registro Oficial 504 ele 15 de Agosto (le 1994, que reforma a LeyNo. 54~
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Art. 11.- EIl los casos previstos en elArt. lO; el Ministerio de Comercio Ex­

terior, Industrialización ~y Pesca, previa coordinación COIl el Ministerio del ramo,

expedirá. las normas o registros necesarios para precautelar los compromisos del

Estado 'ell convenios internacionales J" las nóminas de productos sujetos a restric-

cienes..

Nota: Artículo reformado por Art. 28 de la Ley No. 12, publicadaen Registro

Ofieial Suplemento 82, de Dde J1IIlio de 19~}7.

Art. 12.- Se impulsarán las exportaciones a través de operaciones de financia­

miento de corto, mediano Jrlargo plazos qtle beneficien al exportador. El Ministerio

de Finanzas, el Banco Central del Ecuador jT la Corporación Financiera Nacional,

til"' ,. .1' 1 . 1 taci ,; ,. t t d diuta izaran :os mecamsmos ce captacion 111¡ .erna :l eXi,erl1~, oe que ..rnsponen para

financiar la.s operaciones de crédito a la exportación.

cxrrrtn.o Ir
Del Transporte Acuático

Art, 13.- En el transporte acuático internacional desde JT hacia, el Ecuador, se

cumplirá el priI1CiIJÍ() de reciprocidad efectiva y se atenderá a 10 establecido en las

convenciones de transporte por agua, de las que el Ecuador sea parte.

. Art. 14.- Entiéndese por reciprocidad efectiva el acceso que naves extranjeras

tiCI10Il para, el transporte de la carga de importación y exportación que el Ecuador

genera, en las mismas condiciones de acceso que se conceda a naves de bandera.

ecuatoriana o a naves fletadas TI operadas por las compañías navieras nacionales,

por parte del respectivo país extranjero.

El Consejo Nacional de la Marina Mercante j! Puertos podrán establecer tran­

sitoriamento restricciones contra. empresas o buques de bandera de terceros paises,

cuando los países de contraparte las impongan a las naves (le propiedad, fletadas 11

operadas por empresas navieras ecuatorianas. En todo caso, no se afectará. la libre

competencia en el transporte marítimo de exportación.

Art, 15.- La reserva do carga para, hidrocarburos, salvo el principio ele reci­

prociclad antes indicado :y los convenios para el transporte acuático, será. total y se

asignará exclusivamente a empresas navieras nacionales, estatales o mixtas, en las

.cuales el Estado tenga una participación (le por lo menos el 51 % del capital social.

Art. 16.- Se reserva exclusivamente para, naves de bandera ecuatoriana el trans­

porte acuático internode pasajeros, carga ~T valijas postales.
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Se considerarán naves de bandera ecuatoriana, las que seanadquiridas con pagc)

(le contado, las que hayan sido adquiridas l)or el sistema de arrendamiento merca..nsil

("lcasing"), )i las que sean flotadas de acuerdo a la ley vigente, tanto en el tráfico

íntemacional como en el nacional j,r, que estén registrados en la, Marina Mercante,

(le acuerdo a. las Leyes Ecuatorianas..

Nota: Inciso 2o.. agregado por Ley No. 7:3, publicada en Registro Oficial Suple­

mento 5'74 de 23 de Noviembre de 1994..

Art. 17,.- Se establece la, liberta..d de tráfico para losarmadorese empresas

navieras nacionales que operen en los tráficos de cabotaje e internacional de carga

O pasajeros, los quepodrán utilizar naves ele bandera extranjera bajo cualquier

sistema (le arrendamiento o fletamento, de acuerdo a los requerimientos de sus

respectivos tráficos.

Art, 18.- Los armadores o empresas navieras nacionales de tráfico internacional

pueden celebrar con empresas navierasextranjeras, convenios (le distribución de

carga! de importación o exportación, de división de utilidades o de otra naturaleza,

COIl el fin (le ampliar, integrar o racionalizar 1(;8 servicios. Dicl10S acuerdos deben

ser registrados en la Dirección General de la Marina Mercante JT. del Litoral.

Art. 19.- La Dirección General de Aduanas Ji la Dirección General de la Marina

Mercante y del Litoral serán los organismos encargados ele ejecutar las restricciones,

exclusiones de tráfico, reservas (le carga ~y otras medidas que disponga el Consejo

Nacional de la Marina Mercante J! Puertos, en contra. de buques de bandera. ex­

tranjera pertenecientes a países qlle apliquen normas restrictivaso discriminatorias

a.lasnaves (le propiedad, fletadas u operadas por armadores o empresas navieras

ecuatorianas.

Art.2:0.- Las empresas navieras cIueoperen en el transporte de carga ele impor­

tación o exportación, tienen la obligación de registrarpreviamente en la Dirección

General de la Marina Mercante ~r 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 110 diere cumplimientoa las disposi­

ciones sobre el transporte de carga reservada será, sancionada con multade hasta, el

50 % del valor del .flete, que la aplicará la, Dirección General de la.. Marina Mercante

y del Litoral previa notificación al afectado, quien podrá, apelar al Consejo Nacional

de la Marina Mercante JT Puertos.

Art, 22,.- Los armadores ~y~ empresas navieras nacionales Ji extranjeras (111e

cobren fletes diferentes a los registrados ell la Dirección General de la, Marina
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Mercante Ji del Litoral, serán sancionados COI1 multas ele hasta. el 509(¡ del valor del

flete, cuyas condiciones las establecerá el Consejo Nacional de la Marina Mercante

Y" Puertos.

Art~:2,3.- Cuando por efectos de esta, Ley sea aplicable la, reserva de carga ell

el transporteacuático de mercancías, se podrá solicitar su Iiberación a la Dirección

General de la Marina Mercante ;y del Litoral, en los casos que se prev-ean en el

Re.glarneIlto.Diclla solicitud deberá ser resuelta en el término ele setentay (los

horas; de lo contrario, se entenderá que la.decisión es favorable al solicitante.

Art; 24.- La Dirección General de la Marina Mercante Ji del Litoral tendrá

jurisdicción coactiva y' competencia para aplicar las. multas y SUIICio11BS que se

establecen en el presente Capítulo.

Para el cálculo de las multas se tornará como base los fletes vigentes [l, la fecha.

'cle la, infracción.

Los valores que se recauden por la aplicación de las multas establecidas en este

Capítulo se destinarán a, la, Armada Nacional.

Art, 25~- Las empresas navieras a, susagentes enviarána la. Dirección General

(le la, Marina Mercante 37 del Litoral copias de los manifiestos de carga de cada nave

que arribe a puerto ecuatoriano o zarpe de el.

Art.. 26.-Esta.l)lécesc el sistema (le consulta entre armadores y usuarios, el

.. mismo (1110 será regulado por el Consejo Nacional de la Marina Mercante y. de

Puertos.
Art, 27.- Deróganse el Decreto Supremo No. 3667 ele julio 26 de 19'79, que

contiene la Leyde Reserva de Cargacpublicado en el Registro OficialNo. 889 de

agosto 6 del mismo año, así COll10 las demás disposiciones legales que se opongan

3, la presente L'0jT, excepto lCJS Acuerdos Internacionales números '731,'Pllblica,do en

el Registro Oficial 585 (le 16 de diciembre de 198:6y, 122 publicando en el Registro

Oficial 627 de febrero 1'7de 1987.

DISPOSICIÓN TRl\.NSfT0RLL\.+-El Banco Central (lel Ecuadc)r, -en el plazo

de sesenta (lías establecerá la Ventanilla Única de Exportación e Implementaráel

Formulario Úl1ico de Exportación, conforme a lo establecido en la! presente Ley.
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..t.\.NEXOi\...4 ~------------------------------,

LEY DE TRANSPORTE l\IIARÍ\TlivfO y FLUVIAL

Decreto Supremo Dfs, Registro Ofieial406 <le 1 (le Febrero (le 19'72. Ar't, 1.- Las

funciones de orientación, administración ~y fiscalización de las actividades relacio­

nadas con el transporte por agua, se ejercerá a, través de los siguientes organismos:

a. Ministerio (le Defensa Nacional,

b. Consejo Naclo11al de la Marina Mercante :y Puertos,

c. Dirección de la! Marina Mercante --:I del Litoral "i':l el Departamento (le Tráfico

Marítimo '~l F111vial.

Art, 2.- Son funciones v atribuciones del Ministerio ele Defensa Nacional:• • • <e.l _. -. .'

H" Las especificadas e11 elCó.digo de Policía Marítima en lo relacionado a las

actividades del transporte por agua,

b. Designar al Jefe 3i más funcionarios del Departamento de Tráfico Marítimo )1

Fluvial,

e Designar la lista, presentada por el Consejo Nacional (le la. Marina Mercante

y Puertos, a los representantes del país ante los organismos y foros interna­

cionales reunidos para. asuntos relacionados con el transporte por agua,

(1. Las demásque le confieran la Ley y los Reglamentos.

Art.3.- El Consejo Nacional de la Marina Mercante '~l Puertos (IUC tiene 00­

mo funcionesgenerales las de orientar, establecer J'! coordinar la política, naviera

nacional, es el más alto organismo de asesoramiento al Gobierno eu esta, mate­

ría, y' tendrá como propósitos fundamcntalcsvdentro de la. política de Transporte

Marítimo ~r Fluvial del país los siguientes:

a. Promover el desarrollo ~y estimular el mantenimiento de una Marina Mercante

compuesta de barcos modernos, seguros y adecuados, construídos en lo posible

en el país, cuya propiedad pertenezca en su mayoría a,capitales ecuatorianos,

con t.ripulaciones ecuatorianas ~y operados bajo bandera nacional;

1). Asegurar el establecimiento de servicios eficientes en las rutas esenciales para

mantener :E~Il cualquier época el flujo de comercio transportado por agua;
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c. Coordinar el transporte marítimo C.(JIl los demás medios ele transporte interno

yexterno;

~ (1. Fijar la. política portuaria adecuada para satisfacer las necesidades actuales

ji futuras del comercio por la vía marítima Ji fluvial;

c. Regular la. navegación marítima '~l fluvial ecuatoriana de acuerdo con lo·esti­

pulado en la presente Le~T Ji demás Reglamentos;

f. Dotar a. la Marina Mercante del Ecuador de la capacidad necesaria para

transportar la. totalidad del comercio de cabotaje 3' una. parte sustancial del

comercio exterior del país;

g. Estimular la fijación )T mantención de tarifas justas )1' razonables de fletes y

servicios, basados en costos reales yen rendimientos eficientes;

h. EliminarIa discriminación injusta, preferencias o ventajas indebidas yprác­

ticas desleales o destructivas de competencia;

1. Tutelar la formación ypreparaciónde Oficiales }~ Tripulcntesde la Marina

Mercante Nacional, así C()Ill0 también de todo el personal que trabaja en las

actividadosmarítimaa y portuarias;

J~ Desarrollar y controlar la. seguridad Ji eficiencia ele las" vías navegables;

k. Fomentar la industria naval y desarrollar las actividades complementarias del

transporte por agua;

1. Adoptar las medidas para que el sistema de transporte marítimo ~y sus activi­

darles complementarias contemplen los requerimientos de la defensa nacional;

ID. Adecuara los objetivos ya señalados los servicios ele seguros, abastecimien­

tos y demás auxiliares del comercio marítimo Y' fluvial; ji', Il)t-\.rrnónizar los

objetivos indicados con las necesidades que demanden el transporte por agua,

para la integración latinoamericana,

Art; 4.:... Para el cumplimiento de los propósitos señalados en el artículo anterior,

el Consejo Nacional de la Marina Mercante ~r Puertos tendrá, las siguientes funciones

;y atribuciones, sin perjuicio (le las que le corresponden C(HIIO organismoasesor, de

acuerdo a lo señalado en el Art. 3·prec-edente :r por otras Leyes:
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a, Proponer al Gobierno las medidasque deben tornarse paraasegurar la.ejecu­

ción Y' cumplimiento de la política naviera nacional;

b. Asesorar obligatoriamenteal Gobiemo, Ministerios, Dependencias y Bancos

Oficiales el1 toci-o lo concernientea las actividades reguladas porla presente

Ley;

c. Estudiary proponer al Gobierno las Leyes, Regulaciones y Normas para el

fomento del transporte por agua, explotación ele puertos ~y desarrollo de la

industria naviera;

(~L Establecer las políticas que en relación a,la MarinaMercante deben ser trata­

das por los representantes nacionales en los organismos JT foros internacionales

que se reúnan para el efecto, especialmente en los que se consideren convenios

o tratados ~llle puedan afectar nuestros intereses sobre transporte por agua;

e....Aprobar laafiliación o desafiliación de unidades ele la. Marina Mercante Nacio­

nal a conferencias de navegación, de acuerdo a. la conveniencia de los intereses

nacionales;

f. Dictaminar en los casos en qUH se promueva la formación, disolución par­

cial o total de empresas navieras o complementarias al transporte comercial,

perteneciente al Estado o en las Q'U8 este partícipe en forma directa o por

intermedio de alguna de sus entidades financieras;

g. Intervenir, (le acuerdo a, las Leyes pertinentes y. 611S respectivos Reglamentos

en los casos en que se soliciten créditos y facilidades del Estado para la ad­

quisición de buques mercantes ~y elementos para los mismos, así como para

construcciones o reparaciones navalesy creacióno ampliación ele industrias

afines;

11. Intervenir, de acuerdo ti las Leyes pertinentes y eus respectivos Reglamentos

en las cuestiones relativas al régimen fiscal aplicablea los buques mercantes

de bandera ecuatoriana, en el orden nacional e internacional;

1. Emitir dictamen sobre los presupuestos anuales :l sus reformas, previamente

analizadas por el Ministerio de Finanzas en coordinación con la Dirección de
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la. Marina Mercante y~ del Litoral, que someterán obligatoriamente a conside­

ración, las Empresas Estasaíesdedicadas a,las actividades navieras o aquéllas

.e11 que el Estado haya participado en el capital de la Empresa;

J. Proponer al G:obierno, periódicamente los porcentajes de carga del comercio

de importación o exportación q'ue deberá transportarse en buques de bandera

nacional, de acuerdo a la Le); de Reserva de Carga. :y sus Reglamentos;

k. Regular y extender la, reserva de carga.. ele acuerdo a lo establecido ell la Ley

ji 8118 Reglamentos;

1. Requerir de Iaspersonas o entidades públicas Y' privadas, todas las informa­

ciones que se consideren necesariaspara (-JI cumplimiento (le 81.18 funciones y

atribuciones;

m~ Impulsar los estudios ele los problemas de transporte marítimo con la partí­

cipación de armadores o usuarios cuando fuere necesario;

n. Resolver en última instancia las reclamaciones por vía 8 ..dministrativa que se

presente, derivadas de los servicios prestados al tráfico fluvial o marítimo,

interno o externo. y,

fi. Las demás que le confieran la, Ley' jt S113 Reglamentos.

Art; 5.- .l\. más de las funciones ~T atribuciones determinadas en el i\.rt~ 4, el

Consejo Nacional de la Marina Mercante ~T Puertos, deberá. intervenir en forma

general en todos los aspectos relacionados con los prf)p()sitos fundamentales esta­
blecidosen el art. 3.

Art, 6.- La sede del Consejo Nacional de Marina Mercante 3T Puertos, estará

en Guayaquil, sin perjuicio de quepuedan efectuarse reuniones válidas en otras

ciudade..s de la República, cuando así lo solicite, con 24 horas de anticipación a lo

menos, el Presidente del Consejo.

El Consejo deberá reunirse por lo menos 1111a 'tez al mes ir eu todo caso de

acuerdo COIl el Reglamento respectivo, el que deberá establecer además el quórum

necesario con el número de sus Miembros para. la validez de sus reuniones.

Art. 7.- La Dirección (le la Marina Mercante Jrdel Litoral corno ejecutora de la,

política de transporte flor agua determinada por el Consejo Naciónal de la Marina

Mercante )T Puertos, tendrá la') siguientes funciones y atribuciones:
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. a.. Asesorar técnicamente al Consejo Nacional (le la Marina Mercante JI Puertos

en materia de transporte por agua en general, sea, por iniciativa propia. o por

requerimientos del Consejo;

b. Dar el asesoramiento técnicorequerido por el Gobierno, 811S Ministerios, de­

pendencias jT 'baIICOS oficiales, Empresas Estatales o semi - estatales, en todo

lo concerniente a su función específica;

c. \!-elaT''j' tomaracción para la, aplicación de las normas internacionales o tra­

tados ele 1() CI1Ie el Ecuador sea signatario )' recomendar laadhesión del país

a, losque fueren convenientes .para la, seguridad )7 desarrollo de las activi­

dades marítimas; l\..utorizar lamatrícula de buques bajo bandera nacional o

disponer el cese de bandera,

d., Autorizar la contratación de Oficiales y' Tripulantes .extranjeros, 011 buques

nacionales, en elcaso ele naves Ctl~YO manejo requiera ele funciones especiali­

zadas Ji se carezca de personal ecuatoriano idóneo disponible ~T no obstante

de lo que al respecto establece 01 Código de Policía. Marítima;

c. Determinar los tráficos internos :r al exterior, de las líneas do navegaciónde

los buques. nacionales de propiedad del Estado o particulares, los sistemas de

medidas, la. frecuencia del servicio ~y los ajustes de tráfico marítimo y fluvial

e11 coordinación con los otros servicios de transporto nacionales;

f. Autorizar transportes entre puertos extranjeros a realizarse por ,l.>tlqtles <le

bandera nacional;

g. Conceder la autorización de viajes extraordinarios para puertos nacionales o

extranjeros;

JI. Determinar las normas de clasificación, arqueo :r avalúo o tasación de las

unidades de la Marina Mercante Nacional;

1. Autorizar .el desguace (le buques o embarcaciones Ji" ele otros' elementos flo­

tantes, cumpliendo las disposiciones legales :l reglamentarias;

J,. Controlar la homologación de las tarifas de fletes de los buquesque sirvenen

(:~l tráfico -marítimo internacional;
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k. Establecer los' sistemas tarifarios q'UC deban regir para el transporte fluvial y

los servicios de remolque;

L Fijar las tarifas y autorizar los horarios e itineraciones de los servicios públi­

cos relacionados C()Il el transporte .interno marítimo :/ fluvial, controlando el

cumplimiento de los mismos;

In. Coordinar con los organismos administrativos públicos la. acción necesaria

para establecer In, documentación exigibleal tráfico marítimo j! fluvial, aI)YO­

. bado por el Consejo Nacionalde la.Marina Mercante y Puertos y provenientes

(le regulaciones o ele Acuerdos Internacionales;

n. Mantener estudios actualizados sobre la Marina Mercante Nacional relativos

a capacidad, composición, características, rendimientos, tipificación )"" desa­

rrolloyasí como sobre el estado e incremento (le la. industria naval comercial,

todo en relación con las necesidades del país ;l conveniencias de su comercio

exterior;

T1. Actuar como coordinador de las empresas navieras ypromover su cooperación

administrativa ~y técnica;

o. Intervenir en la, racionalización de los costos y' fletes marítimosque se hallen

establecidos o se establezcan, cuidando clue guarden armonía con los roque­

rimientos nacionales de su comercio exterior;

}). Aplicar el derecho de Reserva de 'Carga, de acuerdo a, lo autorizadopor el

Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos y lo estipularlo en la. Ley

de Reser\fa.de Carga. ~r sus Reglamentos;

q. Elaborar paraproponer al Consejo Nacional (le la Marina Mercante Y' Puertos

Iareglamentación de trabajoa bordo así corno las demás Leyes ;/ Reglamentos

relacionados con el personal marítimo en general;

r* Dirigir, orientar :.r· mantener las escuelas IJa..ra formación del personal de la,

Marina Mercante, así corno los ,cursos (le post graduados que fueren necesa­

rios;

s. Llevar el registro, clasificar '~l otorgar los títulos )' matrículas para, el personal

marítimo en general;
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t. Velarpor el mantenimiento ele los principios de autoridad, responsabilidad y

disciplina en los buques s más embarcaciones dedicados al tráfic-o marítimo

Ji fltivial;

11. Convocar cuando fuere necesario a, los armadores, personeros de las compañías

navieras, miembros de los comités de usuarios y' más I)0rSOIIfuS afines para

tratar asuntos de tráfico marítimo;

v. Resolver en primera instancia las reclamaciones derivadas de los servicios al

tráfico marítimo ~T fluvial; s,

vr.. Las demásque le confieren la, Ley' 7'l sus Reglamentos.

Art.S.- La Dirección de la Marina Mercante ~í del Litoral, caso de estimarlo ne­

cesario, podrá delegar una. o más de las funciones o atribuciones 'que se determinan

en el artículo anterior, a las Capitanías ele Puerto jurisdiccionales.

Art. 9.- Establéccse el Departamento de Tráfico 1-1arítimo;y Fluvial como
, \

una..dependencia de la Dirección de la. Marina Mercante y-del Litoral }l estará

administrada por un Jefe que deberá ser profesional naval ecuatoriano especializado

en asuntos de transporte por agua, Este Departamento es el organismo técnico que

tendráa su cargo el estudio J' análisisde las actividades y acciones en est.e medio

(h:~ transporte a,ser aplicados 1)01" la. Dirección (le la Marina Mercante y del Litoral;

contará con la organización 'j' personalque establezca su Reglamento.

Art, 10.- El financiamiento de los servicios a cargo de los organismos determi­

nades en esta, Ley, serán cubiertos con los recursos señalados E~rl í:11 Art. 8 de la, Ley

General de Puertos y los que se establezcan de acuerdo a sus necesidades.

DISf)OSICrÓN~TRi\.NSITOru~.\.

En el plazo (le 30 díascontados a partir (le la fecha, el Ministerio <le Defensa,

Nacional organizará. el Departamento ele Tráfico Marítimo )T Fluvial dependiente

de la. Dirección de la' Marina Mercante 3l del Litoral, ~l elaborará el Reglamento

respectivo el mismo que, luego (le 81.1 aprobación P()f el Consejo Nacional (le la

Marina Mercante )T Puertos, entrará. el} vigencia. con la sanción del Presidente de
la República,
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i\NEXO .l~,,5 -------------------------""""""---------,

LEY DE COrv1BRClü EXTERIOR ID IN\lERSIÓN

LEY Nº 12 TIjO,/ Sup. 82 dB9 de juniode 199'7

TITULO 1

DEL .t\rvíBITü v OBJETO DE LA L·EY

Ar-t , 1.- La presente Ley tiene por objeto normar y promover el comercio exterior ji

la inversión directa, incrementar la competitividad de la economía nacional, propi­

ciar ('31 lISO eficiente de los recursos productivos del Paísy propender a sudesarrollo

sostenible e integrar la-economía ecuatoriana con la internacional jT contríbuira la,

elevación del bienestar de la población.

Art; 2 ..- Se entiende por "Sector Comercio Exterior al conjunto de organismos

y" entidadesdel sector Público :y de Instituciones o personas naturales o jurídicas

del sector privado que participan en el diseño y ejecución de la. Política, de comercio

exterior de bienes, servicios y' tecnología (111e desarrollan actividades de comercio

exterior o relacionadas con éste, salvo las exportaciones de hidrocarburos q1.10 realiza,

el Estado Ecuatoriano )' que conti~uarán sujetas al o~denamiento l~g~lque las
'regula..

TITULO Ir

DE LOS PRINCIPIOS Ir DISPOSICIONES PARi\. EL ClTl\/IPLIIVIIENTO
DE LOS OBJE'Tl\lOSDEEST:t:\ LEY

Art.3.- S·e considera de prioridad nacional al comercio exterior y en especial

al fomento de las exportacionoe e inversiones.

El Esta/do diseñará y ejecutará 8118 políticas en esta materia conforma a los
. "

siguientes lineamientos:

a. Asegurar la. libertad para el desenvolvimiento de las actividades ele exporta­

..ción e importación y' para facilitar lagestión de los agentes económicos en

esta materia

1).. Impulsar la. internacionalizacíón de la, economía eeuatoriana para lograr 1111 .

ritmo creciente ~y sostenido (le desarrollo;

-C. Aprovechar las oportunidades que brinda el comerciomundial de tecnología

~y servicios 1)31'al beneficio de la, producción exportable del País;
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d. (sic) Impulsar la modernización y la, eficiencia (le la, producción local, 1Ja­

ra satisfacer adecuadamente la demanda interna y externa, para mejorar su

competitividad internacional jr satisfacer las necesidades del consumidor, to­

mando en consideración las exigencias elelcomercio mundialen loque respecta

a la preservación del medioambiente;

e. Promover el crecimiento :r diversificación ·de las exportaciones debienes, ser­

vicios y tecnología;

f. Asegurar CIUO la.producción nacional compita en el ámbito internacional con­

forme a prácticas leales ~y equitativas (le libertad ele comercio. Para el efecto,

el. Cobierno Nacional adoptará acciones concretas que aseguren l111a, efecti­

va, defensa, en concordancia con los convenios "jr acuerdos internacionales de

comercio de los cuales el País es signatario;

g. Impulsar el fortalecimiento ;/ desarrollo de los mecanismos ele fomento de las

exportaciones e inversiones;

. h. Promover mediante estímulos e incentivos la, inversión directa" nacional J'

extranjera, los procesosde integración j7' los acuerdos comercialesbilaterales

ymultilaterales que amplíen la inversión jT faciliten las transacciones externas

del País; :c,

L Prevenir 37 contrarrestar los efectos negativos que ocasionen a la. producción

nacional, la aplicación de prácticasdesleales do comercio.

Art~4.- El Estado asegurará la necesaria coherencia entre las políticas de comercio

exterior ~r las políticasfisc.a1, arancelaria, monetaria, crediticia, cambiaría y de

desarrollo económico - social :l los correspondientes regímenes normativos.

Art.S.- Se consagra el principio ele neutralidad fiscal, para asegurar trans­

parencia en el desenvolvimiento de las actividades de exportación, importación e

inversión,

Art; 6.- Se prohibe cualquier práctica o disposiciónadministrativa o económica

que limite la libre competencia o impida el desarrollo del comercio externo e interno

y la pro<'1"UCCiÓIl de bienes y~ servicios, sin perjuicio de las prohibiciones o limitaciones

que Be impongan demanera excepcional, en virtud de la. dispuestoen el literal i)

del artículo 12 de esta Ley ~T en el artículo 63 de la Ley de Régimen Monetaria Ji
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Banco del Estado. No obstante, podrán aplicarse medidas correctivas eh los C-&'30S

contemplados en la normativa de la Organización Mundial del Comercio (01\11(J).

Art, 7.- El Estado dentro de las normas de la. Constitución y de los acuerdos

internacionales que sean suscritos y' aprobados, garantizará la libre competencia

en los servicios de transporte internacional de pasajeros ;y carga )T contribuirá a 811

eficiencia. con acciones que faciliten su desarrollo.

Art, 8,.- Las exportaciones están exoneradas de tocio impuesto, salvo las ele

hidrocarburos. Las importaciones no estarán gravadas con más impuestos que los

derechos arancelarios, en caso de ser exigibles, el impuesto al valor agregado, el

impuesto a. los eOI1S1IIIIOS especiales, los derechos compensatorios o antidumping

o la. aplicación ele medidas de salvaguardia que COIl carácter temporal se adopten

para prevenir prácticas comerciales desleales en el marco de las normas de la 01\tlC,

según corresponda Y" las tasaspor servicios efectivamente prestados..

Art. 9.- La presunción de veracidad de 10 declarado en las transacciones ele

exportación, será la base para cualquier trámite ante los organismos Jr entidades

del sector público.

Para. la determinación del valor declarado on las exportaciones de productos

ecuatorianos no sujetos a la. fijación de precios mínimos referenciales FOB se ob­

servará la. normativa que contempla la OivICa, este respecto. El registro de las

operaciones de Comercio Exterior en el Banco Central del Ecl1(:1(101" tendrá, fines

exclusivamente estadísticos. Nota: Artículo reformado por Art. 12'7 No. 3 de Ley

No. 99, publicada en Registro Oficial :359 (le 13 ele Julio ele 1998~

TITULO III

DE LA COORDINi\.CIO:N~ IN8TITlTCIONl\..L

CAPITULO I

DEL CONSEJO DE COl\IERcrO EXTERIOR E IN\lERSIONES

Art; 10.- Créase el Consejo ele Comercio Exterior e Inversiones C()lVIEXI,

integrado I)Or:

a. El Presidente de la República o su representante permanente, quien la. presi­

dirá;

b. El 1\1inistro de Comercio Exterior, Industrialización JI Pesca;

e .. El Ministro (le Finanzas y Crédito Público;
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eL El Ministro de Relaciones Exteriores;

L'E'Y DE COlVlElt.CIO EXT'EHI0R E INVERSIÓN

e. El Ministro de Agricultura yGanadería;

f. El Ministro de Turismo;

g. El Presidente de la Federación Ecuatoriana de Exportadores, FEDEXPOR,

o su representante;

11. El Presidentede la Federación Nacional de las Cámaras (le Industrias del

Ecuador o su representante;

L El Presidente de la,Federación Nacional ele Cámarasde Comercio del Ecuador

o 811 representante;

j. El Presidente ele la Federación Nacional de Cámaras de Agricultura del Ecua­

dor o su representante; jT,

k. Un delegado de los sectores Agropecuario, Acuacultor :/ Pesquero de produc­

tos de exportación, a uivol nacional.

Actuará COII10 Secretario (leICOl\/IEXI el Subsecretario de Comercio Exterior

e Integración "Jl, en su ausencia, el Director de Comercio Exterior e Integración del

lVII:CIP~

E'Il caso de ausencia o impedimento del representante permanente del Presi­

dente de la República, presidirá. el COIVIEXI el Ministro (le Comercio Exterior,

Industrialización :l Pesca" quien en tal evento participará.. enlas resoluciones con

lill voto. Si un Ministro de Estarlo está, imposibilitado de asistir a las reuniones del

eol\/IEXI, la reemplazará el Subsecretario a Cl1J'O cargo se ha.tic el manejo de los

asuntos relaciona..dos :COl1 el Comercio Ext,erior'~/ la Inversión.

El Secretario General (le Planificación del COl\r..~DE será miembro consejero del

COl\'fEXI, COIl voz pero sin voto. El Consejo de Comercio Exterior e Inversiones

podrá invitar a otros funcionarios del sector público, así corno recibir en comisión

general a otros representantes del sector privado.

Nota: Artículo reformado por Ley No.. 24, publicada, en Iiegistro Oficial Ifóde

2 de Octubre de 1997.

Art. lO-A.-Los delegados señalados en el literal 1{) del artículo 10 j7" en los

literales k) ~y 1) del artículo 19, provendrán de los productores de mayor exportación
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realysegún parámetros que se determinarán al igual que su forma de elección, en

el reglamento que, para el efecto, expedirá el Presidente de la República.

Nota: Artículo dado por Ley No. 24, publicada en Registro Oficial 165 de 2 de

Octubre de 199'7.

Art. 11.- Sondeberes :Y atribuciones del Consejo. de Comercio Exterior e ln­

versiones C() lVIEXI:

a. Determinar las políticasde comercio exterior de bienes, servicios Y' tecnolo­

gía integración ··C inversión directa en concordancia COIl el principio de libre

comercio, el entorno del comercio mundial, los compromisos internacionales

asumidos por el País en estas materias, elprograma macroeconómico jJ~ con

los planes (le desarrollo del País, general y sectorial;

1). Expedir las normas que, dentro del marco que 1(:) fija, esta Ley, sean necesarias

f~n materia de comercio exterior, integración e inversiones para la. CjCC1ICióIl

)T desarrollo de las políticas que dicte. Las entidades del sector públicoyen el

ámbito de su competencia, están obligadas al cumplimiento ele estas normas

y a proporcionar las facilidades e información 'Ql10 les sean requeridas por el

COl\rfEXI;

c. Proponer los lineamientos ~{ estrategias ele las negociaciones internacionales

que. el Gobierno Nacional realice en materiade Comercio Exterior, Integración

.Económica e Inversión Directa, así como conformar 'grupos de negociadores

estables del sector público y privado, integrados por 1)erSOI1&'3 especializadas

;)T con probada experiencia en la materia, nombradas por seis años;

<1. Recomendar a. las autoridades competentes la. celebración de tratados, acuer­

dos o convenios bilateraleso multilaterales (le comercio exterior, integración

e inversión directa;

e. Establecer los lineamientos generales que sirvan (le base para la. formulación

del plan estratégico ele promoción de las exportaciones e inversiones directas,

a cargo de la. Corporación deque trata el Título IV de esta. Ley:

f~ Impulsar el fortalecimiento y desarrollo ele los regímenes especiales, como

zonas francas, maquila, seguro ele crédito a la exportación, así corno otros

instrumentos de apoyo a las exportaciones; Nota: Literal reformado por Art.
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12'7 No. 3 de Ley No. 99', publicada en Hegistro Oficial 359 (le 13 de Julio de

1998.

g.Dictar la política relativa a los procedimientos de importación y- exportación,

en coordinación COIl el Ministerio de Finanzas Ji Crédito Público;

11. N¿ta: Literalderogado por Art. 128 e) de Ley No. 99, publicada en Registro

Oficial 359 de 13 (le Julio (le 1998~

l. El Consejo será informado sobre las determinaciones que asuma el Ministerio

de Comercio Exterior, respecto de medidas que adopte para contrarrestar

el dumping, las subvenciones 'Y' el movimiento regular de importacionesque

ameriten la aplicación de medidas de salvaguardia de conformidad con la,

():rvIC; .

j~ ~mporler temporalmente derechosCompensatorios, antidurnping oaplicación

de rnedidas de salvaguardia para corregir prácticas desleales y~ situaciones

anómalas en' las importaciones que lesionen a la producción nacional COll

observancia de las normas JT procedimientos de la 01\;10;

k. Formular las ternas de candidatos para ocupar las funcionesdel Servicio Co­

mercial en el exterior, cuya designación está a, cargo del Ministerio de Co­

mercio Exterior, Industrialización 3' Pesca., (le acuerdo al ¡Título IX (le laL'e:y~

Orgánica de Servicio Exterior;

1. Emitir criterio para resolución del Presidente ele la Repúblicasobre los COI1­

flictos de competencia que pudieran presentarse entre los distintos organismos

del sector público que son parte del Sector Comercio Exterior; ,

In. Definir políticas tendientes <1 lograr mayor competitividad ele la. producción

nacional :Y promover programas :/ proyectos que permitan desarrollar activi­

dadesproductivas, con miras a la. exportación; Y'J

IL Impulsar los mecanismos necesarios para obtener y. canalizar los reelITSOS

financieros nacionales (:: internacionales para llevar adelante el desarrollo del

comercio exterior JT las inversiones;

11. Integrar, de 611 seno, una Comisión Ejeelltiva, compuesta por el Presidente

del Organismo, el Ministro ele Comercio Exterior, Industrialización jl" Pesca
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:'Y PC}!" 1111 representante del sector privado, a la cual le delegará las funciones

que estime convenientes;

o.Resolv'er todos los aspectos no contemplados en la presente Ley y que tengan

directa relación con el comercio exterior o con las inversiones; Y»

p. Las demás que-determine la Ley.

Nota: Artículo reformado porLey N(}. 22, publicada.. en Registro Oficial 156 de

25 (le Marzo de 1999~

Nota: Incluída Fe de Erratas, publicada en Registro Oficial Suplemento 168 de

13 ele Abril de 1999~

Art, 12.- El CO]\¡IEXI se reunirá previa convocatoria dispuesta por el Presi­

dentea su representante o a pedido de al menos cuatro de susmiembros.

Art, 13.- EIC01\rlEXI sesionará válidamente con la.. asistencia.. de al menos seis

de sus miembros Y' sus decisiones &X:~ adoptarán PC}f mayoría simple- En caso de

empate, quien preside la sesión tendrá voto dirimente.

Para adoptar susdecisiones, el CJ:Ol\¡iEXI deberá. contar COIi informes técnicos

que presente el Ministerio de Comercio Exterior, Industrialización Ji Pesca" y~ el

criterio del Ministerio de Agricultura ~T Ganadería en las materias que fueren de su

incumbencia,

El COl\/IEXI podrá normar todos ,los asuntos internos que estime necesarios

para el cumplimiento de sus atribuciones ydeberes.

Art, 14.- Los gastos de operación del OOl\lE-XI constará..n en el presupuesto

del Ministerio (le Comercio Exterior, Industrialización jT Pesca.

cxrrrtn.o Ir
DEL ÓRCi~1\.N()EJEC{J'TOR,. DE Ll\ POLtTICi:\ DE COl\1ER(jI()

EXTERIOR E INVERSIONES

Art; 15..- Correspondo al Ministerio ele Comercio Exterior, Industrialización ji

Pesca, planificar, dirigir, controlar ji ejecutar las 'políticas de comercio exterior ele

bienes, servicios y tecnología, integración e inversión directa funciónque la ejercerá

en estrecha coordinación con el Ministerio de Relaciones Exteriores, :l coordinar

con las entidades del Sector público ~y del sector privado que conforma..n el sector

Comercio Exterior, contribuyan a la. debida. ejecución ele dichas políticas en el

ámbitode S118 respectivas competencias.
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Art.. 16.-A másde las facultades establecidas en el artículoanterior, el Minis­

terio de Comercio Exterior, Industrialización Jr Pesca, tendrá los siguientes deberes

Ji atribuciones:

(1.. Elaborar y presentar al Consejo (le Comercio Exterior e Inversiones, por ini­

ciativa propia o 3, pedido do dichos organismos, informes técnicos que contén­

gan propuestas para la adopción de las políticas a cargo de dicho organismo;

b. Participar en foros yorganismos internacíonales ele comercio y en los proce­

sos de negociación bilateral ~y multilateral en materia de comercio exterior,

integración e inversión directa" en coordinación con el Ministerio de Relacio­

nes Exteriores ~y otras carteras de Estado; e) Vigilar el cumplimiento de las

n01TIlaB jr procedimientos en materia de comercio exterior e inversiones;

c. Evaluar :l aplicar la política relativa, a la. prevención jT corrección de prác­

ticas desleales, restrictivas Y" lesivas (le comercio exterior que afecten a la

producción nacional;

(1. Aplicarlas normas sobre la existencia. jT funcionamiento de las zonas francas,

en coordinación con el Ministerio de Finanzas ~!l Crédito Público;

e. Notat Literal derogado por Art, 128 e) de Ley No. 99, publicada en Registro

Oficial 359 de 13 (le Julio de 1998~

f. Recopilar, producir y divulgar informes y estadísticas sobre comercio exterior

e inversiones, así como promover ":1"" coordinar COIl las entidades competentes

sistemas (le información económica Y comercial para apoyar lagestión de los

productores j7 exportadores del País ~y el desarrollo del' comercio exterior;

g. Estudiar-y evaluar los servicios (le apoyo al comercio exterior de bienes, Süf'vi­

CiC)8 yr tecnología con el fin de proponer y. coordinar lasacciones para mejorar

la. competitividad internacionalde la producción local;

h~ Preparar, en coordinación con el Consejo Nacional (le Desarrollo ;y el 00­
l\;1EXI, losplanesde promoción a las exportaciones e inversiones, los cuales

formarán parte del Plan Nacional de Desarrollo;

i. Organizar y establecer, en coordinación con los órganos competentes, un Sis­

terna Nacional de metrología normas técnicas, normas sanitarias, certifica-
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ción de calidad; )t,8,creditar a los laboratorios para, control J~ emisión de

certificados o registros sanitarios jr de calidad; jr,

j. Dirigir el Servicio Comercial establecido en el Título IX de la Ley Orgánica del

Servicio Exterior j'~ con el participar en el Sistema Ecuatoriano de Promoción

Externa previsto en esta Ley,

'TIT1JLO rv
DE Li~ T)ROlvl0CIÓN

Cf\PITULO I

DE Li\.PROlVIOC;IÓN NO FINANCIEILL\ DE Li\S EXP()nT:J\(;IONES
E IN\TERSIONES DIRECT~f\S

Art, 1'7.- Para, lapromoción 110 financiera ele las exportaciones .e inversiones,

en el País :y en el extranjero, ostructúrase el Sistema Ecuatoriano de Prornoci6rl

Externa, que estará integrado por la, Corporación (le Promoción de Exportaciones

e Inversiones ,C()R..PEI, Y' 81.1 red externa, el Servicio Comercial mediante 811 repre­

sentación en aquellas ciudades queameriten funciones (le negociaciónen política

comercial, jT la colaboración del Servicio Exterior, por medio de sus Embajadaso

Misiones Diplomácicas.

La, organización, funcionamiento, instrumentos 3' mecanismos de coordinación

del Sistema Ecuatoriano de Promoción Externa, serán reglamentados por el Pre­

sidente de la. República mediante Decreto Ejecutivo, a propuesta del Consejo de

Comcrcia Extorioro inversiones.

Art. 18.- COll10 parte constitutiva del Sistema Ecuatoriano de '

Promoción Externa establécese, COIl domicilio en la ciudad ele Guayaquil, la Cor­

poraeión dePromoción ,de Exportaciones e Inversiones cuyas siglas serán CORPEI,

como persona jurídica de derecho privado sin fines de lucro, conpatrimonio '~l fon-

o(los propios, el1~YO funcionamiento se regirá por lo dispuesto en el TítuloXx.l.X del

Código Civil y por su estatuto aprobado por el Presidente de la República, e11 el

cual constará su organización administrativa. Tendrá a.su cargo.en forma directa el

diseño j1 ejecución de lapromoción 110 financierade las exportaciones e inversiones

tantoenel País corno 011 el exterior. Su gestión contará COIl el 3,POY"O del Ministerio

de Comercio Exterior, Industrialización ~y Pesca, el Servicio Comercial 'ji los órga­

nos del Servicio Exterior ecuatoriano, según lo disponga el reglamento 'que se dicte

para tal efecto y' los convenios que se suscriban.
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Art. 19.- El .Estatuto de la. Corporación ele Promoción ele Exportaciones e

Inversiones, contemplará como parte d:e su organización 11n Directorio que estará,

compuesto por:

a·. Un delegado permanente del Ministro (te Comercio Exterior, Industrialización

jT Pesca;

1>. Un delegado permanente del Ministro (le Relaciones Exteriores;

c. Un delegado permanente del Ministrode Agricultura ~r Ganadería;

d. El Gerente Generalde la, Corporación Financiera Nacional;

0. U11 delegado por la Federación Ecuatoriana de Exportadores FEDE·XPOR,;

g. Un delegado por la Federación Nacional de Cámaras de Comercio; h) Un

delegado por la. Federación Nacional de Cámaras de Agricultura;

11. Un delegado por la Federación de Cámaras do la Pequeña Industria; )T,

1. Un delegado ele la .Iunta Nacional de Defensa. del Artesano. k) Un delega­

do de los productores agrícolas de productos de exportación ele la, Costa y

Galápagos;

j. Un delegado ele los productoresagrícolas (le productos ele exportación de la

Sierra J'~ el Oriente;

k. U11 delegado de la, Cámara Nacional de Acuacultura y' de la,Cámara Naeional

de Pesquería. Estos sectores se alternarán en la delegación..

Nota: ..Artículo reformado por Ley No. 24, publicada en Registro Oficial 165 de 2

de Octubre de 1997.

Art. 19-A.- Los delegados señalados en el literal 1{) del artículo 10 "!l e11 los

literales 1()}ll) del artículo 19, provendrán de los productores de mayor exportación

real, según parámetros que se determinarán al igual que 8tl forma de elección, en

el reglamento que, para el efecto, expedirá el Presidente de la. República.

Nota: Artículo dado por Ley No. 24, publicada en Registro Oficial 165 de 2de

Octubre de 199'7.
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Ar-t.. 20,.- Las políticas, estrategias :y los Iineamicntos administrativos Y" fi­

nancieros ,le la, Corporación de Promoción de Exportaciones e Inversiones, serán

aprobadas por su Directorio..

Art~ 21~- La Corporaciónde Promoción de EXI)Ort.,(1cioIl-CS e Inversiones (;OR..­

PEI, sin perjuicio de las atribuciones ;y deberes que le asigne su estatuto, cumplirá

primordialmente las siguientes funciones:

H,.. Ejecutar la promoción 11(} financiera (le las exportaciones en el País Y" en el

exterior, entendiéndose corno tal, las actividades que, en conjunto y~ con el co­

financiamiento de las unidades productivas nacionales, se cumplan en áreas de

información, capacitación, asistencia técnica, desarrollo de mercados, promo­

eión externa jT otras que tengan corno objetivo la.diversificación e incremento

de la! oferta exportable ~r su promoción en el exterior;

1). Apoyar los esfuerzos ele las personas naturales o Jurídicas exportadoras en el

desarrollode procesos, tales corno:

• Diversificación (le mercados, productos :Y' exportadores

• Incremento del valor agregado en los productos jr volúmenes exportados

• Identificación de nuevos productos y' servicios con potencial exportador

• Inserción de las empresas JT productos ecuatorianosen los sistemas de

comercialización internacional;

c. Orientar JT dirigir la promoción de la inversión directa en el País, entendiendo­

se romo tal, entre otros aspectos, el cumplimiento de programas de difusión de

oportunidades de inversión, la divulgacióndela irnagendel Paísen el exterior,

la. organización de misiones de inversión "jT de otros eventos promocionales;

d. Organizar y dirigiruna red externa para, la. promoción de las exportaciones y

la atracción de inversiones directas al País; ~r,

c. Propiciar la formación de consorcios o uniones ele exportadoresconel fin de

conseguir 'un~l presencia más dinámica en ICf8 mercados internacionales.

Art, 22·.... Para. el cumplimiento de sus funciones, la COrI)oración de Promoción de

Exportacionese Inversiones CORPEI, contará con los siguientes recursos:

a, Los aportes que deacuerdo con la. Constitución Política d.e la Hepública y la,

Ley entregue el Estado;
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b. L-os fondos no reembolsables ~111e destinen a este propósito los organismos

internacionales o los países amigos;

c. Los reel~rsos provenientes de contratos celebrados para la ejecución de pro­

gramas sectoriales de promoción; ;f,

dv Los legados o donaciones legalmente aceptados.

e. Las cuotas redimibles del 1.5 por mil (uno punto CiI100 por mil] sobre el

valor FOB de las exportaciones del sector privado; excepto aquellas (le US$
3~333,OO {tres mil trescientos treinta y' tresdólares ele los Estados Unidos de

América) ~ menores, las cuales deberán aportar US$ 5,00 (cinco dólares de los

Estados Unidosde América}; del :0.50 por mil (cero punto cincuenta por mil]

del valor FOB ele las exportaciones de petróleo y 5118derivados, y' del 0.25 por

rnil (cero punto veinticinco por mil) sobre el valor FOB (le toda importación,

. excepto aquellas menoresa US$ 20~OOO,OO (veinte mil dólares de los Estados

Unidos de América), las cuales deberán aportar US$ 5,00 (cinco dólares de

los Estados Unidos de América). Estas cuotas redimibles serán entregadas

por los exportadores de bienes Y' servieios al rnOIl1011to de la venta de las

divisas y por los importadores de mercaderías y? servicios a, la. presentación

deldocumento único de importación en los bancos y entidades financieras del

país en que se instrumenten las referirlas transaceionesyquienes acreditarán

diariamente los 'valores correspondientes en las cuentas, que para tal efecto

abrirá en dichas instituciones financieras la, Corporación ele Promoción de

Exportaciones e Inversiones, CORI:EI.

Losexportadores 110 productores, 011 ningún caso, podrán descontar o trasladar el

valor (le S118 aportes a,la. (;()n,PEI, a los fabricantes o productores de los bienesque

exporte.

EIl lo relativo a las exportaciones de petróleo :y sus derivados, el Banco Central

del Ecuador incluirá (:;[1 la, distribución que efectúa (le los ingresos provenientes ele

tales exportaciones, las cuotas redimibles destinadas a la.Corporación de Promoción

(le Exportaciones e Inversiones jT acreditará de inmediato los 'valores respectivos en

la. cuenta bancaria que determine la C()RPEI.

Losaportantes recibirán un CUPÓll por el valor de su cuota redimible, los que una

vez acumulados hasta llegar al equiv-alente en sueros de US$ 500 (quinientos dólares

americanos}, serán canjeados por la Corporación (le Promoción ele Exportaciones

205



¡\.NEXO A. LEY DE COl\¡lER.cIO EX~rERIOR: E IN,rERSIóN

e Inversiones por certificados (le aportación CORPEr, que serán emitidos por la

Corporación en dólares de los Estados Unidos de Norteamérica y redimidos a.partir

ele los diez años.

Las cuotas redimibles establecidas en este literal,' se recaudarán a partirde la,

promulgacióndel Decreto Ejecutivo que apruebe los estatutos ele la. Corporación

de Promoción de Exportaciones e Invcrsicnca COflf'El.

El Consejo de Comercio Exterior e Inversiones COl\IEXI queda facultado para

decidir sobre la.reducción de la cuota redimible y las condiciones para, su restitución,

en función de la evolución financiera :y actividades de la CORPEI.

La. CORPEI presentará semestralmente y' en forma. obligatoria, a la Contraloría

General del Estado un informe sobre HI uso 'cle los recursos prevenientes de las cuotas

de exportaciones del petróleo Ji sus derivados e importaciones públicas.

Nota: Artículo reformado por Ley No. 24, publicada CIl Heglstro Oficial Ifó de

2 de Octubre (le 199'7.

Nota: Artículo reformado por Ley No. 22, publicada, en Registro Oficial 156 de

25 (le Marzo de 1999~

Nota: Incluida Fe ele Erratas, publicada en Registro Oficial Suplemento 1:68 (le

13 de Abril de 1999.

Art.23.-EISen1icio Comercial es parte del Sistema Ecuatoriano de Promoción

Externa que se establece en esta Ley 31 la.conforman los funcionarios ~Y' representan­

tes acreditados ante organismos multilaterales de comerció internacional y naciones

definidasde mayor interés comercial.

Dicha definición )r la designación de los funcionarios jl' representantes menciona­

dos ~y su traslado, corresponde al Ministro de Comercio Exterior, Industrialización

,~T Pesca, en COl18111ta con el Ministerio de Relaciones Exteriores que procederá a

acreditarlos ante los Cobiernos extranjeros u organismos (le comercio intcrnacio­

nal respectivos, otorgándoles las categorías según corresponda, de acuerdo con el

Título IX de la Ley Orgánica del Servicio Exterior,

Art. 24.- En los países donde 11.0 se acrediten miembros del Serv-icio Comercial

ni tenga. representantes la CORPEI, la, promoción no financiera de las exportacio­

nes e inversiones estaráa cargo de las respectivas Misiones Diplomáticas bajo la,

orientación ell esta materia del Ministerio ele Comercio Exterior, Industrialización

;y Pesca. y las instrucciones de la Cancillerfa.

Cr\PITUL() Ir
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DE LE\ PROl\10CI(JNPINANCIER.l\.DEL.;\S EXPOI{TACIONES

Art.25.- La Función Ej-ecutiva, a través de los órganos pertinentes, adoptará

las medidas que llagan factible el establecimiento de un mecanismo de Seguro de

Crédito a la.. Exportación, con :01 objeto ele cubrir l()s riesgos de 11:0 pagel del 'valor

de los bienes o servicios 'vendidos al exterior"

Art., 26 y 27.- Nota: Artículos derogados por Art. 128 e) de Ley No. 99,

publicada.. en Registro Oficial 359 de 1:3 (le Julio de 1998.

DISPOSICIONES FINJ\.LES

Art, 31.- La presente Ley tiene el carácter ele especial); prevalecerá sobre toda

norma legal, general o especia]. que se le oponga.
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FORMULARIOS

...L\NEXO B"l -----"--------------------------,

l\,1ATRIZ COS'TO - lTIElVIPO DE LA C.l\DENA DFI

MARíTIMOCON;CEPTO

COSTOS

EXPORTACIÓN

A Valor sxw
Costos Directos

1 Empaque

2 Embalaje

3 Unitarización

4 Manipuleo

5 Documentación

P AIS 6 Transporte

7 Almacenamiento

8 Preembarque

9 Embarque

10 Seguro

11 Bancario

EXPORTADOR 12 Agentes

Costos Indirectos

13 Administrativos

14 Capital-Inventario

(PE) Costo DFI en PE
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AxexoB. Mxrruz COSTO - TIEIVIPO DE LA.CA.DENi\ DFI

D \!alor ~: FC,i~

e \Talor : D.l\F

D 'lalor ; FAS
E \Zalor : FOn

1 Transporte Flete

F V-alor OFR
G Valor CPIT

TRÁNSITO 1 Seguro

H Valor CIF

1 Va10r CIP

1 Desembarque

INTERNA,CIONAL Costos Indirectos

2 Capital-Invont.ario

Costo DFI En TI

(TI) J" \.Talor DES

K \(olor DE(~

1 Transporte

2 Almacenamiento

3 Seguro

PAIS 1 \lalor DDU.

1 Documentación

2 Impuestos Aduaneros

3 Agentes

IMPORTADOR 4 Bancario

Costos Indirectos

PI 5 Capital-Inventario

Costo DFI en PI

J \~alor DDP iTot,al

Fuente: Ruibal A. y PROEXPORT Colombia
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j\NEXO B.

[ ANEXO 8.2

LIS'TA DE CIIEQUBO

LIS'TA. DE CHEQUEO ,

Descr-ipción Fecha Observación ves. Bno.

Inicie abriendo un archivo para. el embarque

Información sobre el embarque

Elal)oró instrucciones sobre manejo del embarque?

Las condiciones de embarque se ajustan alas términos

de venta?

Empaque

El empaque curnple con las exigencias del producto?

El empaque cumple con las exigencias del mercado de

destino'?

El empaque se ajusta a. las normas internacionales?

Cumple COIl las exigencias de cada modo de transporte

a. utilizar?

El marcado del empaque cumple con las exigencias del

producto) mercado y del modo de transporte?

El marcado del empaque cumple con lasnormas inter-

nacionales?

Embalaje

El embalaje cumple con h..)S 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 105 requisitos

de la norma. fitosanitaria internacional?

El marcado del embalaje cumple con las non.na...'S del

producto, mercado y modo de transporte?

El marcado del embalaje cumple con las normas in-

ternacionales?

Documontaclón

La. factura comercial se ajusta a las normas interna-
cionales y exigencias del comprador?
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l\.NEXO B.

La.factura. comercial requiere validación o visto bueno

de alguna autoridad'?

Elaboró suficientes copias de la factura comercial?

Comprobó que el documento de exportación coincide

con los datos de la factura comercial?

La.lista de empaque coincide con el pedido?

En la. lista. de empaque verificó el número, peso y di-

mensiones de las unidades?

L·a. lista de empaque requiere validación o visto bueno

de autoridades?

El embarque requiere de certificado de origen?

Según el país importador, utilizó el formato adecuado

de certificado de origen?

El certificado de origen requiere do validación o visto

bueno de alguna. autoridad?

El embarque requiere de certificado fitosanitario. Y~a.

lo obtuvo?

El certificado fitosanitario requiere de validación o vis-
t.o bueno de alguna autoridad?

El embarque requiere de certificado sanitario?

El certificado sanitario requiere de validación o visto

bueno de alguna autoridad?

El embarque requiere de algún otro documento? - Cer-

tifícado de calidad

Certificado pre-embarque?

Certificado de cuotas?

Guia. especial de exportación?

U nitarización

Cuenta con los elementos necesarios pare, iniciar la.
paletización?

El pallet cumple con las nOITIlaS I.S~,()* y- del país de
destino?

Ilizo la reserva. del contenedor con la. anticipación re-
querida?

LISTA DE CHEQUEO
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i\l\JEXO D. Lr511\ DE CHEQUEO

Realizó la inspección física acerca. del estado del con-

tenedor?

Solicitó el contenedor adecuado y verificó sus medidas

internas?

Cuenta con precintos adecuados. para la seguridad del

contenedor?

Manipulación 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

Elaboró la carta de instrucciones al transportador?

La,empresa transportadora es confiable?

Por el volumen de carga requiere programación de

equipos, horarios?

Los documentos de transporte cumplen con las normas

y costumbres comerciales

Coordinó las fechas de entrega y lugares de tránsito?

Programó con suficiente antelación el envió de la car-

ga al punto de embarque para cumplir con el pro-

cedimiento sobre transmisión de información pos-t-
embarque.a la aduana . .. ?a.rnerlw."l>na..

Conoce los procedimientos de reclamación?

Seguro Interno

Requiere que su c.arga. este asegurada?

Avisó oportunamente a. la compañía de seguros sobre

el despacho de la carga?

En la lista de empaque verificó el número, 1>0$0 v di-
"l

mensiones de las unidades?

Almacenamiento

Tiene instrucciones sobre almacenamiento de la carga?

Envió las instrucciones a. la almacenadora?

Manlpulación en el lugar de enmarque
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.Lt\NEXO D. LISTA. DECHEQtJEO

Conoce las condiciones de manipulación en el lugar de

embarque?

Tiene instrucciones el agent.e sobre condiciones de mar

nipuleo?

Su carga se adecúa a la infraestructura de manejo?

Aduaneros

Solicitó el personal de la aduana para la inspección o
di~ instrucciones a.su agente?,,'1.0

Se requieren instrucciones especiales para la inspec-
cíón de aduana?

Bancarios

Recibió la. confirmación de. la carta. de crédito por su
banco?

Los documentos que certifican la exportación sonacor-

des con lo estipulado en la carta de crédito

Entregó los documentos dentro de la 'vigencia del cré-

dito?

Verificó que los gastos y comisiones estén de acuerdo

con lo pactado?

Cumple con las disposiciones legales para. el reintegro

de divisas?

El banco t,iene experiencia en el manejo documentarlo

de 'transacciones en comercio

Agentes

El agente de aduana está legalmente habilitado v es
~.}

idóneo para prestar un buen servicio?

Suministró instrucciones precisa a. su agente sobre el

manejo de la exportación y el dinero?

La, comisión cobrada, por su agente fue la.pactada pre-
viamente?

Los gastos cobrados por el agente de aduana. tienen
soportes en facturas?

Ernrió instrucciones el manejo de al
~para carga opera-

dor portuario?

ITraIlsporte Inceenacional
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l-lizo L.1, reserva de cupo en el medio de transporte in-

ternacional?

Envió cart.a de instrucciones al agente de carga o

transportador?

Recibió las copias solicitadas del documento de trans-

porte?

Envió el original del documento de transporte a. su

comprador?

Infonn6 a su cliente sobre el modo yo medios de trans-
porte que ut.ilizara?

I-lizo el seguimiento del despacho hasta su llegada al
destino?

Verificó si hay restricciones de transporte en el país de
destino?

Tiene lID sistema para revisar las cuentas de fletes y

efectuar los reclamos'?

S' utiliza. los servicios de tUl OITl\;I, verificó si esta le-: 1

galmente autorizado y es idóneo?

Envió las instrucciones de manejo y documentación

necesaria a su O'Tl\I?

Verificó que servicios están incluidos en la.cotización

del OTM?

Comprobó si el O'TIVl 'tiene representante en el país de

destino?

Seguro Internacional

Verificó los riesgos de transporte a asegurar Ji'" el valor
de la prima. de Beguro aplicable?

i\Vi.SÓ a la compañía. de seguros la.fecha de embarque?

E-n caso de siniestro conoce las formalidad de recia...
mación?

Adrnirristr-atávos

Coordinó la logística del despacho con otras á.reas de
la empresa?

El área. financiera. ya entrego los recursos para. el em-

barque?

-LISTA DE CHEQUEO
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Prorrateo los cost.os administrativos de las otras áreas

que intervienen en el despacho?

Capital de Inventar-io

Calculó el costo del capital e inventario en el país ex-

portador

Calculó el costo del capital e inventario en tránsito

internacional

calculó el costo del capital e inventario en el país im-

portador

LISTA. DE CHEQUEO
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ANEXO e

ILUSTRACIONES

P UE RT O DE ESMERALDAS
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A)lEXO C.

[ A. "XO C.2

P UERTO DE MANTA

'--

Puunr o DE G UAYAQUI L

[ A~EXO c .s
P UERTO DE G UAYAQUIL
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P UERT O I30LÍVA R

P UEIO'O B OLÍVA R
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