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RESUMEN

Guayaquil es el puerto principal del Ecuador, a través del cual se moviliza
el 70% del comercio exterior que maneja el Sistema Portuario Nacional. El
Ecuador se encuentra inmerso en una exitosa accion de modernizacion tanto
de puertos como de aduanas, generando un alto grado de confiabilidad para

las inversiones que se realizan en el pais.

La historia del dragado del canal de acceso del Puerto de Guayaquil ha
estado marcada por la inoperancia, se calcula que, en el afio y medio que no
se drago el canal se acumularon 2,6 millones de metros cubicos de

sedimentos.

Es por esta razén que mediante el presente proyecto se pretende conocer
la viabilidad de concesionar el servicio de dragado a una empresa privada,
empresa real que se encuentra en el medio portuario y ofrece diversos
servicios relacionados, y que esta interesada en invertir en este proyecto,
tanto como beneficio para dicha empresa asi como también como beneficio

para el Puerto de Guayaquil, y el comercio exterior en general.

Por medio de la investigacion y de las herramientas financieras adecuadas
se logr6 determinar la rentabilidad de este proyecto si fuese puesto en
marcha por la empresa privada; asi como los cambios positivos que dicho

proyecto generaria en el comercio exterior por la via maritima.



INDICE GENERAL

DEDICATORIA
AGRADECIMIENTOS
TRIBUNAL DE GRADO
DECLARACION EXPRESA
RESUMEN

INDICE GENERAL

INDICE DE CUADROS
INDICE DE GRAFICOS

INTRODUCCION

Capitulo I. ANALISIS DEL MACROENTORNO Y SECTORIAL

1.1 EL MACROENTORNO

1.1.1 Entorno Econdmico

1.1.2 Entorno Politico

1.1.3 Entorno Social y Cultural

1.1.4 Entorno Tecnoldgico

1.2 ESTUDIO SECTORIAL

1.2.1 Ambiente Actual a nivel mundial
1.2.2 El Sector Industrial en el Ecuador
1.2.3 Clientes

1.2.3.1 Puerto Maritimo de Guayaquil
1.2.3.1.1 Generalidades

1.2.3.1.2 Canal de Acceso

1.2.3.1.3 Estadisticas

1.2.3.1.4 Analisis FODA del Puerto de Guayaquil

Vi

Xl

Xl

13

13
13
15
16
18
18
18
19
21
21
22
23
24
26



1.2.4 Competidores Actuales

1.2.5 Proveedores

1.2.6 Analisis de Porter

1.2.7 Analisis FODA

1.3 ANTECEDENTES SOBRE EL DRAGADO

1.4 DATOS SOBRE LA EMPRESA QUE INVERTIRA EN EL
PROYECTO

1.4.1 Actividad Principal de la Compaiia

1.4.2 Plan Estratégico

1.4.3 Organigrama interno

Capitulo Il. ESTUDIO DE MERCADO

2.1 ESTUDIO DE MERCADO

2.1.1 Demanda

2.1.1.1 Determinacion de la demanda

2.1.2  Descripcion demografica de la zona de cobertura del
Negocio

2.1.3 Mercado Objetivo

2.1.3.1 Tamaio

2.1.3.2 Demografia

2.1.3.3 Comportamiento del consumidor

2.2 El SERVICIO

2.2.1 Caracteristicas del Servicio

2.2.1.1 Proceso de Dragado

2.2.1.2 Precio

2.2.2 Requerimientos

2.2.2.1 Infraestructura

2.2.2.2 Mano de Obra

2.2.2.3 Magquinarias y Equipos

2.2.2.4 Aprovisionamiento de Combustible

2.3 ORGANIZACION ADMINISTRATIVA

28
29
29
31
32

34
34
35
35

36

36
36
39

40
40
40
41
41
42
42
43
43
44
44
44
45
46
46



2.3.1 Organigrama Interno relacionado al proyecto

2.3.2 Descripcion de Funciones

2.4 ESTUDIO TECNICO SOBRE EL TIPO DE DRAGAS Y
SEDIMENTOS DEL CANAL

2.4.1 Tipos Bésicos de Dragas

2.4.1.1 Dragas Mecénicas

2.4.1.2 Dragas Hidraulicas

2.4.1.2.1 Draga de Succién Simple

2.4.1.2.2 Draga de Succién con cortador

2.4.1.2.3 Dragas de Tolva de succion en marcha

2.4.2 Equipos Adicionales del dragado

2.4.2.1 Estaciones de Reimpulsion

2.4.2.2 Dragas barcazas de descarga

2.4.3 Analisis de sedimentos del canal de acceso del Puerto
Maritimo de Guayaquil

2.4.4 Métodos de los depdsitos de materiales

2.4.4.1 Depositos en campo abierto

2.4.4.2 Método de Agitacion

2.4.4.3 Método de confinamiento o sectorizacion

Capitulo Ill. ESTUDIO TECNICO

3.1 ESTIMACION DE COSTOS

3.1.1 Analisis Costo — Volumen — Utilidad

3.1.2 Técnica de estimacion de costos

3.2 ANTECEDENTES ECONOMICOS

3.2.1 Leasing Financiero

3.3 INGENIERIA DEL SERVICIO

3.3.1 Inversion en obras fisicas

3.3.2 Inversiones en equipamiento

3.3.2.1 Balance de maquinaria

3.3.2.2 Calendario de inversiones en combustible y lubricantes

46
47

47
48
48
48
50
52
54
56
56
57

57
59
59
60
60

61

61
62
63
63
64
66
66
66
67
67



3.3.2.2.1 Calendario de reinversiones en maquinarias
3.3.3 Balance de Personal
3.4 LOCALIZACION DEL PROYECTO

Capitulo IV. ESTUDIO FINANCIERO

4.1 PRESUPUESTO DE INVERSION, COSTOS Y GASTOS
4.1.1 Inversion

4.1.1.1 Inversion en capital de Trabajo

4.1.2 Costos

4.1.3 Gastos

4.2 VALOR DE DESECHO

4.3 RESULTADOS Y SITUACION FINANCIERA

4.3.1 Demanda Proyectada

4.3.2 Flujo de Caja

4.3.3 Estado de Pérdidas y Ganancias

4.4  EVALUACION ECONOMICA Y FINANCIERA

4.4.1 Calculo de Indicadores de Rentabilidad

4411 Tasa de Descuento

4.4.1.2 Valor Actual Neto (VAN)

4.4.1.3 Tasa Interna de Retorno (TIR)

4.4.1.4 Analisis de Sensibilidad — Simulacién en Cristal Ball

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
BIBLIOGRAFIA
ANEXOS

68
69
70

72

72
72
73
75
75
76
76
76
77
80
80
81
81
82
84
84



INDICE DE CUADROS

Cuadro 1.1 Resumen de las Importaciones y Exportaciones, y Naves

Arribadas 24
Cuadro 2.1 Caracteristicas Especificas de la draga 46
Cuadro 3.1 Tabla de Leasing Financiero 65
Cuadro 3.2 Presupuesto Inversion Activos Fijos 66
Cuadro 3.3 Balance de Maquinaria 67

Cuadro 3.4 Calendario de Inversiones en combustible y lubricantes 67

Cuadro 3.5 Balance de Personal 69
Cuadro 4.1 Amortizacion del Préstamo 79
Cuadro 4.2 Estado de Resultados 80

Cuadro 4.3 Variables de entrada para el analisis de sensibilidad 85

Cuadro 4.4 Supuestos para el analisis de sensibilidad 86



INDICE DE GRAFICOS

Gréfico 2.1 Tendencia Toneladas Métricas Puerto de Guayaquil
Gréfico 2.2 Naves que arribaron en el Puerto de Guayaquil
Grafico 2.3 Detalle de buques de acuerdo a su TRB

Grafico 4.1 Gréfico de frecuencia VAN mayor a cero

Gréfico 4.2 Grafico de frecuencia VAN mayor a $ 848 646.28
Gréfico 4.3 Gréfico de frecuencia VAN mayor a $ 1 181 214.82

37
38
39
86
87
87



INTRODUCCION

La presente tesis de grado tiene como propdsito analizar uno de los
principales problemas que impiden que el Puerto de Guayaquil sea el mas
importante del pais y uno de los principales de la regién. Este problema es
la poca profundidad que tiene el canal de acceso al Puerto de Guayaquil
debido a los sedimentos acumulados y a la despreocupacion por parte del

Estado del adecuado mantenimiento del mismo.

Ademas del analisis del problema se evalia una posible solucion al
mismo, el cual es concesionar el servicio de dragado del canal de acceso a

una empresa privada.

En el primer capitulo se realiza un andlisis del macroentorno del pais y de
la industria portuaria; asi como también un enfoque general del presente
proyecto, los clientes, proveedores, competidores y andlisis FODA, se
realizd también un estudio del Puerto de Guayaquil, principal puerto del pais,
sus ventajas, problemas y datos estadisticos. Analizamos un factor
importante la historia del dragado a través de los afios y como punto final de
este capitulo datos generales de la empresa privada que esta interesada en

invertir en este proyecto.

En el segundo capitulo observamos el estudio de mercado, donde se
analiza la demanda, el servicio y los requerimientos, también incluye el
estudio técnico de la draga y los sedimentos del canal. El tercer capitulo se
enfoca en la estimacion de costos, se incluyen cuadros donde se aprecian
todas aquellas inversiones y gastos necesarios para poner en marcha el
proyecto. El siguiente capitulo analiza por medio de variables financieras la
rentabilidad del proyecto, se presentan los indicadores financieros que
muestran la viabilidad del mismo. Y finalmente en el capitulo quinto se

presentan las recomendaciones y conclusiones pertinentes.
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CAPITULO |

1. ANALISIS DEL MACROENTORNO Y SECTORIAL

1.1 EL MACROENTORNO

1.11 Entorno Econdmico

Analizando los indicadores econdémicos del pais podemos observar los
siguientes datos: el PIB de Ecuador en el 2007 fue de 44 490 millones de

dolares y la renta per Capita fue de USD 3 270.

En 2006 el indice de pobreza se situ6 en 38.3% sobre una poblacion de 13
millones de habitantes. La Amazonia es la regibn mas pobre de Ecuador,
pues el 59.7% de su poblacion se ubica en ese rango. Le sigue la zona de la
costa, donde el 40.3% de su poblacion es pobre, en tanto que en la sierra la
pobreza afecta al 33.7%. EI déficit de viviendas alcanza al 75.5% de la

poblacion, tanto en espacios como en servicios.



La tasa de inflaciéon acumulada a diciembre 2007 es de 3.32%, mientras

gue la tasa de desempleo es de 7.50%.

En septiembre la confianza empresarial registré un incremento de 4.5
puntos en relacion al mes anterior (indice de Confianza Empresarial). El
incremento se dio en los cuatro sectores que componen el indice (comercio,

construccion, industria y servicios) con diferentes magnitudes.

En el segundo trimestre de 2007 la cuenta corriente registra un superavit
de USD 241.2"' millones, determinado por el resultado de la balanza de
bienes (USD 322 millones). Las exportaciones petroleras crecieron en

28.4% respecto al primer trimestre y las remesas en 14.8%.

Segun datos obtenidos del BCE en el 2007 la balanza comercial del pais
registré un superavit de 1,250.4 millones de délares®>. Las exportaciones
totales presentaron una variacion anual del 8.8%, y ascendieron a 13,852.4
millones de dodlares; mientras que las importaciones totales registraron un
mayor ritmo de crecimiento, 11.7%, y totalizaron 12,602.0 millones de
doblares.

Ecuador es un pais que se ha enfocado principalmente a la exportacion de
materias primas y a la importacion de bienes elaborados; su balanza
comercial depende en gran medida de las exportaciones de petréleo.
Aunque respecto al periodo enero — diciembre 2006, durante el afio 2007 se
registrd una reduccion en el volumen de exportacion de petroleo crudo en -
9.2%.

El 75% del comercio exterior ecuatoriano se moviliza via maritima, es decir

las importaciones y exportaciones del pais dependen en gran medida de

! Estadisticas BCE, Analisis trimestral de la Balanza de Pagos, Segundo Trimestre 2007
2 Estadisticas BCE, Ecuador: Evolucién de la Balanza Comercial Enero — Diciembre 2007
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este sector. El Puerto de Guayaquil es el mas importante del pais pues

registra el mayor movimiento de carga entre los puertos estatales y privados.

1.1.2 Entorno Politico

El marco institucional ecuatoriano ha operado en un entorno histdrico y
socioeconémico caracterizado por las diferencias territoriales, la elevada

volatilidad del crecimiento y los fuertes niveles de pobreza y desigualdad.

Los avances en materia de reforma institucional han resultado escasos, en
comparacion con el resto de la region andina, donde la reforma politica y del
sistema judicial, asi como el avance de la descentralizacion y de las
libertades econdmicas, han avanzado en mayor medida. Esto se debe en
gran parte a las dificultades que existen en el pais para formar consensos
politicos duraderos.

La politica ecuatoriana esta dominada por la diferencia entre las regiones
serranas y costeras del pais y por las divisiones regionales en los partidos
politicos. Los principales partidos politicos tradicionales registran graves
crisis de credibilidad, legitimidad y efectividad, exacerbadas por los intereses

regionales y el regionalismo imperantes.

La gestion presidencial actual ha estado marcada por un ambiente lleno de
confrontaciones, las mismas que son promovidas por el gobierno y que ha
creado un clima de incertidumbre, des-inversion y fuga de capitales. Ecuador
estd experimentando importantes declives en indicadores econdémicos
fundamentales como el crecimiento econémico y los ingresos petroleros, a

pesar de los altos precios del crudo en el mercado internacional.

La asamblea es el eje del plan politico del gobierno, con la que busca
modificar la Constitucion vigente desde 1998 y cortar el poder que ejercen
los desprestigiados partidos politicos en la estructura estatal. El partido

15



politico del gobierno tiene previsto proponer que la Constituyente asuma
"plenos poderes"”, lo que le dara autoridad absoluta sobre el Ejecutivo, el
Legislativo, el Judicial y los organismos de control.

Es esta situacion lo que ha originado un grave conflicto entre los poderes
constituidos en el campo legislativo y los objetivos constituyentes, y lo que
coloca a Ecuador en el grupo de paises de més alto riesgo politico para las

inversiones internacionales en el mundo.

1.1.3 Entorno Social y Cultural

La poblacion del Ecuador en el 2007 en base al VI Censo de Poblacion
realizado por el INEC se estima en 137808,563 de habitantes®. La
distribucion por edad es la siguiente 0-14 afios: 32,6% (hombres
2.282.319/mujeres  2.196.685), de 15-64 afios: 62,3% (hombres
4.271.848/mujeres 4.301.149) y de 65 afios y mas: 5,1% (hombres
330.302/mujeres 373.377).

La poblacién de Ecuador estd compuesta en un 65% por mestizos, 25%
indigenas, 3% negros y 7% restante lo componen principalmente
descendientes de espafioles. Aproximadamente el 54% vive en centros

urbanos y el resto en medios rurales.

En la actualidad, mas del 95% de la poblacién ecuatoriana profesa la
religion catdlica, y algo menos del 1% pertenece a alguna de las iglesias

protestantes.

La situacion de la educacion en el Ecuador es dramatica, caracterizada

por los siguientes indicadores: persistencia del analfabetismo, bajo nivel de

3 “Estimacion de la poblacién del ecuador para el afio 2007 basada en los datos reales del VI censo de poblacion

publicados por el INEC”, pagina de la SUPTEL.
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escolaridad, tasas de repeticibn y desercion escolares elevadas, mala
calidad de la educacion y deficiente infraestructura educativa y material
didactico.

El porcentaje de la poblacion analfabeta de 15 afios y mas en el afio 2001
(afio en el que se realiz6 el Ultimo censo) asciende a 9%. Segun sexo, en el
area urbana el porcentaje de mujeres analfabetas (6%) es mayor que el de
los hombres (4.5%), particular que se profundiza en el area rural: mujeres
(18.1%) y hombres (12.8%). Las tasas de matriculacion para el 2001 fueron:
primaria (90.1%), secundaria (44.6%) y superior (11.9%)*.

Entre las causas de la repeticion de los alumnos tenemos: pedagogicas,

familiares, personales, econdmicas, salud, geograficas y otras.

Una gran proporcion de la poblacion sigue viviendo en condiciones de
pobreza y de extrema pobreza. Hasta el 25 % de la poblacion padece
condiciones de extrema pobreza. Los ciudadanos indigenas vy

afroecuatorianos sufren mas que nadie la pobreza y la exclusién social.

Mientras tanto, la tasa de natalidad del pais es alta, particularmente entre
las capas mas pobres de la sociedad, y los indices de desempleo y
subempleo siguen subiendo. Esta situacion ha llevado a muchos
ecuatorianos a buscar alternativas econdémicas fuera de su lugar de origen,
trasladandose de las zonas rurales a las ciudades, y desde Ecuador a los

EE.UU. y la UE, especialmente a Espafa e Italia.

Las tasas de empleo, desempleo y subempleo en el pais hasta el 2007
fueron de 42.6%, 6.1% y 50.2% respectivamente.’

4 “Situacion de la educacion en el Ecuador” por el Econ. Galo Viteri. Subsecretaria de Politica Econémica del

Ministerio de Economia y Finanzas, Ecuador.

> INEC — Resumen Empleo 2008
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1.1.4 Entorno Tecnolégico

En cuanto a lo relacionado con esta variable, las maquinarias e
instrumentos a necesitar para el dragado no son fabricados en el pais, estas
se pueden comprar en el extranjero, o hay que solicitar su construccion de

acuerdo a las disponibilidades técnicas que exige la obra.

Una vez que se adquiera la draga debe ingresar al pais por medio de una
importacion, bajo un régimen especifico, cumpliendo con todos los
documentos e impuestos respectivos, segun las disposiciones de la

Corporaciéon Aduanera Ecuatoriana.

1.2 ESTUDIO SECTORIAL

1.2.1 Ambiente Actual A Nivel Mundial

A partir de la segunda mitad del siglo XX el sector portuario ha venido
sufriendo una serie de cambios; en épocas anteriores los puertos eran
considerados instrumentos de los estados que servian como medios para

controlar determinados mercados.

Hoy en dia los mayores puertos del mundo compiten a nivel mundial con
grandes indices de productividad para el transporte maritimo, siendo uno de
los motores del crecimiento tanto del comercio como de la economia

mundial.

Los puertos estatales han pasado a competir con los puertos privados,
dicha competencia ha conducido a que estos mejoren su eficiencia
operativa, a reducir los costos de manipulacion de contenedores, y a la

mejora a nivel global de los servicios portuarios.

18



Existe la interaccion de algunos aspectos fundamentales de mercado que
han dado forma al panorama competitivo existente en la industria portuaria
mundial; existe un factor de rivalidad entre puertos debido a cuestiones de
ubicacion geografica, tipo de servicios proporcionados, numero de

compafias con capacidad de operacién, asi como las tarifas cobradas.

Existen ademas factores geogréficos que incrementan la competitividad,
como las cuestiones politicas o falta de infraestructura portuaria. Los
servicios de trasbordo de carga es otro factor que ha aumentado la

competitividad.

La actividad portuaria mundial ha experimentado un notable crecimiento,
explicado por el desarrollo econdémico, los flujos de intercambio comercial y
la globalizacion.  Segun el andlisis realizado por Drewry Shipping
Consultants, el trafico de contenedores seguird creciendo como
consecuencia del crecimiento de la economia mundial, a un ritmo del 9%;
otra tendencia es la del “gigantismo” en los bugues y que se manifiesta en

una mayor capacidad de los mismos.

La entrada de nuevos competidores con nuevos servicios podria afectar al
resultado de la industria portuaria a futuro. El poder de negociacion de las
empresas prestadoras de servicios, la cantidad de empresas que prestan un
mismo servicio dentro del puerto, el grado de experticia y el financiamiento

son determinantes del desempefio de esta industria.
1.2.2 El Sector Industrial En Ecuador
Ecuador cuenta con cuatro puertos estatales que son: el Puerto de

Guayaquil, Manta, Puerto Bolivar y Esmeraldas, y cuenta con 15 puertos

privados, entre ellos estan Bananapuerto, Dinari, Ecuagran, Trinipuerto.
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En la actualidad el sector portuario del pais se mantiene en constante
competencia con puertos del sector privado; esta competencia se da via
costos, eficiencia operativa, localizacion geogréfica y términos de
negociacion con sus clientes, empresas prestadoras de servicios en el

puerto y usuarios.

El incremento en el volumen de las operaciones de comercio exterior ha
aumentado la demanda de buques tanto del sector exportador como

importador, también ha obligado a la modernizacion portuaria.

Las operaciones de la industria portuaria estan estrechamente
relacionadas con el nivel de exportaciones e importaciones que se dan a
nivel de pais, considerando que es el volumen de carga que muevan los
importadores y exportadores la fuente de generacion de ingresos para los
prestadores de servicios de remolque de embarcaciones maritimas y manejo

de la carga.

El puerto de Guayaquil es el mas importante del pais, a través de él se
moviliza la mayor cantidad de carga. El hecho de que el puerto esté ubicado
en la ciudad mas grande, de mayor movimiento comercial del pais y cerca
de la costa del Pacifico, lo hace el puerto mas llamativo para realizar
transbordos para Asia y América. Desde el mes de agosto de 2007 dicho
puerto fue concesionado a la empresa ltcsi, cuyo consorcio en Ecuador es

Contecon.

Contecon proyecta un crecimiento del 10% anual en la cantidad de
toneladas que moviliza el puerto. Y para ello prevén una inversion de $ 169
millones en los tres primeros afios, que incluye construccién de muelles,

patios y equipamiento.

Este proyecto se enfoca en el dragado de los sedimentos del canal de
acceso del Puerto de Guayaquil para el facil ingreso de buques de gran
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calado, por lo cual se centrara un poco mas en conocer sobre su historia,

muelles, canal de acceso y estadisticas.

1.2.3 Clientes

Dado que este proyecto consiste en la concesion por parte de la APG del
servicio de dragado en el canal de acceso en el Puerto de Guayaquil y que
todos lo bugues que ingresan pasan por este canal, sea que atraquen en
dicho Puerto o en algun puerto privado, nuestros clientes son las Agencias

Navieras.

1.2.3.1 Puerto Maritimo De Guayaquil

Autoridad Portuaria de Guayaquil fue creada en el afio 1958 en el gobierno
constitucional de Camilo Ponce Enriquez mediante el Decreto de Ley de
Emergencia No. 15. Su creaciéon fue hecha mediante un decreto de
emergencia considerando que era indispensable la construccion de un
Puerto Nuevo cerca de Guayaquil para impulsar el desarrollo econémico del

Ecuador.

Desde su creacion, hace casi 50 afios, la Autoridad Portuaria de Guayaquil
ha sido responsable de administrar el puerto mas importante del Ecuador, el
Décimo Tercer puerto mas grande del Continente Americano, el punto de
entrada y salida de alrededor de 70% de las importaciones y exportaciones

del pais.
La administracion de la Autoridad Portuaria concede a la empresa privada

la concesion para administrar las instalaciones de almacenamiento y

proporciona la fuerza de trabajo que mantiene las tres terminales.
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Los proximos pasos de la Autoridad Portuaria seran expandir el alcance de
las facilidades que actualmente ya brinda el puerto, incluyendo una Zona
Libre que seria desarrollada en conjunto con la empresa privada; asi como
también aumentar los servicios del puerto como por ejemplo: suites de
oficinas para empresas de embarques, un hotel y hasta una plantacién

protegida de arboles frutales.

Otro objetivo es el de adaptar el puerto en las regulaciones de Ila
Organizacion Maritima Internacional en los proximos meses; de tal forma
gue se realicen controles e inspecciones formales que prevengan robos,

trafico de drogas y terrorismo.

La Autoridad Portuaria de Guayaquil hace algun tiempo asumio el reto de
la modernizacion y hoy es muestra de un organismo dinamico, en plan de
superacién y preparado para hacer frente a las exigencias de un Puerto que
crece, de complejas operaciones, convertido en destino de miles de buques

gue piden espacio cotidiano en sus seguros muelles.

El Puerto Maritimo de Guayaquil, como un eslabon de la cadena de
transporte, presta diversos servicios portuarios como servicios al buque,
servicios a la carga y servicios complementarios; transformandose en un

ente facilitador del comercio maritimo del pais.

1.2.3.1.1 Generalidades

Guayaquil es el puerto principal de la Republica del Ecuador, a través del
cual se moviliza el 70% del comercio exterior que maneja el Sistema

Portuario Nacional.

El Terminal portuario opera en un area aproximada de 200 Has, de las
cuales 97 corresponden a areas construidas y la diferencia a zonas de

reserva portuaria.
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La ubicaciéon privilegiada del puerto constituye un incentivo para la
captacion de traficos de las rutas del lejano oriente y del continente
americano, especialmente los relativos a la costa del Pacifico. Asimismo,
estd resulta altamente conveniente para la concentracion de cargas
latinoamericanas destinadas a cruzar el canal de Panamé& con destino a la

costa este del continente o hacia Europa y Africa.

El puerto de Guayaquil posee una infraestructura adecuada para el
desarrollo del comercio internacional, para lo cual cuenta con medios
Optimos para la ejecucion de las operaciones. En el puerto se prestan todos
los servicios requeridos por las naves y las mercaderias a través de
operadores privados de alta especializacion que, bajo la supervisién de la
Autoridad Portuaria, actian en libre competencia para satisfacer los
requerimientos de los usuarios mas exigentes, logrando alta eficiencia y

reduccion de costos.

El Puerto Maritimo de Guayaquil tiene una infraestructura moderna que le
permite brindar servicios a todo tipo de naves, asi como manipular y
almacenar contenedores o cualquier tipo de carga seca o refrigerada.

Las principales caracteristicas del puerto son las siguientes:

M Area total del puerto: 200 hectareas.

M Longitud total del area de los muelles: 1.625 mtrs.
1.2.3.1.2 Canal de Acceso
El acceso al terminal portuario desde el mar se lo realiza a través de un

brazo natural que al inicio se lo conoce como Canal del Morro, para luego

denominarselo Estero Salado.
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El canal se encuentra sujeto a la accion de las mareas, dos pleamares y
dos bajamares diarias, que varian a lo largo del mismo y también de acuerdo
a la época.

1.2.3.1.3 Estadisticas

Tanto en las Importaciones y Exportaciones, y naves movilizadas en el
2007, se aprecia que el Puerto de Guayaquil registra el mayor movimiento
de carga entre los tres Puertos Estatales (Manta, Puerto Bolivar vy
Esmeraldas), es decir el 77% de las importaciones y el 63% de las
exportaciones totales del pais.

CUADRO 1.1
RESUMEN DE LAS IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES, Y NAVES
ARRIBADAS
(Toneladas Métricas, cantidades en unidades y porcentajes)
Afo 2007
TOTAL DE CARGA PARTICIPACION PORCENTUAL | NAVES
PUERTOS IMPORTACION | EXPORTACION | IMPORTACION | EXPORTACION | ARRIBADAS
Astoricad Poriuaria de Guayaa 3727 200 3418078 7% 63% 1348
Autoridad Partuaria de Puert Balfvar 129,788 1653 538 3% 0% 504
Autoridad Partuaria de Marta 451 931 134,088 4% 294 235
Autoridad Partuaria de Esmeraldas 511 765 938 416 1% 4% 257
TOTAL 4890 674 sazaosol  100% 100% 2 249

Fuente: Boletin Estadistico CAMAE 2007

En lo referente a los TEUS movilizados durante el mismo periodo en los
cuatro puertos, el 88% se moviliz6 por el Puerto de Guayaquil, lo que

confirma que en este puerto se movilizan la mayor cantidad de carga. (Ver
Anexo 1.1)
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Estos datos muestran que el Puerto de Guayaquil es el mas importante del
pais, pero un acelerado descenso del numero de naves que ingresaron al
mismo en los ultimos tres afios, debido a un agresivo aumento del sedimento
que afecta al canal de acceso, delatan la critica situaciéon del negocio

naviero, en cuyo sector se mueve el 75% del comercio exterior ecuatoriano.

La autoridad portuaria de Guayaquil movilizé durante el 2007 un total de
(7,145,278 TM), del cual podemos apreciar que el 48% corresponde a las
exportaciones (3,727,200 TM) y el 52% representan a las importaciones
(3,418,078 TM). El volumen de carga que se movilizé en relacion al periodo
anterior (2006), se increment6 en 603.920 TM que en términos porcentuales
representa un aumento del 9%, a pesar del que el niumero de naves
arribadas hayan disminuido con relacion al periodo 2006, es decir las naves
arribadas en el 2007 disminuyeron en un 5% aproximadamente en referencia

la periodo anterior.

El total de las exportaciones por via maritima a través de este puerto
decrecié un 5% en relacién al 2006; haciendo analogia con respecto a las
importaciones notamos que en el periodo 2007 las mismas sufrieron un
incremento del 14% en relacion al 2006, notese ademas que durante los
periodos anteriores las importaciones mantuvieron una tendencia creciente.
(Ver Anexo 1.2).

Con respecto al numero de naves arribadas, notamos que la cantidad
decrecio en el 2007; analizando un poco mejor podemos dividir a las naves
segun su calado, esloray TRB (Ver Anexo 1.3). En el cuadro observamos
gue segun el calado los buques con mas de 9.77 metros de calado han
disminuido su arribo desde el afio 2000 al 2007 en una forma acelerada,
empezando con 68 naves en el 2000 y terminando con el ingreso de ninguna
nave de este calado en el 2005, 2006 y 2007, esto debido a un agresivo

aumento del sedimento que afecta al canal de acceso.

25



Finalmente, si observamos el cuadro de indices operativos (Ver Anexo
1.4) notamos lo siguiente. En promedio un buque moviliza en puerto 5.300
TM. Otra variable importante de analizar es el indice de ocupacion, que
denota como se ha comportado el trafico de las naves en los muelles, asi

observamos que en promedio un muelle permanece ocupado en un 54%.

Indicaremos también el niamero de naves arribadas a los terminales
portuarios privados de la ciudad. (Ver Anexo 1.5). Podemos observar que
existe un incremento a partir del afio 2005, lo cual nos indica el crecimiento
de estos terminales, algo beneficioso desde el punto de vista del proyecto,

pues a mayor ingreso de bugues mayor sera la cantidad de TRB anuales.

No se debe descartar el tener presente en afos posteriores el movimiento
y crecimiento de estos terminales que al parecer en un futuro seran una gran

competencia para el Puerto de Guayaquil.

1.2.3.1.4 Anélisis FODA del Puerto de Guayaquil

Realizaremos la matriz FODA como analisis del Puerto de Guayaquil. En
este andlisis podremos apreciar cuales son aquellos puntos que hacen que
el Puerto de Guayaquil se pueda convertir en uno de los mas importantes de

la regidn y asi mismo cuales son los factores que impiden este desarrollo.

FORTALEZAS

M Excelente abrigo de la accion de corrientes, oleajes y vientos de mar
abierto.

M Tiene una privilegiada ubicacion geografica.

M Especializacion en trafico y carga,

M Cercania con el centro industrial mas importante del pais.

M Alta capacidad para el movimiento de grandes volimenes de carga.
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OPORTUNIDADES

M Que a través de la concesion el puerto tenga infraestructura adecuada,
alta tecnologia y garantia de seguridad.

M Mayor inversién para lograr competitividad, debido a la concesion.

M Que Guayaquil se convierta en una ciudad-puerto con la construccién

de infraestructura turistica en terrenos de APG.

DEBILIDADES

M No posee profundidad suficiente para el manejo de la carga y la
entrada de buques de gran calado.

M Tiene limitaciones en infraestructura e instalaciones.

M Ineficiencia y poca agilidad en la entrega y recepcién de las cargas a

los destinatarios.

AMENAZAS

M Convertirse en un puerto de paso

M Que las naves prefieran arribar en puertos privados o en los otros
puertos estatales.

M Que buques de gran calado arriben en Manta debido a la profundidad
natural de su puerto (12 metros).

Para concluir podemos decir, que la debilidad mas importante que tiene el
Puerto de Guayaquil es el tema del dragado, que en los dltimos afios ha

sufrido de varios desaciertos e inoperancia.

En muchos de los casos los contratos no se han cumplido, o ni siquiera se
han iniciado; y en otros el dragado se ha efectuado pero no ha cubierto las

expectativas, los niveles de profundidad alcanzados no eran los mas
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idoneos; ademas no ha existido constancia, es decir, los sedimentos son
sacados, se alcanza mayor profundidad, y una vez terminado se esperan
entre un afio y medio y tres afios para volver a dragar, lo cual es incorrecto,

pues se debe dar mantenimiento al canal de acceso anualmente.

Es por esto que nuestro proyecto se enfoca en dar solucion a este
problema, ofreciendo el servicio de dragar los sedimentos que existen en el

canal y su mantenimiento anual.

1.2.4 Competidores Actuales

El dragado en el puerto de Guayaquil en los ultimos afios tuvo una serie
de incumplimientos, y diversas empresas se adjudicaron contratos por este

servicio.

La Autoridad Portuaria de Guayaquil destinara 27 millones de dolares para

ejecutar el dragado del canal de acceso al puerto.

El dragado lo realizara la Armada del Ecuador. Existe un contrato firmado
con la Direccion General de Intereses Maritimos (DIGEIM), entidad de la
Armada, que se adjudico este servicio, que dura cinco afios y que empezo
en Julio 2008.

El objetivo de este convenio es la evacuacion de los sedimentos del
dragado y mantener expedito el canal con la suficiente profundidad para el
trafico de buques de alto calado, para ello la DIGEIM ha adquirido una draga
de tolva de 1500 m3 de capacidad, la misma que arrib6 al pais en marzo del
2008, para inmediatamente iniciar las labores de dragado en el canal de

acceso al puerto de Guayaquil.

28



La nueva draga se construye con tecnologia de punta y tiene un costo de
24 millones de délares, financiados por el Estado y reembolsables con los

recursos que genere el trabajo de la nueva maquinaria.

El calado maximo que se mantendra en el canal mediante el dragado es

de 9.6 metros, segun indicaciones de APG.

1.2.5 Proveedores

En Estados Unidos se encuentra la empresa “Dredge Brokers“(Corredores
de Dragas), que es un intermediario entre el cliente y el proveedor.

Dredge Brokers cuenta con diferentes tipos de dragas para eleccion del
cliente, entre ellas estan las dragas hidraulicas, las dragas mecéanicas y las
dragas de arrastre, brindan una amplia informacion sobre caracteristicas,

ubicacion y precios de las mismas.

Una vez que el cliente hace la seleccion de la draga, los corredores se
encargan de buscar todos los posibles proveedores y una vez que los
obtiene cobra una comisidbn por dar esta informacion al cliente. La
negociacion en este punto la realizan ya directamente las partes interesadas,

es decir comprador y vendedor.

1.2.6 Analisis de Porter

El analisis de Porter permite identificar las realidades competitivas del
sector de negocio donde opera la empresa. A continuacion el analisis de

cada punto:

e Ingreso potencial de nuevos competidores: existen barreras
muy importantes para entrar a esta industria, dado en primer lugar

por el hecho de que solo una empresa puede brindar este servicio en
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el Puerto de Guayaquil, otra barrera son los altos costos que
constituyen la fabricacién de las dragas y su importacion, la inversion
gue se necesita para entrar a la industria es elevada. Con respecto al
personal laboral, este debe ser calificado, y capacitado para el

correcto uso de las dragas.

e Intensidad de la rivalidad entre los competidores actuales:
podemos decir que el nivel de competencia entre los competidores no
es alto, debido a que son pocas las empresas locales que se han
interesado por dar este servicio, y en algunas ocasiones se han
contratado a empresas extranjeras. En el momento en que la APG
decida recibir propuestas para la concesion del servicio de dragado
podria intensificarse esta rivalidad, pero asi mismo, esta terminaria

cuando se designe a la empresa concesionada.

e Presion de productos sustitutos: no existen productos
sustitutos, el dragado es un servicio Unico, el cual solo puede ser

realizado por una empresa.

e Poder de negociacion que ejercen los proveedores: el
poder de negociacion que ejercen los proveedores es fuerte, debido a
los inconvenientes que surgen para conseguir la maquinaria (insumo
importante para el negocio), en primer lugar estas deben tener
caracteristicas especificas y en segundo lugar deben ser importadas
pues en el pais no existen dragas con las caracteristicas y capacidad
suficiente para el dragado en el canal de acceso del puerto de
guayaquil, lo cual complica un poco mas la negociacién, por la

dificultad de encontrar proveedores.

e Poder de negociacion de los clientes: el poder de

negociacion es alto, pues APG decidira entre todas las empresas que
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presenten propuestas por aquella que brinde los costos mas bajos y

augure cumplir las mejores expectativas.

1.2.7 Analisis FODA

Realizaremos la matriz FODA para concluir con el andlisis del sector

industrial.

FORTALEZAS

M Al adjudicarnos la licitaciéon del servicio de dragado en el Puerto
de Guayaquil no contaremos con competencia.

M La licitacién es por un periodo largo de tiempo, pueden ser 10 o
20 afios, por lo cual si se respetara dicha concesion existe el tiempo
suficiente para recuperar la inversion.

M Se cuenta con recursos financieros disponibles para invertir en
el proyecto.

M Se puede obtener financiamiento a través de las empresas del

grupo.

OPORTUNIDADES

M Poder brindar el servicio de dragado en otros puertos estatales
o privados.

M Que esta nueva linea de negocios se convierta en una de las
lineas mas rentables de la empresa, de tal manera que se puedan

financiar otros proyectos por medio de este.

DEBILIDADES

M La falta de experiencia que se posee en este tipo de negocio.
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AMENAZAS

M Que la licitacion se adjudique a La Armada o alguna empresa
extranjera debido a su experiencia.

M Que a pesar de obtener la concesion, debido a diferentes
aspectos politicos, que vive el pais y que aun no esta claro por cuanto
tiempo los viviremos, decidan anular o dar por terminado el contrato.

M Que a pesar de lograr un mayor calado no se incentive ni
motive adecuadamente a las empresas navieras para que existe

mayor ingreso de buques.

1.3 ANTECEDENTES SOBRE EL DRAGADO

Se analizara un poco la historia del dragado en el puerto de Guayaquil en
los dltimos afios, la cual ha estado marcada por una serie de errores e

incumplimientos.

En 1999 se adjudico el dragado por mas de seis millones de délares a la
compafiia Van Oord. Pero poco después se lo revocé por un reclamo

camaronero respecto del sitio donde colocar sedimentos.

En el 2000, se acordo trasladar el sedimento hacia el mar. Subi6 el costo,
pero supuestos vicios de procedimientos alertados por la Contraloria y la

Procuraduria evitaron que se concretase.

En febrero del 2001, se realiz0 la tercera licitacion. Entonces, se declaro la
emergencia del puerto y se procedi6 a nombrar la comisién que se
encargaria de llevar a cabo la licitacion. No obstante, fracasé nuevamente,
porque las dos empresas que intervinieron incumplieron con los

reglamentos.

32



Para esa época habia comentarios tanto positivos como negativos acerca
de la poca profundidad del canal de acceso del puerto; los que veian la
situacién con pesimismo, pensaban que el puerto podria convertirse en
punto de transito, con conexion en Buenaventura, Colombia. Por otro lado
los optimistas, en cambio, veian a Manta como una alternativa, por ser
puerto de mar abierto y estar a 25 millas de ruta de trafico internacional

maritimo.

Para enero del 2004 y con una inversion de 18 millones de dolares habia
concluido ya la limpieza de sedimentos del canal, pero aun asi esto
generaba malestar, debido a que segun los navieros es un trabajo que no
concretd las expectativas de un mayor movimiento de buques de gran
calado porque aun existian problemas en el acceso al puerto. El calado del

canal quedoé oficialmente para esa época en 9.6 metros en marea baja.

Segun registros del Sistema Estadistico Portuario de APG demuestran que
mientras en el 2002, un afio antes de iniciarse los trabajos de dragado,
ingresaron 55 buques con un calado mayor a los 9,77 metros; en el 2004
entraron a Guayaquil dos barcos con estas especificaciones.

Para mediados del 2005 el dragado estuvo a cargo de la Direccion
General de Intereses Maritimos, quien firmé un convenio con la APG. Para
esta época la situacién era critica pues existian ciertas areas donde los
niveles de calado eran de 6.5 metros y esto complicaba la navegacion de los
buques. Datos de la APG revelan que el mayor nimero de embarcaciones
que ingresaron al puerto durante el 2006 fueron las que tienen capacidad

para calar hasta 8,2 metros.

En afios anteriores la APG discutid posibles soluciones para el dragado
del canal de acceso como considerar obras de dragado masivo y de
mantenimiento, con la concesion de dicho servicio; o como el arrendamiento,

leasing y/o compra de la draga y equipos. Un experto chileno opiné que si
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se concesiona el Terminal de contenedores pero no se soluciona el dragado
en el puerto de Guayaquil, el Ecuador no va a obtener buenos resultados,

pues ambas cosas son complementarias.

Actualmente se ha dado tan solo un paso, la concesion del Terminal de
contenedores a mediados del 2007, pero falta aun un tema importante que
es el dragado, que aunque lo realizara la Armada desde el mes de Abril de
2008, y a pesar de que existe un contrato firmado por cinco afos para que
se encargue del mantenimiento del acceso al canal, basados en
experiencias pasadas no podemos confiar en que esto se desarrolle como

se preve.

1.4 DATOS SOBRE LA EMPRESA QUE INVERTIRA EN EL
PROYECTO

Es una empresa ecuatoriana constituida como sociedad andnima, filial de

una empresa chilena.

1.4.1 Actividad principal de la compaifiia

Inicié sus operaciones en el afio 1995 y sus principales actividades estan
relacionadas con los servicios portuarios a la carga y a las naves en todos
los puertos ecuatorianos. Dentro de ellas se cuentan: Remolcadores, Estiba /
Desestiba, Almacenaje de Contenedores y Carga General, Depdsito y
Talleres de Contenedores, Gruas Moviles, Equipos Portuarios y Logistica de

Practicaje.

Con la concesion del puerto de Guayaquil la empresa dejé de realizar
algunas de sus principales actividades, como la estiba y desestiba y el
almacenaje de contenedores, por ende uno de los mayores ingresos
econdémicos que percibia anualmente, por lo cual debe desarrollar otros

proyectos que logren compensar esta pérdida.
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1.4.2 Plan Estratégico

Su éxito se basa en una estrategia de diferenciacion a través de la rapida
adaptacion a las necesidades individuales de los clientes, la aplicacion de
procedimientos modernos y la inversion y manejo de tecnologia de ultima
generacion, teniendo como principales objetivos la optimizacion de los
trabajos, la seguridad y la conservacién del medio ambiente.

Cuentan con el apoyo permanente de los mas de 40 afios de experiencia

institucional a nivel latinoamericano.

1.4.3 Organigrama Interno

DIRECTORIO
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|
P o
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CAPITULO Il

2. ESTUDIO DE MERCADO Y ESTUDIO TECNICO SOBRE EL
TIPO DE DRAGA Y SEDIMENTOS DEL CANAL

2.1 ESTUDIO DE MERCADO

2.1.1 Demanda

En el cuadro siguiente se puede apreciar la tendencia que ha tenido la

carga anual movilizada, medido por toneladas métricas, que han ingresado

al Puerto de Guayaquil, desde el afio 94.



GRAFICO 2.1
TENDENCIA DE TONELADAS METRICAS EN EL PTO. DE GUAYAQUIL
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Elaborado por el Autor

Desde el afio 96 se observa un descenso en las toneladas de carga
movilizadas, acentuandose en el afio 99 y 2000, pasando desde 6'162.387
toneladas en el 96 a 4'631.106 en este ultimo afio; todo esto debido a los
momentos criticos que atravesaba el pais en el campo econdmico y politico,
empezando por el feriado bancario vivido en el 99 y por la transicion de

nuestra moneda local al délar americano en el 2000.

A partir del afio 2000 la carga movilizada se ha ido incrementando,
dandose su mayor crecimiento en al afio 2004 con 6’549.137 tm; en los afios
siguientes la tendencia se sitia dentro de ese rango, existiendo una

variacion minima de 2% tanto ascendente como descendente.

Comparando el periodo comprendido entre enero-octubre/06 con enero-

octubre/07 se puede decir que la carga anual movilizada se ha incrementado
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en porcentajes superiores a los de los ultimos afios, este ha sobrepasado el
5%.

GRAFICO 2.2
NAVES QUE ARRIBARON EN EL PUERTO DE GUAYAQUIL
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Analizando el nimero de naves que ingresan anualmente al Puerto de
Guayaquil desde el aflo 1994, se puede observar que la tendencia es
decreciente; tuvo su punto maximo en el afio 96 con el ingreso de 2215
naves, entre el periodo comprendido desde el 99 al 2007 los porcentajes de
variacion son bajos, varian en un rango del 1% al 7%, tanto de manera

ascendente como descendente.

De acuerdo a su calado las naves que ingresan al puerto en un mayor
porcentaje son aquellas que tienen un calado menor a 8.2 metros, de
acuerdo a su eslora arriban mayormente los buques que tienen entre 150 y
180 metros LOA, y aquellos con toneladas superiores a 12,000 toneladas de
registro bruto (TRB) ingresan al puerto en un porcentaje mayor al 50%.
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GRAFICO 2.3
DETALLE DE BUQUES DE ACUERDO A SU TRB
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En términos de toneladas de registro bruto, anualmente se registran en
promedio 30'000000, de los cuales estan incluidos los buques que ingresan

al Puerto de Guayaquil y aquellos que ingresan a los puertos privados.

2.1.1.1 Determinacién de la demanda

El principal objetivo de Ictsi-Contecon, empresa que tiene desde el 1 de
agosto 2007 la concesion del Puerto de Guayaquil por un periodo de 20
afos, es que en un plazo de 3 afios o tal vez menos Guayaquil se convierta
en el principal puerto de América latina en el Pacifico sur, lo cual pretende
lograr a través de la inversion de $170 millones en equipamiento y el

mejoramiento de su infraestructura.

Contecon proyecta un crecimiento del 10% anual en la cantidad de
toneladas que moviliza el puerto. Su proyeccién de demanda se debe a un
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estudio realizado para poder presentar su proyecto a APG para obtener la
concesion. Dicha empresa debe cumplir con ciertos pardmetros y objetivos
especificados en el contrato de licitacion.

Asi mismo segun datos proporcionado por Autoridad Portuaria de
Guayagquil, la variacion anual en las Toneladas de Registro Bruto desde el
afio 2004 ha ido creciendo en alrededor de un 5%.

Cada buque que ingresa y sale en el Puerto de Guayaquil paga tasas
portuarias a APG, dentro de estas se incluye la tasa por mantenimiento del
canal de acceso. Actualmente estos cancelan una tarifa de $ 0,16 por
tonelada de registro bruto, segun su peso y tamafo. Ese pago se distribuye
para atender cuatro rubros: dragado, el mantenimiento de las ayudas a la

navegacion, los servicios de practicaje y de remolcadores.

2.1.2 Descripciéon demogréfica de la zona de cobertura del

negocio

El negocio se desarrollar4d especificamente en el Puerto maritimo de
Guayaquil, el cual estéa localizado en la costa occidental de América del Sur,
en un brazo de mar, el Estero Salado, a diez kilometros al sur del centro

comercial de la ciudad del mismo nombre.
2.1.3 Mercado Objetivo
El mercado objetivo de este proyecto son las agencias navieras, las cuales
de acuerdo a las exigencias del mercado programan los itinerarios y horarios
de arribo y zarpe de sus buques en el Puerto de Guayaquil.
2131 Tamafo

Las empresas del sector naviero que operan en el pais y cuyos buques
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arriban y zarpan en el Puerto de Guayaquil son alrededor de 30. Entre las
principales tenemos: Andinave, Transoceénica, Transmabo, Maersk,
Marglobal y Mediterranean Shipping Company.

Dentro de las tendencias del mercado, mundialmente se puede decir que
el trafico de contenedores crecera en un 9%, y a nivel local, como indicamos
anteriormente se pretende un incremento del 10% en lo que a carga
movilizada se refiere, y esto estd ligado directamente con las agencias

navieras y sus clientes.

Asi mismo el crecimiento de este mercado dependera de las condiciones
politicas y econOmicas, asi como las reformas tributarias que a partir del

2008 rigen en el pais.

2.1.3.2 Demografia

Nuestro servicio esta enfocado a las empresas del sector naviero, sus

caracteristicas son las siguientes:

M Su negocio se basa en la transportacion via maritima de carga

M La carga que transportan puede ser general, contenerizada,
solida o liquida.

M Son empresas privadas.

M Sus clientes son los importadores y exportadores,

M Sus buques cuentan con diferentes itinerarios y frecuencias.

2.1.3.3 Comportamiento del consumidor

El sector naviero es muy competitivo, las empresas se debaten dia a dia
por incrementar sus volimenes de carga y captar cada vez mas clientes,

ofreciendo diferentes tarifas por sus servicios.
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Un mejor mantenimiento del canal de acceso, sin la acumulacion de tantos
sedimentos es lo que las agencias navieras han venido exigiendo a APG
desde hace muchos afos atras; para de esta manera poder ingresar con

buques de mayor calado, y evitar también costos de espera.

2.2 EL SERVICIO

El servicio que ofrece el proyecto consiste en la limpieza de los
sedimentos acumulados en el canal de acceso del Puerto de Guayaquil, de
tal manera que se obtenga una profundidad de 12 metros.

221 Caracteristicas del Servicio

Con el dragado se procedera a la eliminacién de suelos o materiales
acumulados del fondo del canal de acceso del puerto, con el fin de hacer
mas profundas las vias navegables y asegurar un acceso seguro para las

grandes naves.

Los materiales provenientes del dragado de mantenimiento generalmente
presentan un mayor problema de eliminacion que el sedimento mas
profundo sacado durante el dragado de construccion, puesto que el
sedimento de la superficie se compone de materiales recientemente

depositados que normalmente son contaminados.

Este sedimento mas reciente suele contener contaminantes naturales y
antropogénicos que se pueden originar de la precipitacion atmosférica,
erosion de la superficie de las tierras locales y orillas del canal, precipitacion
de la actividad bioldgica en la columna de agua, transporte de sedimento
desde las aguas interiores, descargas de fuentes puntuales, y aflujo

superficial del area circundante.
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Se realizara el dragado anual constante para mantener los parametros

establecidos de profundidad del canal de acceso.

2211 Proceso de Dragado

El sistema consiste en succionar los materiales suaves del fondo y
bombearlos en un flujo de agua en su propio reservorio, donde se asienta.
La draga se mueve libremente cuando estad efectuando la operacion de
dragado, por lo que necesita profundidad suficiente del agua para efectuar
una navegacion y operacion segura. Al tener su propia propulsién, la draga
no presenta obstaculos para la navegacion, ni tampoco se ve afectada la
funcionalidad operacional para los otros usuarios del canal, (buques de

trafico internacional, bugues de cabotaje, pesqueros, etc).

El proceso de succion se puede efectuar a través de tuberias, estas
pueden ser operadas manual o automaticamente; es de suma importancia
controlar la velocidad de la embarcacion antes de bajar el tubo de succion,
para asegurar que cuando la cabeza de succién alcance el fondo sea capaz
de absorber el sedimento, y no quede enterrada. Otro factor importante a
considerar es la profundidad y la influencia de las mareas sobre la misma,
pues una vez que la cabeza de succion llega al fondo el operador procedera

a realizar la actividad correspondiente.

Este material succionado es llevado hasta la tolva; se debe definir un limite
de llenado para evitar el rebose de la tolva; y una vez alcanzada esta

capacidad, la embarcacion se trasladara hasta la zona de depadsito.

2.2.1.2 Precio

El precio del servicio que se realizara es una tarifa cobrada a cada buque
que ingresa al Puerto por tonelada de registro bruto, segin su peso y

tamano.
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La tasa que se cobrard es de $ 0.18 por Tonelada de Registro Bruto. Este
valor fue obtenido luego de realizar el respectivo punto de equilibrio y
aumentar el porcentaje de utilidad, lo cual se podra apreciar con mas detalle

en el capitulo de Estimacion de Costos.

2.2.2 Requerimientos

2221 Infraestructura

En cuanto a infraestructura no habré inversion, solo alquiler, pues las
actividades administrativas de la misma se realizaran en oficinas en el

Puerto Maritimo, asi como las actividades operativas.

Debido a que el depésito de los sedimentos se hard en campo abierto
(detras de la Isla Pund) no se necesita adecuar lugares en tierra firme, como
por ejemplo la construccion de piscinas o muros donde depositar los

sedimentos.

2222 Mano de obra

Para este proyecto se requiere la participacion de personal técnico,
administrativo y operativo. Se contempla trabajar en el dragado del canal el
primer afio las 24 horas al dia, los 30 dias al mes, por lo cual existiran cuatro

turnos rotativos en lo que a personal operativo se refiere.

Dentro del personal operativo tenemos: al grupo de operadores de la

draga, al mecénico, al electricista, a los marineros y al Capitan.

El primer afio del proyecto se destina a retirar los sedimentos acumulados
en el canal durante todos los afios en los que no se ha dado mantenimiento

del canal, se estima que esta cantidad asciende a 2,6 millones de metros
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cubicos. En los siguientes afios se dard mantenimiento al canal, esto se
realizara en dos etapas de 2 meses de duracion cada una, en el segundo y

cuarto trimestre del afo.

2.2.2.3 Maquinaria 'y Equipos

La draga que se utilizaria, es del tipo autopropulsada de succién con tolva,
que consiste en un bugue que posee un enorme reservorio abordo, para
almacenar el sedimento que lo absorbe desde el fondo a través de una
tuberia de remolque articulada con cabezales de arrastre (sin que se permita
el rebose del material dragado).

Debido a la gran movilidad que posee la draga de tolva, es conveniente
para dar mantenimiento satisfactoriamente a vias de navegacion que tienen
una longitud considerable y por otro lado tienen todas las facilidades para

realizar la descarga de los sedimentos.

Las principales caracteristicas de las dragas de tolva son:

M Barco autopropulsado, alta maniobrabilidad.

M Dragado hidraulico de los suelos con 1 o 2 cabezales de dragado
en brazos de succién y bombas centrifugas.

M Apropiadas para trabajar en canales de navegacion sin interferir con
el tréfico.

M Apropiadas para trabajar en mar abierto durante severas
condiciones de mal tiempo y olas.

M Transporte del material dragado en su propia tolva.

M Descarga por medio de compuertas de fondo de la tolva o con

disponibilidad para bombear a tierra.

No se utilizaran equipos adicionales para el dragado, puesto que la
embarcacion navegara al sitio de descarga, es decir, a la Isla Puna.
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CUADRO 2.1
CARACTERISTICAS ESPECIFICAS DE LA DRAGA

Principal Dimensions and Characteristics

Length Over &ll: 102 m 3341t
Beam: 18.8m 51.67 ft
Loadline Draft: B.Bm 28.21ft
GRT/MRT 4086/1495

Class Coastal

Dredging Capacity

Hopper Capacity 5000 CBM

Hald/hottom Door 1/12

Pump Capacity 6500 CBM

Suction Depth 25m

Projected Distance 2.5 Km
Propulsion

Engine Make/Maodel; 38/300ZG

Fuente: www.dredgebrokers.com
2224 Aprovisionamiento de combustible
De acuerdo a la potencia de los motores y a las horas de trabajo se asume
que la draga tendra un consumo mensual del orden de 160,000 a 180,000
galones de diesel, para lo cual se deberia aprovisionarse una o dos veces al
mes, considerando la capacidad de almacenamiento a bordo.

2.3 ORGANIZACION ADMINISTRATIVA

23.1 Organigrama Interno relacionado al Proyecto
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Gerente de
Flota
Jefe de
Flota
| | | |

Radio Practicos Asistente de Operador Mayor )
Flota/Dragado )

[ Operadores

J

2.3.2 Descripcion de Funciones

El Gerente de flota es el encargado de supervisar la operacion del
dragado, debido a que tiene bajo su responsabilidad ademas el control de
los otros equipos de flota, como las lanchas y los remolcadores, se decide
contratar a un Jefe de Flota que se dedicara a la supervisién del dragado,
contard con una Asistente de Flota, con la cual coordinara todos los
requerimientos que necesite la draga, como aprovisionamiento de
combustible, lubricantes, asi como viveres y demas que necesiten los

tripulantes.

2.4 ESTUDIO TECNICO SOBRE EL TIPO DE DRAGA Y
SEDIMENTOS DEL CANAL

Para poder seleccionar el tipo de draga a utilizar en este proyecto se debe
realizar un analisis basado en las caracteristicas de los sedimentos
depositados en el canal de acceso al Puerto Maritimo, asi como conocer los

diferentes tipos de dragas y sus funciones.
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24.1 Tipos Béasicos de Dragas

2.4.1.1 Dragas Mecanicas

Dragas mecanicas usan una cubeta, almeja, u otros medios mecanicos
para substraer el material del fondo. Si el material no puede ser descargado
cerca de la draga, este sera transportado alternamente. Dentro de este

grupo tenemos:

M Draga de Balde
M Draga Excavadora
M Draga Retroexcavadora

M Draga de Escalera

M Draga de Cuchardn

Cuando el sedimento es suave la draga mas eficaz es una llamada de
cangilén cerrada, la cual reduce la cantidad de sedimento que cae al agua
cuando se levanta el cangilon. Cuando el sedimento es duro se necesita
una excavadora de cangilén llamada Cuchar6n de Almeja, la cual debe ser
montada sobre una barcaza para la extraccion de materiales. Sin embargo,
el alcance de su descarga es muy limitado y se necesita equipos de apoyo,
como barcazas, remolcadores, sistemas de bombeo o de reimpulsion, para
depositar el material en el sitio deseado. Se requiere un area que preste
facilidades para las maniobras de movilizacién de todo el equipo.

2.4.1.2 Dragas Hidréaulicas

Las dragas Hidraulicas utilizan cuchillos
gigantes o chorros de agua para cortar el
sedimento, y bombas para aspirar el

sedimento y agua; ofrecen la facilidad de
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estar disefiadas para realizar la operacion de extraccion y posterior bombeo
del material al sitio de depdsito, es decir, que con una sola maquinaria se
pueden realizar las dos operaciones, lo que disminuye costos de dragado y
deposito. Este tipo de draga requiere un area grande para el depésito del
sedimento recolectado. El material es succionado por la bomba y propulsado

a través de la tuberia.

Las dragas hidraulicas se clasifican en estacionarias, de autopropulsion
con tolva y mixtas. Las estacionarias no poseen propulsiébn propia y
requieren unidades de apoyo para su movilizacidén, una vez ubicadas en la
zona de dragado se desplazan lentamente dragando con la ayuda de
puntales que se utilizan como guias para el dragado y anclaje de la

embarcaciéon. Entre ellas tenemos:

e Draga de Succion.
e Draga de Barrena
e Draga de Plancha
e Draga de Jet

e Draga de Cubeta

Las dragas autopropulsadas son autonomas con movilidad propia y
generalmente con tolvas para el almacenamiento, traslado y depdsito de los
materiales. Son muy versatiles ya que permiten realizar cambios en la
programacion del dragado de acuerdo a las condiciones del sitio de dragado
y de depdsito. Su operacion se basa en la succion de sedimentos, a medida
que se traslada, y en el depédsito de los sedimentos en la tolva (también
puede bombear directamente hacia otro sitio; una vez que el depoésito
alcanza la capacidad requerida, la embarcacién navega al sitio de descarga,

que puede ser en agua o en tierra firme).
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Usualmente tienen forma de barco. Otra caracteristica importante de este
tipo de dragas, es que estas constan de un sistema de remocion del suelo
de acuerdo a la dureza del material del fondo. Este sistema permite una
mayor precision en los cortes de dragado, siendo esta condicion importante
en la formacién de canales de navegacion y en especial en al conformacién

de los taludes.

Entre ellas tenemos:

Draga de Arrastre de Succion
Draga de Almeja de carga
Draga de arrastre de cubeta

Draga de Tolva

NNNNN

Draga de Arrastre

2.4.1.2.1 Dragas de succion simple

La draga de succién simple consiste generalmente en un ponton y

sistemas de anclaje de manera similar a la draga de cangilones.

En el interior del casco de la draga se localizan el cuarto de maquinas y el
cuarto de bombas.

Desde la bomba centrifuga una tuberia de succidon se conecta a lo largo
del casco dentro de los compartimentos de la draga. Con un pdrtico o una
grua de tijera y winches la tuberia puede ser bajada hasta el fondo del lecho
submarino. A lo largo de la tuberia de succién se encuentra instalada una
tuberia de chorro de agua con una o mas boquillas cerca de la entrada de la
boca de succion. Esta boca de succion puede estar protegida con un

enrejado o canastilla para evitar pedruscos, desechos, etc.

50



Cuando la tuberia de succién es descendida al fondo del area de dragado
una mezcla de agua y arena es bombeada hacia arriba. El sistema de chorro

de agua ayuda a convertir el material compactado en uno en suspension.

Durante el dragado se forma un agujero profundo en el fondo del area de
dragado y la arena fluira a través de los taludes a la boca de succidn siendo
bombeada hacia arriba.

La draga puede ser movida lentamente con las anclas. La precision en la
profundidad de dragado con este tipo de draga es muy pobre, pero en
cambio la produccién en arena y otros materiales de baja compactacion

puede ser sumamente alta.

Algunas dragas de succion estan equipadas con una bomba sumergida de
dragado o una combinacion de bombas sumergidas y de abordo.

Por medio de brazos rociadores la mezcla dragada es bombeada dentro
de barcazas transportadoras ubicadas a lo largo de la draga. En las
barcazas la arena se sedimenta y el agua rebosa por la borda hasta que la
barcaza se encuentre llena. Algunas veces la mezcla dragada es bombeada

a depasitos en tierra por medio de flotadores y tuberias conectadas a tierra.

El tamafio de las dragas de succion simple esta en relacion con el
diametro de la tuberia de succion, las cuales pueden variar entre 250 y 800

milimetros.

Las principales caracteristicas de las dragas de succién simple son:

M Estacionarias, posicionadas con seis anclas

M Succionadoras de una mezcla de arena con agua por medio de
bombas centrifugas y sistemas de chorro de agua.

M Muy pobre control de la profundidad de dragado.
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M Descarga del material dragado a barcazas de tolva o por tuberias
conectadas a tierra.
M Rendimiento en algunos casos superior a 2,500 m®hora.

2.4.1.2.2 Dragas de succion con cortador

Las dragas de succion con cortador basicamente consisten en un ponton
con un disgregador o cortadores En la popa del ponton estan localizados dos
pesados puntales y uno de estos esta siempre hincado a fin de mantener a
la draga en posicion. Usualmente el puntal principal esta montado en un
carro de puntales, el cual permite al operador avanzar cerca de 6 metros
antes de reemplazar este puntal. Bajando el segundo puntal durante un corto
periodo de tiempo posibilita al operador de la draga reemplazarlo con el

puntal principal.

Un pesado brazo de succion (escalera) esta conectado con el casco
mediante una articulacion y puede ser bajada con precision o izado mediante
un portico robusto provisto de winches. En el cuarto de bombas estan
instaladas una o dos bombas centrifugas de dragado y algunas dragas
tienen también una bomba sumergida en la escalera, tan cerca como sea
posible de la entrada a la tuberia de succion y es activado mecanicamente
por el motor y un eje a lo largo de la escalera o directamente por el motor

sumergido.

Con dos anclas laterales conectadas, a cada lado de la escalera, la draga
puede girar en arco haciendo eje en el puntal de trabajo, excavando casi

siempre todo tipo de suelo de una manera muy precisa.
Las dragas de succion con cortador son muy apropiadas para remover

materiales muy compactos y suelos duros. Aun roca suave como piedra

caliza y delgadas capas de roca dura pueden ser dragadas.
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Los materiales dragados pueden ser transportados por tuberias a grandes

distancias mediante algunas bombas de reimpulsion instaladas en serie.

Las principales caracteristicas de las dragas de cortador son:

M Estacionaria, posicionamiento mediante un puntal o pilén que hace
de eje y dos anclas.

M Combinacién de excavacibn mecanica y dragado hidraulico
mediante bombas centrifugas y un cabezal cortador giratorio.

M Sistema de dragado de precision con un buen control del
posicionamiento vertical y horizontal.

M Capaz de dragar la mayoria de los tipos de suelo incluyendo roca
suave y roca de moderada dureza.

M Transporte de los materiales dragados a través de tuberias.

Las dragas de rueda son un tipo especial de las dragas de succidén con
cabezal cortador, el cabezal de rueda consiste en una rueda a la cual se han
instalado cangilones de bordes afilados. Debido a sus facilidades
operacionales tales como dragado de alta concentraciéon y alta eficiencia,

estos tipos de draga han tenido aplicaciéon en mineria.

Una gran ventaja al respecto es que el aporte del material es igual en
ambas direcciones del giro, lo cual es importante cuando se alimenta a una
planta de tratamiento conectada a una draga destinada a la mineria. Debido
a que estas dragas de mineria necesitan solamente transportar el material
dragado a plantas de tratamiento muy cercanas, el poder de las bombas

puede ser disminuido.

Las dragas de rueda son recomendables para muchas operaciones de
construccion civil de dragado, cuando una alta concentracion de dragado
puede ser lograda, resulta en un precio bajo por metro cubico. Otra ventaja

en comparaciéon con las dragas de succién con cortador es que tiene mucha
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mejor capacidad de dragar arcillas pegajosas sin sufrir obstrucciones tal

como ocurre frecuentemente con los cortadores.

A partir de la década de los sesenta los Astilleros holandeses IHC
introdujeron una serie de dragas de succion estandarizadas, a las cuales se
les llamo IHC BEAVER, ofreciendo rapidez en la entrega y suministro
oportuno de repuestos, este tipo de dragas varian en el rango entre 300 HP
hasta 1,000 HP, los modelos hasta 3,800 HP son desmontables para poder

ser transportad as.

2.4.1.2.3 Dragas de tolva de succion en marcha

La draga de tolva de succiobn en marcha (TSHD) es un barco
autopropulsado que se mueve en el area de dragado sin anclas, tuberias o
barcazas. Las TSHD dragan, transportan y descargan con un solo equipo
de dragado. Dentro del casco del barco encontramos un cuarto de
maquinas, cuarto de bombas y una bodega como tolva. Con una grua
montada sobre pérticos uno o dos brazos de succién pueden ser bajados por
uno o ambos lados del casco.

Cada brazo de succion es controlado con la ayuda de tres pescantes. Los
compensadores de olas en los winches junto con articulaciones y collarines
rotatorios en los brazos de succion hacen a los brazos articulados muy
flexibles. Las TSHD pueden operar en condiciones de olas sin demoras o

interrupciones.

En la entrada de la boca de succion esta conectado el cabezal de
dragado. Este cabezal recoge el material a ser dragado tal como lo hace la

boca de succidn de una aspiradora domestica.

Cuando la draga arriba al area de dragado la tolva se encuentra vacia, el
cabezal es descendido hasta el fondo. La draga navega lentamente y llena la
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tolva por la accion de la bomba. Cuando trabaja en suelos con una alta
concentracion de sedimentos, el llenado continla hasta que la tolva quede
llena, algunos materiales finos de la mezcla de dragado fluyen hacia la
superficie con el agua excedente. Durante el dragado de materiales que no
pueden sedimentarse rapidamente, estos corren el riesgo de perderse a
través del rebosadero junto con el agua excedente, en este caso, el dragado

se suspende una vez que la tolva se encuentre colmada de mezcla.

Las TSHD pueden facilmente trabajar con arena y limos. Arenas
compactas y soélidos cohesivos pueden solamente ser manejados mediante
tratamientos especiales tales como chorros de agua, cuchillas empotradas o

escarificadores en el cabezal de dragado.

Las dragas de tolva trabajan en ciclos los cuales pueden dividirse en

cuatro etapas bésicas:
M Navegacion al area de dragado.
M Dragado.
M Navegacion al area de descarga.
M Vaciado de la tolva mediante apertura de las compuertas de fondo

de la draga o bombeo a tierra por medio de sistemas de tuberia.

El tamafo de las dragas de tolva se mide por la capacidad de la tolva y
pueden variar entre 500 a 12.500 metros cubicos.

En los dltimos afios se estan construyendo TSDHD de capacidades

cercanas a los 20.000 metros cubicos.

Las principales caracteristicas de las dragas de tolva son:

M Barco autopropulsado, alta maniobrabilidad.
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M Dragado hidraulico de los suelos con 1 o 2 cabezales de dragado
en brazos de succiéon y bombas centrifugas.

M Apropiadas para trabajar en canales de navegacion sin interferir con
el trafico.

M Apropiadas para trabajar en mar abierto durante severas
condiciones de mal tiempo y olas.

M Transporte del material dragado en su propia tolva.

M Descarga por medio de compuertas de fondo de la tolva o con
disponibilidad para bombear a tierra.

M Produccién en algunos casos superior a 10,000 metros cubicos por
hora mientras draga (cargando).

Alrededor de todo el mundo las TSHD son utilizadas para trabajos de
dragado en puertos y canales de navegacion, trabajos mar afuera y otros
proyectos de dragado donde las distancias de transporte son muy grandes.
Las dragas autopropulsadas de tolva son autosuficientes y pueden operar en

lugares remotos.
2.4.2 Equipos adicionales de Dragado

2.4.2.1 Estaciones de reimpulsion

El material dragado puede ser transportado a través de tuberias sobre
largas distancias. La presion en las tuberias decrece gradualmente, debido a
la resistencia ofrecida por las paredes de la tuberia y los codos y curvaturas.

La extension de la distancia de transporte puede ser incrementada con la
instalacién de estaciones de reimpulsiébn en la tuberia. Una estacion de

reimpulsion es basicamente una combinacién de motores y bombas, las

cuales pueden ser instaladas en un pontdn o en tierra firme.
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Algunas Compairiias de dragado a menudo tratan de evitar el uso de
estaciones de reimpulsion por las dificultades de su instalacion y transporte a
lugares remotos, prefiriendo instalar bombas extras dentro de la draga a fin
de contar con la suficiente potencia de bombeo del material directamente
para la distancia requerida y mantener el control de toda la maquinaria a

bordo de la draga.

2.4.2.2 Dragas barcazas de descarga

Si las barcazas de tolva son utilizadas para transportar el material de
dragado a un proyecto de relleno, el remanipuleo del material es realizado
mediante el uso de una draga especial, la cual vacia la barcaza y bombea el
material a tierra por medio de tuberias. Las barcazas pueden acoderarse a lo
largo de esta draga y un brazo de succién con chorro de agua es introducido
dentro de la tolva de la barcaza. La barcaza es descargada bombeando la
mezcla de arena y agua dentro de la tuberia. Usualmente las dragas

barcazas de descarga son posicionadas mediante puntales.

2.4.3 Andlisis de los sedimentos del canal de acceso del

Puerto Maritimo de Guayaquil

Segun estudios realizados por el INOCAR para la Autoridad Portuaria de
Guayaquil, sobre los sedimentos que se encuentran en el canal de acceso al
Puerto de Guayaquil, se determiné que el tipo de suelo es Limo-arcilloso en
Su gran mayoria, casi a lo largo de todo el canal, a excepcion de un manto
rocoso que se encuentra a la altura de la boya 8A, también conocida como

area de los goles.

Que el tipo de suelo sea limo-arcilloso significa que este se compone en
un mayor porcentaje por limo, seguido en porcentaje por arcilla, y en una
minima cantidad por arena, es decir que el limo y la arcilla se encuentran en

forma predominante en el fondo del canal de acceso.
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Estudios anteriores han determinado que este material limo-arcilloso es
poco consistente, con una caracteristica muy similar a una agua lodosa, es
decir, sedimentos con un contenido de humedad superior al 60%. (INOCAR,
1998).

Los sedimentos limo-arcillosos provienen del aporte de los rios Guayas y
Jubones, asi como de sus tributarios, los mismos que son transportados en
suspension e ingresan el Estero Salado a través del Canal de Cascajal, del
Estero Grande, del Canal del Morro, por este ultimo, con la marea de flujo;
también proviene, en menor proporcion, a través del Estero Cobina, cuando
las compuertas de las Esclusas que separa este estero del Rio guayas, son
abiertas para dar paso a las embarcaciones, aunque también se produce
infiltracion del agua estando cerradas, debido a que su cierre no es

hermético.

Otra fuente de este material fino es la erosion que se produce en las orillas
del Estero Salado, como consecuencia del fuerte oleaje originado por los

buques de alto calado.

Este material limo-arcilloso con algo de arena es el causante de la
formacion de los bancos fangosos, que se observan en bajamar a los largo
del canal de acceso al Puerto Maritimo.

La mala clasificacion que presentan estos sedimentos se debe
posiblemente a que estan conformados por varios tipos de particulas de
diferente granulometria, los mismos que con el ascenso y descenso de las
mareas permanecen en continuo movimiento, lo que hace que se mezclen

entre si.

La asimetria de los sedimentos, positiva y negativa, sugiere que el area

mantiene un equilibrio dindmico entre la erosion y la deposicion.

58



2.4.4 METODOS DE DEPOSITO DE LOS MATERIALES

Para el deposito de materiales de dragado se deben considerar las
condiciones ambientales, las caracteristicas del sedimento, los efectos
sobre el entorno y los aspectos socioecondmicos al elegir la mejor

alternativa.

2.4.4.1 Dep0Osito en campo abierto

Se denomina depdsito en campo abierto al que se efectda en lugares sin
ningun tipo de cerramiento en el interior del estuario, sea en canales
secundarios, depresiones profundas a corta distancia del eje del canal de

dragado o en bajos de arena.

M EIl depdsito del material dragado en canales secundarios para el
deposito de los materiales es conveniente cuando éstos se
encuentran cerca del sitio de dragado y no son utilizados para la
navegacion ni para otra actividad que pueda verse afectada.

M Las depresiones profundas con suficiente capacidad, constituyen
una buena alternativa para el depédsito, siempre y cuando se lo
realice aguas abajo y el costo de traslado de material se vea
compensado por el beneficio ambiental. Es dificil encontrar en los
estuarios este tipo de depresiones.

M La alternativa de depositar material cerca del canal dragado, aguas
bajo y en forma paralela a él, no debe realizarse en aguas muy
dindmicas porque se corre el riesgo que los sedimentos retornen al
canal por procesos de gravedad.

M Cuando se deposita en bajos se debe considerar que la distancia

no constituya una desventaja.
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2.4.4.2 Método de agitacioén

Este método utiliza el proceso de dispersion natural proporcionada por las
corrientes, para lo cual se descarga la mezcla del dragado a través de las
bombas por medio de un chorro fuerte de la mezcla en la masa de agua.
Este método produce una gran resuspension de los materiales y una alta
dispersion de las particulas mas finas, por lo que se considera que
ambientalmente no es favorable en areas en que la resuspension de los

sedimentos puede ser perjudicial.

2.4.4.3 Método de confinamiento o sectorizaciéon

Los sedimentos se ubican en areas cerradas ubicadas generalmente en
suelos firmes con muros que evitan la dispersion de los materiales. Una
variacion a este meétodo, es el uso de suelos relativamente firmes como los
ubicados en las riberas de canales, en donde se pueden colocar muros y

ayudar a evitar la erosion de la ribera.

Para llegar al sitio de depésito se utilizan tuberias y terminales de tuberias,

generalmente desde la draga hasta el sitio de depdsito.
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CAPITULO Il

3. ESTUDIO TECNICO

3.1 ESTIMACION DE COSTOS

El proyecto es un servicio, y como tal, no existen costos de produccién

asociados al mismo. La empresa actualmente no cuenta con deudas.

Sin embargo, se manejan costos fijos, como los salarios del personal
operativo y administrativo, alquiler y servicios basicos, asi como los costos
especificos para la operacion del proyecto, como el abastecimiento de
combustible y lubricantes.

Al final, estos costos tendran que ser cubiertos por la tasa que se cobrara
a cada buque que ingrese al puerto, para no incurrir en una pérdida. Ver
Anexo 3.1



3.1.1 Andlisis Costo — Volumen — Utilidad
Calcularemos el precio o tarifa que se cobrara por Tonelaje de Registro
Bruto de cada buque que ingrese al Puerto de Guayaquil. Al no tener costos

variables nuestra férmula se reduce a la siguiente:

U=P*Q-Cv*Q-CF

CF

Q_P—CV
CF
Q—?

Contamos con los costos fijos del afio uno que son $ 4 928 330.21, como
el proyecto incurre en mayores egresos el primer afio por la operacion que
debe mantener, también tomaremos en cuenta los costos fijos del afio 2 (Ver
anexo 4.2), en el cual los egresos disminuyen debido a que la operacion se
da solo en ciertos meses, por lo tanto, los costos fijos del afio 2 son de $ 3
456 426.47; obtenemos un promedio con el cual se realizara el célculo del

precio.

El costo promedio es de $ 4 192 378.34, y la cantidad estimada es un
promedio del total de TRB registradas en los ultimos tres afios, segun
estadisticas de la APG, por lo que nuestra ecuacion quedaria de esta

manera.

P =(4'192,378.34)/(30°000000)
P=0.15

El precio de equilibrio, en el cual se cubren los costos fijos es $ 0.15. La

utilidad para nuestro proyecto es de un 20%.

La tarifa a cobrar por TRB es de $ 0.18
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3.1.2 Técnica de estimacion de costos

Para estimar los costos del proyecto se utilizé informacién de inversiones
similares, es decir, costos estandar, adicional a esto la empresa debido a
sus diversas actividades contaba con informacion de ciertos costos, los
cuales fueron proporcionados por la misma, otros costos reales se

obtuvieron también como el costo de la draga.

Combinando todos estos factores se determind, como veran mas adelante,
el costo total aproximado, de la inversion en obras fisicas y equipos, en
personal, etc.

3.2 ANTECEDENTES ECONOMICOS

Como se ha mencionado anteriormente esta empresa ecuatoriana que
desea invertir en el proyecto forma parte de un grupo internacional, a

quienes deben presentar todos los proyectos para su aprobacion.

La empresa en todas las inversiones que ha tenido que realizar para
ampliar su negocio portuario ha recurrido a préstamos, los cuales por
politicas del grupo al que pertenece no se realizan a instituciones
financieras, sino que la efectla la empresa mayor del grupo a una tasa de

mercado y a un plazo definido para cada caso.

Analizando el entorno econdémico y politico actual del pais, conociendo
que existe incertidumbre en todos los sectores, que la inversién extranjera
esta decreciendo, y que los contratos de empresas privadas con el Estado
se tambalean, se ha decidido no comprar la draga sino alquilarla, se

realizara un leasing financiero con la empresa mayor del grupo.

Se conoce que el comprar la draga directamente proporciona beneficios
desde el punto de vista fiscal, pues la depreciacion representa un escudo
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fiscal para la empresa, pero viendo el proyecto a largo plazo, decidimos que
es preferible alquilarla, pues en caso de que se diera la concesion, por
minimo 10 afios, en este pais nada garantiza que en el afio 5to o 6to por
ciertos manejos en el Gobierno de turno se decida revocar o dar por
terminada dicha concesién, tiempo en el cual si se adquiriere la draga recién
se estaria recuperando la empresa de esta inversién, por lo cual
estratégicamente se decidid que sea el grupo quien compre la draga y la

arriende.

De igual manera el dinero necesario para la inversién inicial del proyecto

seré financiado con un préstamo al grupo.

3.2.1 Leasing Financiero

Para aquellos arreglos de arrendamiento que involucran a las compafiias
financieras, los bancos, las compafiias arrendadoras independientes y las
compafias arrendadoras para propoésitos especiales, el vendedor vende el

activo al arrendador quien, a su vez, lo arrienda al arrendatario.

Ese es el caso de este proyecto, la empresa china que tiene en venta la
draga que se necesita la vendera a la empresa mayor del grupo y esta sera

quien la arrendara a nuestra empresa local.

La draga tiene un precio de $ 22 250 000, a este valor hay que adicionar
los gastos de nacionalizacion de la misma en el pais de la empresa mayor
del grupo, gastos que en promedio oscilan entre los $ 4 000 000, sobre el

valor final se realizar& el célculo de arrendamiento.

La empresa no cuenta con arrendamientos anteriores por lo cual no
existen datos historicos de tasas de interés cobradas; es por esto que para
este proyecto se tomard como referencia, para el célculo de los canones de

arrendamiento, la tasa que cobraria una entidad financiera local en la que
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una de sus actividades sea el leasing financiero, para un activo cuyo monto
es de $ 26 500 000 a un plazo de 10 afios. Este dato nos lo proporciono el
Banco Pichincha, y la tasa a cobrar es de 10,10%

El tiempo de arrendamiento deberia ser igual a la vida util del activo o por
lo menos el tiempo equivalente al 75% de vida util, pero por los motivos
economicos y politicos del pais mencionados anteriormente se realizara a

tan solo 10 afios.

Existira la opciébn de compra, donde el precio del ejercicio de la opcién
debe ser igual al valor de mercado justo del activo en el momento en que se

ejerce dicha opcion.

El valor anual por pago de alquiler a la empresa arrendadora se efectlua
por adelantado, como se encuentra en el cuadro posterior se empieza
desde el afio 0, este pago es fijo, lo que va variando de acuerdo al monto de
capital son los intereses, los cuales se pagan al finalizar el afio. Para
efectos de analisis tomaremos el valor anual, para efectos de pagos reales

dichos pagos se efectuaran mensualmente.

CUADRO 3.1
TABLA DEL LEASING FINANCIERO
Periodo Cuota Intereses Pago total
0 § 2.625.00000 § 2.625.000 00
1 § 2.625.000,00 § 2.651.250,00 $5.275.250,00
2 § 2.625.000,00 §2.386.125 00 $5.011.125 00
3 § 2.625.00000 § 2.121.000,00 $ 4.745.000 00
4 § 2.625.000,00 § 1.855.875,00 $ 4.430.875,00
5 § 2.625.000,00 § 1.590.750,00 §4.215.750,00
B § 2.625.000,00 §1.325.625 00 $3.950.625 00
7 § 2.625.000,00 § 1.060.500,00 $ 3.685.500,00
8 § 2.625.000,00 § 795.375,00 §3.420.375,00
5 b 2.625.000,00 § 530.250,00 §3.155.250 00
10 § 265,125 00 § 265,125 00

Elaborado por el Autor
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3.3 INGENIERIA DEL SERVICIO

3.3.1 Inversion en obras fisicas

Debido a que el proyecto se basa directamente en un servicio y lo
realizard una empresa establecida en el mercado que cuenta con sus
propias oficinas, no se necesita realizar inversiones en obras fisicas, pues no

necesita contar con plantas de produccion o edificios propios.

Se rentara una oficina en las instalaciones del Puerto Maritimo de
Guayaquil donde se encontraran cuatro personas, el Gerente de Flota, su
asistente y los facturadotes, esta oficina se adecuara como una pequefia
agencia de Banco, la cual tendra dos oficinas y dos cajas; este costo sera

amortizable a un afio.
3.3.2 Inversiones en equipamiento
La inversion en equipamiento es basicamente la adecuacion de la oficina

que se rentard en el Puerto Maritimo, como se mencioné anteriormente, en

esta inversion se incluyen los costos por compra de activos fijos.

CUADRO 3.2
PRESUPUESTO INVERSION ACTIVOS FIJOS
EQUIPOS DE COMPUTACION CANTIDAD V. UNITARIO VALOR TOTAL
Computadoras < 750,00 2.000,00
Irmpresora Matricial 1 100,00 100,00
Irmpresora, scanner, copiadora 1 175,00 175,00
Total Equipos & 1.025,00 3.275,00
MUEBLES Y ENSERES CANTIDAD V. UNITARIO VALOR TOTAL
Escritorio de Gerente 1 480,00 480,00
Sillan Gerente 1 &5,00 &5,00
Escritorios 3 350,00 1.050,00
Sillones 2 45,00 125,00
Sillas 2 25,00 50,00
Central telefanica 1 250,00 250,00
Tel&fonos 2 45,00 125,00
Archivador &é&reo ) 359,00 1.434,00
Acondicionador de qire 1 1.550,00 1.550,00
Total Muebles y¥ Enseres 1% 3.18%,00 5171,00
TOTAL INVERSION EN ACTIVOS FIJOS 8.444,00

Elaborado por el Autor
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3.3.2.1 Balance de Maquinaria

Para el proyecto se ha seleccionado la draga de tolva, que es un barco
autopropulsado, que genera un dragado hidraulico de los suelos, son
apropiadas para trabajar en canales de navegacién y transportan el material
dragado en su propia tolva; caracteristicas que hacen que no se necesite

equipos adicionales para el dragado.

CUADRO 3.3
BALANCE DE MAQUINARIA

BALANCE DE MAQUINARIA

MAQUINAS CANTIDAD |COSTO UNITARIO| COSTO TOTAL | VIDA OTIL | VALOR DE DESECHO

DRAGA DE TOLWA (ALQUILADA) 1 26.250.000,00 26.250.000,00 20 262.500,00

Elaborado por el Autor

La draga como se menciona anteriormente es arrendada, a un plazo de 10
afos, y con opcién de compra; es decir que no forma parte de los activos
fijos de la empresa, por tanto no esta sujeta a depreciacion por parte de la

misma.

3.3.2.2 Calendario de Inversiones en Combustible y Lubricantes

CUADRO 3.4
CONSUMO DE COMBUSTIBLE
GALONES/LIBRAS | PRECIO POR TOTAL TOTAL
MENSUALES GALON/LIBRA | MENSUAL ANUAL
COMBUSTIBLE 180.000 0,87 156.600,00 [ 1.879.200,00
ACEITE 300 7ET 2.301,00 27.612,00
GRASA 190 3,37 540,30 7553 50
TOTALES 159.541,30 | 1.914.495 50

Elaborado por el Autor
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Para el calculo estimado de los galones mensuales de combustible
(Diesel) que necesita la draga se han tomado en cuenta los siguientes

factores:

M Capacidad total en potencia instalada de las maquinas.
M Consumo por motor.
M Distancia que debe navegar hasta el sitio de depdsito de los

sedimentos.

Debido a que la empresa actualmente cuenta con remolcadores, se hizo
una comparacion entre la capacidad de potencia, el consumo por motor y las
distancias que navegan dichos remolcadores y lo que haria normalmente la
draga, esto con la ayuda del Gerente de Flota que es Ingeniero Naval, con lo
cual se determinaron los valores aproximados detallados en la tabla.

Los precios de cada item los obtuvimos del proveedor de estos productos
a la empresa, ellos mantienen estos precios debido al volumen que manejan

mensualmente para los remolcadores.

3.3.2.2.1 Calendario de reinversiones en maquinaria

Anualmente se debe hacer una revisién general de la draga, cuyo costo se
estima en el 5% del valor de la misma. Es decir un costo fijo anual de $1
101 875.00. Ademas cada 7 o 10 afos al buque hay que realizarle un
mantenimiento general en diques de gran tamafo que cuesta entra 5y 10

millones de dolares.
Estos costos son asumidos por los propietarios de la draga, en este caso

el arrendador. Por lo tanto no se incluyen dentro de los gastos ni se veran

reflejados en los flujos de caja.
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3.3.3 Balance de Personal

CUADRO 3.5
BALANCE DE PERSONAL

BALANCE DE PERSONAL
# DE REMUNERACION ANUAL
CARGO MENSUAL |ANUAL UNITARIO
PUESTOS UNIT. {US$) TOTAL (US$)

OPERADORES 12 1.200,00 14.400 00 172.600,00
MECANICO 2 70000 5.400,00 16.50000
ELECTRICISTA 2 700,00 5.400,00 16.800,00
MARINEROS 5 300,00 3.600,00 16.000,00
CAPITAN 2 3.000,00 36.000,00 72.000,00
JEFE DE FLOTA 1 500 00 7.200,00 7.200,00
ASISTENTE DE FLOTA 1 35000 4.200,00 4.200,00
FACTURADOR 2 40000 4.500,00 9.600,00

TOTAL 517.400,00

Elaborado por el Autor

El primer afilo de dragado, en el cual se retirardn los sedimentos
acumulados durante algunos afios, cuya cantidad es alrededor de 2,6
millones de metros cubicos, el personal operativo de la draga trabajara en

tres turnos rotativos de 8 horas cada uno, las 24 horas del dia.

Cada turno contara con 3 operadores, mientras que se contara con dos
mecanicos y dos electricistas de planta en caso de que se presente algin
inconveniente menor con la draga, si existiera un problema de nivel mayor,

la draga deberd ser llevada a un varadero para que pueda ser reparada.

Se cuenta ademas con el personal que opera el buque, como son los

marineros y los capitanes.

El area administrativa cuenta con el Jefe de Flota que es el responsable
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de velar por que se realice el dragado sin ningun inconveniente, tiene a su
cargo a un asistente, que es la persona que se encarga de controlar la
operacion, de mantener el contacto con los operadores, de coordinar la
dotacion de combustibles y lubricantes, y de informar de cualquier problema
que se presentase. El facturador lleva el control de los tipos de bugues que

ingresan al puerto para su respectiva facturacion por el servicio de dragado.

3.4 LOCALIZACION DEL PROYECTO

En este proyecto el estudio de la localizaciébn no serd una evaluacion de
factores tecnolégicos. Si bien es cierto el objetivo del estudio de la
localizacion es elegir aquella que permita las mayores ganancias entre las
alternativas que se consideran factibles, para este proyecto la alternativa es
simple, el dragado se realiza especificamente donde se requiere, en el canal

de acceso del Puerto de Guayaquil.

Un punto de analisis es el depdsito de los sedimentos del canal, para lo
cual se deben tener en cuenta ciertos factores como: costos de transporte,
cercania, factores ambientales, costo y disponibilidad de terrenos, topografia

de suelos, entre otros.

Las opciones para el depésito de sedimentos son dos, una isla con las
adecuaciones necesarias, es decir areas cerradas construidas
especificamente para este fin; o el mar abierto. Esta segunda opcion es la
mejor para nuestro proyecto, pues el adecuar zonas cerradas en tierra firme
para el depdsito de sedimentos, conlleva una serie de estudios ambientales,
inversion en obras fisicas y equipos, y contratacién de mas personal, lo cual
eleva el costo del proyecto; en cambio el desalojar los sedimentos en el mar
abierto solo conlleva costos de transporte, si bien es cierto, con el paso del
tiempo, tanto la marea como la influencia misma de los buques que ingresan

vuelven nuevamente a acumular los sedimentos, este proceso toma cierto
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tiempo, y nuestro proyecto se basa en el mantenimiento del canal, el cual se

realizara dos veces al afo.
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CAPITULO IV

4. ESTUDIO FINANCIERO

En esta etapa se procederda a identificar las inversiones necesarias para el
desarrollo del proyecto, y a determinar brevemente los diferentes rubros de
costos y gastos del mismo, detallados en el capitulo anterior.

Una vez determinados los elementos relevantes para el estudio
econdémico, se procedera a desarrollar los presupuestos correspondientes
como el Estado de Resultados y Flujo de Caja para la posterior evaluaciéon
financiera.

4.1 PRESUPUESTO DE INVERSION, COSTOS Y GASTOS

41.1 Inversion



Como se mencioné en el capitulo anterior, la inversibn de este
practicamente solo en Activos fijos, por un valor de $ 8,446.00 (ver cuadro
3.3); no existe inversion en obras fisicas, pues no es necesario para este

caso, solo se adecuaran las oficinas en el Puerto Maritimo.

La mayor inversion que se deberia realizar seria la compra de la draga de
tolva, maquinaria necesaria e indispensable para la realizacion de este
proyecto, su costo es de $ 26 250 000; pero como se ha indicado
anteriormente la empresa ha decido no invertir directamente en ella, debido
al analisis econdmico y politico realizado, con el cual podemos decir que
Ecuador cuenta con un panorama inestable, el cual podria extenderse por
algunos afos, lo cual no nos garantiza el respeto por el acuerdo de licitacion;

es por esto que se realizard un arrendamiento financiero.

El costo del arrendamiento financiero del afio cero es incluido en la
inversion inicial, por ser un desembolso necesario para empezar la

operacion. Este valor es de $ 2’625 000.00 (ver cuadro 3.4)

Asi mismo se toma en cuenta los depdsitos en garantia que se deben
hacer en el momento cero para el alquiler de la oficina, esto es por un valor
de $ 2 200.00

El total de la inversion inicial es por un total de $ 2 635 646.00.

4.1.1.1 Inversidén en capital de trabajo

Una inversién fundamental para el éxito o fracaso de un negocio es la que
se debe hacer en capital de trabajo. El proyecto puede considerar la
inversion en todos los activos fijos necesarios para poder funcionar
adecuadamente, pero, si ho contempla la inversion en el capital necesario
para financiar los desfases de caja durante su operacion, probablemente
fracase.
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Para determinar la inversion en capital se decidié utilizar el método del
déficit acumulado maximo; para ello se elaboré un presupuesto de caja
donde se detalla, para un periodo de doce meses, la estimacién de egresos

e ingresos de caja mensuales.

Los datos de los buques y sus respectivas Toneladas de Registro Bruto
que nos proporcioné APG indican periodos anuales, no mensuales, pero
debido a datos secundarios, de empresas navieras se pudo conocer los
meses de mayor movimiento de carga, es decir de mayor movimiento de
contenedores y por ende de buques, tanto en importacion como en

exportacion.

La época mas alta del afio en lo que se refiere a importaciones son los
meses de agosto, septiembre, octubre y noviembre, esto debido a que las
empresas se preparan para las fiestas navidefas; y para el caso de las
exportaciones los meses mas fuertes son noviembre, diciembre, enero y
febrero, donde se produce la mayor exportacién de frutas. Con estos datos
se asignara una proporcion mayor a estos meses (desde agosto hasta
febrero) en lo que respecta a las toneladas de registro bruto para obtener los
datos mensuales y obtener las ventas, y asi utilizar dicha informacion en los

flujos de caja.

En la parte de los egresos se indicaron todos aquellos gastos propios de la

actividad, asi como los gastos varios y administrativos.

El saldo mensual resulta de las diferencias entre todos los ingresos y
egresos mensuales pronosticados. El saldo acumulado resulta de la suma
de los saldos mensuales anteriores. En este proyecto, la inversién en capital
de trabajo debe ser $149.779,74, por ser el mayor déficit acumulado, y que
corresponde al segundo mes. Con este monto se garantiza la disponibilidad
de recursos que financian los egresos de operacion no cubiertos por los

ingresos. Ver Anexo 4.1.
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El capital de trabajo, si bien se considera como una inversion inicial, es un
activo de propiedad permanente del inversionista que se mantiene en la
empresa, por lo que deberd considerarse como parte de los beneficios
recuperables en el tiempo. Sélo tiene el efecto de su costo de capital por
mantenerlo inmovilizado en el negocio en vez de invertirlo en otra opcién

rentable.

4.1.2 Costos

Los costos asociados directamente con el giro del proyecto son los
denominados operativos, entre ellos estan aquellos insumos que son
necesarios para el funcionamiento de la draga, como el combustible y los
lubricantes, el consumo mensual en valores monetarios es de $ 159 541.30
(cuadro 3.5 ); asi también tenemos los costos por la compra de vestimenta
del personal operativo, los implementos basicos, overoles, cascos y guantes,
necesarios para su seguridad y correcta funcion de sus operaciones, el costo

de los mismos es por un total de $ 1,472.00.

4.1.3 Gastos

Dentro de los gastos contamos con varios rubros, los concernientes a
remuneraciones, aquellos gastos por suministros de oficina, gastos por
adecuacion de oficina, gastos por servicios béasicos, alquiler de oficina. A

continuacion detalle de valores (anuales):

Suministros de oficina $ 1620.00
Gastos Varios $ 2244.00
Sueldos y Remuneraciones  $ 317 400.00
Servicios Basicos $ 1080.00
Alquiler local $ 13 200.00
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4.2 VALOR DE DESECHO

Un beneficio que no constituye ingreso pero que debe estar incluido en el
flujo de caja de cualquier proyecto es el valor de desecho de los activos
remanentes al final del periodo de evaluacion. Este proyecto se evalGa en un
horizonte de 10 afios, por lo tanto deberiamos visualizar que, ademas de
recibir el flujo neto de caja anual, seremos también duefios del remanente de

lo invertido en el negocio.

Para este proyecto no es necesario obtener el valor de desecho, pues la
inversion mayor es realizada a través de un leasing financiero, no contamos
con construcciones, ni edificios, ni maquinarias, solo con activos pequefos,

como muebles y enseres y equipos de computacion.

4.3 RESULTADOS Y SITUACION FINANCIERA

4.3.1 Demanda proyectada

La demanda estd basada en los datos historicos de los buques y sus
TRB’s de los ultimos afios, con estos datos, proporcionados por Autoridad
Portuaria de Guayaquil, y con la proyeccion realizada por Contecon pudimos

realizar nuestra estimacion.

Contecon hizo la proyeccion del 10% de crecimiento anual en cantidad de
toneladas; en las estadisticas del 2007 existié un incremento de toneladas
métricas en un 9%, aunque el niumero de buques que ingresaron haya
disminuido, esto debido a la competencia existente con los terminales
portuarios privados; Contecon aspira lograr su incremento con el ingreso de
mayor cantidad de buques, lo cual repercute en mayores acumulados de
TRB’s.
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Los datos totales de TRB de los afios 2004, 2005, 2006 y 2007 son los
siguientes: 28.922.601, 30205330; 31.342.727 y 32898970 respectivamente
(Ver anexo 4.2), como observamos, podemos decir que se mantienen

rangos porcentuales bastante cercanos, que van entre el 4 y 5%.

Para el primer afio de ejecucién del proyecto se proyecta un incremento en
TRB de solo el 5%, manteniendo las tendencias actuales, ademas debido a
que en el primer afio se realizara el trabajo a fondo del dragado del canal,
llevando el calado de 9,6 a 12 metros; es por esto que para los siguientes
afos (a partir del quinto) si se deberia proyectar un mayor incremento en la
demanda, al 5% que ha sido la tendencia aproximada en los Gltimos afios se
le adicionaria otro 5%, con lo que obtendriamos un 10%; intuyendo quizas
que este porcentaje podria ser mayor, debido a la inversiéon y promocién de
la empresa Contecon en el Puerto asi como también de los terminales
portuarios privados cuyo crecimiento también va en aumento; pero para
efectos de analisis de sensibilidad ajustaremos el incremento en la demanda
con un mismo porcentaje para todo el tiempo de evaluacién del proyecto, al
7.5%.

Cabe indicar que luego de décadas de infructuosos procesos de dragado
en los que el calado maximo al que se pretendia llegar era de 9,6 metros,
con este proyecto se lograra una mayor amplitud, lo cual incentivar4 a
muchas empresas navieras para el ingreso de sus buques de mayor calado,
que anteriormente no hubieran podido ingresar, lo cual incrementa la

demanda.
4.3.2 Flujo de caja
Para la correcta elaboracion del flujo de caja existen varias formas de

realizarlo y depende mucho de la informacién que se deseé obtener del

mismo. Un flujo de caja esta estructurado en varias columnas en donde se
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hace el estudio durante un periodo de tiempo y se ingresan los costos y

beneficios que se dan durante el proyecto.

Es importante construir flujos de cajas que permitan medir la rentabilidad
de los recursos propios y de la capacidad de pago que se obtiene; cuando
se lo realiza mediante la incorporacion del efecto de financiamiento externo

en la proyeccion del flujo de caja.

Cuando se opta por un préstamo, se debe considerar el costo financiero
gue este representa y el efecto negativo sobre las utilidades y positivo sobre
el impuesto (lo que quiere decir que genera un ahorro tributario al reducir las

utilidades contables sobre las cuales se calcula el impuesto).

Para poner este proyecto en marcha, se estima que sera necesaria la
obtencién de un préstamo a 5 afios a la empresa mayor del grupo, del 57%
de la inversion inicial. Los préstamos no se realizan a instituciones
financieras, por politicas ya establecidas por el grupo, actualmente no cuenta
con préstamos por lo cual no tienen ninguna tasa referencial a la fecha. Por
lo tanto, la tasa de interés que se utilizard ser4 un promedio entre la tasa
activa referencial del BCE (9.31%) y la tasa efectiva anual cobrada por el
Banco Bolivariano en préstamos superiores a dos afios (12.24%)°. La tasa

de interés para el préstamos es de 10.78%

A continuacién el cuadro de amortizacion:

¢ Referencia: Tasas de Interés del Banco Bolivariano en
www.bolivariano.com/html/Tasas%20Banco%20Bolivariano.pdf
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CUADRO 4.1
AMORTIZACION DEL PRESTAMO

Capital Inicial 1.500.000,00

Periodo de Pago 5 afios

Mumero Total de Cuotas 5

Interés del Préstamo 10 ,78%

Perindo Cuota Intereses Amortizacion |Cap. Amortizado] Saldo Capital

1] 1.500.000,00
1 § 403.611,80 161.700,00 241.911 80 241.911 80 1.268.088 20
2 $ 405.611,80 135.621 91 257,989 59 509.801 B3 930.093,31
3 § 403611 ,30 106.732 B0 296.579 20 808.780,85 F93.219 12
4 § 405.611,80 74,728 02 328.852,78 1.135.663 66 364.336 34
5 § 40361130 39.275 46 364,336 34 1.600.000 00 0,00

Elaborado por el Autor

Los ingresos vienen dados por el cobro de la tasa ($0.18) por los TRB de
cada buque que ingresa y por ende utiliza el canal de acceso de Guayaquil.

Dentro de los usos de efectivo generados por el proyecto, se incluyen los
gastos en leasing financiero (de la draga), y los gastos operativos directos de
la actividad de dragado. También se consideran los varios y administrativos,
que incluyen gastos por sueldo, alquiler, suministros y demas. Adicional, se
encuentran también como desembolsos los intereses del leasing y del

préstamo inicial.

En los gastos operativos, varios y administrativos, a partir del afio 3 se
hizo un incremento basado en la inflacion, se analizaron los datos histéricos
de la inflacion desde el afio 2003 hasta el presente afio, para este afio se ha
tomado desde el mes de enero a julio, y con esto se calculé que la inflacion

promedio esté alrededor del 5%.

Se puede observar (ver anexo 4.3) que durante los primeros dos afios

tenemos un flujo negativo, empezando a recuperarse a partir del tercer afio.

Con el flujo de caja podremos estimar mas adelante los indicadores de
rentabilidad como la TIR y el VAN.
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4.3.3

Estado de Perdidas y Ganancias

A continuacién el Estado de Resultados del proyecto en un periodo de 3

Elaborado por el Autor

anos.
CUADRO 4.2
ESTADO DE RESULTADOS
2009
INGRESOS POR SERVICIO 5.490.000,00
UTILIDAD BRUTA 5.490.000,00
-1 Leasing Financiera 2.625.000,00
-1 Gastos de Operacidn 1.943.040,1
-1 Gastos de Intereses por Préstamo 161.700,00
{-1 Gastos de Intereses por Leasing 2.651.250,00
-y Depreciacion 1.592 68
{-1 Gastos Varios 1.472,00
-1 Gastos de Administracidn 360.290,00
TOTAL GASTOS 7.744.344,80
UTILIDAD antes de Impuestos y Part. Trabajad. 2.254.344,89 -
25% Impuesto a la Renta
UTILIDAD antes de Participacion Trabajadores
15% participacion Trabajadores
UTILIDAD.PERDIDA NETA 2.254.344,80 -

2010
5.901.750,00
5.901.750,00
2.625.000,00
588.269,81
135.621,91
2.386.125,00
1.592,68
1.472,00
143.156,67
5.981.238,07
79.188,07

79.488,07

2011
B.344.381 25
6.314.381,25
2.625.000,00
722.683,30
106.732,60
2.121.000,00
1.592,68
1.472,00
150,314,500
5.728.795,08
615.586,17
153.896,54
461.689,63
£9.253,44
392.136,18

Como se observa en los dos primeros afios existird pérdida del ejercicio;

empezando a existir ya cierta utilidad a partir del tercer afio en adelante.

El Estado de Resultados se proyecté a 10 afios. Ver Anexo 4.4

4.4

EVALUACION ECONOMICA Y FINANCIERA

La evaluacion econdémica financiera constituye la parte final del proyecto,

en la cual una vez concentrada toda la informaciébn generada en los

capitulos anteriores se aplican métodos de evaluacion econdémica que
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contempla el valor del dinero a través del tiempo, con la finalidad de medir la
eficiencia de la inversion total involucrada y su probable rendimiento durante

su vida util.

En los proyectos de caracter lucrativo, como en éste caso, la evaluacion
econdémico-financiera es fundamental, puesto que con los resultados que de
ella obtenemos, tomamos la decision de llevar a cabo o no la realizacion del

proyecto.

Para el efecto, utilizaremos las herramientas mas utiles para evaluar la
rentabilidad y el atractivo del proyecto de concesion del dragado del canal de

acceso del Puerto de Guayaquil.

4.4.1 Calculo de indicadores de rentabilidad

4.4.1.1 Tasa de Descuento

Para iniciar nuestro analisis de rentabilidad, debemos determinar en primer
lugar la tasa a la cual descontaremos los flujos, es decir, nuestro costo de
capital denominada en muchos casos TMAR (Tasa minima atractiva de

retorno).

La TMAR representa la tasa minima de retorno a la cual un inversionista
estaria dispuesto a invertir en un proyecto, es decir, la rentabilidad que el
inversionista exige como minima por renunciar a un uso alternativo de sus

recursos, en proyectos con niveles de riesgos similares.

La formula de la TMAR (Re = Rf + b(Rm-Rf) +Sp) toma datos de la
industria a la que aplica el proyecto pero de un pais extranjero, por lo
general Estados Unidos, debido a que en el pais no existe acceso a los
mismos, no podemos determinar cual es el beta de la industria en el pais;

por lo tanto nos tocaria aplicar ciertos métodos financieros para obtener un
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beta que al final no representaria realmente nuestra industria.

Por lo cual para este proyecto se va a tomar como base para poder
determinar una tasa de descuenta mas real, la rentabilidad minima exigida
por esta empresa en otros proyectos que ya han realizado, de tal manera
gue podamos saber especificamente para esta empresa cual es su tasa

minima requerida para invertir en este proyecto en vez de elegir algun otro.

Esta empresa ha hecho algunos proyectos importantes para el crecimiento
de la misma, entre los cuales estan: el Proyecto de Oficina de Practicos en
Guayaquil como una nueva linea de negocios relacionada con la empresa;
Proyecto de oficina de Practicos en Data; Proyecto de inversion en activos
fijos (maquinarias = gruas) para el mejor desarrollo de la actividad de estiba
y desestiba; y, Proyecto de comercializacion de contenedores como

inmobiliario, en el cual se encuentra actualmente.

En estos proyectos la tasa minima requerida por la empresa ha estado
entre el 11 y 15% dependiendo la misma del riesgo de cada uno, el proyecto
actual tiene una inversion fuerte, cuenta con un leasing financiero a diez
afios y con un préstamo a cinco, por lo cual podemos decir que su riesgo es
alto, comparable al Proyecto de inversibn en activos fijos y de
comercializacibn de contenedores como inmobiliarios, por lo cual
escogeremos la tasa del 15% y le adicionaremos la tasa de inflacion
promedio de los dltimos 5 afios (2003-20077) la cual es de 3.91%.

Con estos datos la tasa de descuento queda en un 19%.

" Inflacion en el 2003 = 6.07%, 2004 = 1.95%, Diario El Mercurio, seccién Economia, 3 de marzo de
2005.

Inflacion 2005 = 4.36%, 2006 = 2.87%, 2007= 3.32%, Diario El Universo, Primera Seccion, 4 de
enero de 2006, 4 de enero de 2007 y 7 de enero de 2008 respectivamente.
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4.4.1.2 Valor actual neto (VAN)

Este método para calcular el atractivo de un proyecto consiste en ajustar
los valores futuros de los beneficios netos del proyecto al presente. Si la
suma de estos flujos descontados a una minima tasa alternativa de inversion
es cero o positiva se considera rentable el proyecto. Caso contrario seria
preferible invertir en otro proyecto.

La formula que se aplica para el calculo del VAN es la siguiente:
VAN =Co+ ) Ct/(L+r)'
t=1

Donde:

Co: Flujo en el periodo 0
Ct: Flujo en los afos t

r.  Tasa de descuento

t:  NuUmero de periodos

La tasa de descuento considerada es de 19%, con tiempo de 10 afios y en

donde los valores Ct: son los siguientes:

Co= -1 285 425.74

Cl= -2 494 664.00

C2= - 345 885.27

C3= 97 146.66
C4 = 530 079,48
C5= 983 117,89
Co6= 1 861 378,60
C7= 2 375 022,02
C8= 2915 317,73
Co= 3 484 304,93
C10= 5 757 615,24

Con la cual obtuvimos un VAN de $ 930,315.51; segun los resultados
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vemos que el VAN del proyecto es positivo, lo que demuestra la rentabilidad

del mismo.
4.4.1.3 Tasa interna de retorno (TIR)

Segun su concepto la TIR es la tasa de descuento que iguala el valor
presente de los futuros flujos netos de efectivo de un proyecto de inversién
con el flujo de salida de efectivo inicial del proyecto. Para los inversionistas
ésta constituye la medida mas efectiva para comparar si un proyecto es
rentablemente atractivo o no, pues permite conocer el rendimiento real de la

inversion.

El criterio para decidir la aceptacion o rechazo de un proyecto por éste
método es que si la TIR es igual o mayor que la TMAR el proyecto se

acepta, caso contrario se rechaza.

La formula que se empled para el calculo de la TIR es la siguiente:

D Ct/(1+r) =0
t=1

Donde:
Ct: Flujos en el afot
T: Numero de periodos

Basandonos en éste concepto podemos concluir que el proyecto si es
viable debido a que obtuvimos una TIR del 23,05% valor que supera a la
TMAR que es del 19%.

4.4.1.4 Andlisis de sensibilidad — Simulacién en Cristal Ball

Es importante conocer cual seria el impacto de eventuales cambios en

variables de interés, como precios, Y tasa de descuento, sobre el proyecto;
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para ello se lleva a cabo un andlisis de sensibilidad, mediante el cual se
puede determinar que tan sensible es el valor actual neto (VAN) del proyecto
ante posibles cambios en las variables ya mencionadas.

Una forma de realizar un analisis de sensibilidad es mediante el
establecimiento de tres posibles escenarios: Optimista, moderado Yy
pesimista. Sin embargo, en la practica pueden existir cientos o miles de
escenarios; por ello se ha decidido utilizar el proceso de simulacion de

Montecarlo a través del conocido software “Cristal Ball”.

La simulacién de Monte Carlo es una técnica cuantitativa que hace uso
de la estadistica y los ordenadores para imitar, mediante modelos
matematicos, el comportamiento aleatorio de sistemas reales no dindmicos
(por lo general, cuando se trata de sistemas cuyo estado va cambiando con
el paso del tiempo, se recurre bien a la simulacion de eventos discretos o

bien a la simulacién de sistemas continuos).

Sin bien es cierto existen varias variables de interés que afectan al
proyecto, se ha decidido considerar a las siguientes variables como

“variables de entrada™:

CUADRO 4.3
VARIABLES DE ENTRADA

VARIABLES DE ENTRADA | VALORES INICIALES

Demanda Inicial (decisién) 30.500.000,00
% Incremento demanda
(Supuesto) 7,50%

Elaborado por el Autor

A continuacion los supuestos sobre el comportamiento de las mismas; asi:

Para el porcentaje de incremento de la demanda
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CUADRO 4.4

SUPUESTOS
Distribucion Normal
Media 7,50%
Desviacién Estandar 0,75%
Rango - Infinito a + Infinito

Elaborado por el Autor

Para la demanda inicial, variable de decisién, se determino, como limite
inferior 28 000 000, es decir la demanda minima, y como limite superior 60

000 000, es decir la demanda maxima esperada en el lapso de los 10 afios
de evaluacion del proyecto.

Al realizar 100.000 iteraciones, se obtuvieron las siguientes conclusiones:

Para este proyecto existe una probabilidad del 97.96% de que el VAN sea
mayor a cero; asi:

GRAFICO 4.1
GRAFICO DE FRECUENCIA DE VAN MAYOR A 0

100.000 lteraciones Gréfico de Frecuencia 99,491 Mostrada
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Elaborado por el Autor
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Por otro lado, para este proyecto existe una probabilidad del 50,94% de que el
VAN sea mayor que $ 1 015 432.89; asi:

GRAFICO 4.2
GRAFICO DE FRECUENCIA DE VAN MAYOR A $848 646.28

100,000 Iteraciones
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Elaborado por el Autor

Por otro lado, para este proyecto existe una probabilidad del 25,23% de que el
VAN sea mayor que $ 1'371.830.28; asi:

GRAFICO 4.3
GRAFICO DE FRECUENCIA DE VAN MAYOR A $1 181 214.82
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Elaborado por el Autor
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Para finalizar el presente estudio, se presentan las debidas conclusiones y

recomendaciones.

Conclusiones

M Mediante el presente estudio se dio a conocer aquellos problemas que
afectan al Puerto de Guayaquil e impiden su desarrollo como puerto
principal del pais, de igual manera este proyecto se baso en el andlisis de
uno especificamente, el dragado, su historia y la proyeccion de un mejor

servicio por medio de una concesion.
M Se pudo corroborar mediante estadisticas la imponencia del Puerto de

Guayaquil frente a los demas Puertos estatales del pais, asi como
también la gran variabilidad que existe afio tras afio en el ingreso de
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buques y carga en total de toneladas métricas al Puerto de Guayaquil, los
primeros van en descenso y los segundos tienen un incremento pero

poco considerable.

El ingreso de buques al Puerto de Guayaquil ha ido disminuyendo, desde
el afio 2003 es practicamente nulo el arribo de naves con un calado
superior a 9.77 metros, lo que se traduce también en una disminucion en

las toneladas métricas y numero de TEU's.

Con la realizacidon de este proyecto se incrementara tanto el ingreso de
buques, lo cual es posible con la ampliacién del calado, como la carga
anual medida en toneladas métricas; el porcentaje se sitia entre el 3y
6% adicional al actual; cifra tomada de los datos histéricos de APG de
aguellos afios en los que aun ingresaban naves de gran calado, cuando
no existia gran acumulacion de sedimentos y el canal tenia mas acceso;
esperando que este se incremente en los siguientes afios llegando al
10%, pero este porcentaje se lograra con un trabajo en conjunto entre

Contecon, APG y la empresa privada que obtenga la licitacion.

En términos monetarios el incremento en el arribo de buques asi como
de los TEU’s y toneladas métricas es un beneficio en cadena, APG
aumenta sus ingresos por tasas portuarias y demas cobrados a las lineas
navieras, Contecon se beneficia con el incremento de TEU's porque
aumenta sus operaciones y por ende sus ingresos, y se podria nombrar a

los importadores, exportadores, el Estado, y demas operadores.

La Balanza Comercial también sufriria variaciones, no se puede precisar
que existira un superavit debido a la realizacion de este proyecto, porque
si bien es cierto se incrementaran las importaciones y exportaciones,
para que exista superavit se requiere que las exportaciones sean
mayores, y esto no se logra simplemente con un canal de acceso libre de

sedimentos y con mayor profundidad, esto depende de factores

89



econdémicos y politicos, de incentivos de inversion extranjera, de
estimulos y apoyo a los exportadores y pequefias empresas. Por lo que
podemos decir que no basta con la soluciéon de un problema especifico
para el desarrollo del comercio exterior, hace falta prestar atencion a
otros puntos importantes que en conjunto lleven a un mismo objetivo, el

desarrollo del pais.

Con este proyecto el Puerto de Guayaquil avanza un paso mas hacia la
competitividad frente a otros puertos de la region, el contar con un canal
con mayor calado es un punto importante y a favor, pues incentiva el
ingreso de buques, asi como también libera a las navieras de la presion
que tenian anteriormente de no poder llenar sus buques con la capacidad
maxima de los mismos por temor a que puedan estancarse en el canal
de acceso. Pero como indico este es solo un paso, falta dar solucion a
otros problemas.

Para el Estado concesionar el servicio de dragado a una empresa
privada es beneficioso en los siguientes puntos:

1. La inversibn que se necesita para este tipo de proyecto es
asumida por la empresa privada, asi como el riesgo, por lo cual
este presupuesto se puede utilizar o destinar para otros proyectos
estatales.

2. Se libera al Estado la responsabilidad de ejecutar este proyecto y
adquiere solo la responsabilidad de supervisar y velar por el
cumplimiento correcto del mismo, dentro de las normas
establecidas en la concesion.

3. El Estado logra a través de la empresa privada satisfacer las
necesidades del sector portuario; y sobre todo una especifica, que
es la ampliacion del calado de 9.6 metros a 12 metros; en el que
se ven beneficiadas las empresas navieras, los importadores y

exportadores, y demas operadores de comercio exterior.
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M Para la empresa privada que invierte en el proyecto el beneficio es el
rendimiento que obtendra con el mismo, el crecimiento como empresa en

una nueva linea de negocio, y el aporte a la ciudad y al comercio exterior.

Recomendaciones

M El Estado debe dar importancia a aquellos problemas por los que
atraviesan los puertos estatales, si bien es cierto este proyecto se enfocé
en el Puerto de Guayaquil, los demas puertos tienen también que ser

atendidos y recibir soluciones.

M EIl Estado debe promover la inversion extranjera como punto importante
para el desarrollo del comercio exterior, en un punto en el que se
beneficie el pais y la empresa extranjera; y que no sea como se esta
dando actualmente, que estas empresas prefieren invertir en paises

vecinos (Colombia y Peru) antes que en Ecuador.

M El Estado debe incentivar a los agricultores, a las pequefas y medianas
empresas, a los exportadores, y brindarles apoyo y seguridad en el
desarrollo de sus funciones de tal manera que la economia crezca, y que

se generen mas exportaciones que importaciones.

M El Estado debe promover proyectos de desarrollo con las pequeias y
medianas empresas, incentivar a no exportar solo materia prima, sino lo
mas importante que se exporten productos terminados, que es lo que

realmente genera un crecimiento en la balanza comercial.

M Autoridad Portuaria de Guayaquil debera dar a conocer a los operadores
de comercio exterior de la ciudad del proyecto de dragado, y mantenerlos
informados del estado del mismo; indicar avances, mejoras o

contratiempos si fuere el caso.
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M Autoridad Portuaria de Guayaquil junto con Contecon deberan trabajar en
los demas problemas que atafien al Puerto de Guayaquil y buscar
soluciones, de tal manera que esto no afecte el proyecto del dragado, o

no minimice sus beneficios.

M Autoridad Portuaria de Guayaquil junto con Contecon deberan analizar
ciertos puntos para ser mas competitivos y poder lidiar con los demas

puertos de la region.

M El Estado y Autoridad Portuaria de Guayaquil deberan velar por el

correcto cumplimiento de la licitacion.
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ANEXO 1.1

EVOLUCION DE LOS TEU’s MOVILIZADOS POR AUTORIDADES

PORTUARIAS
ANO 2007
EVOLUCION DE LOS TEU's MOVILIZADOS POR AUTORIDADES PORTUARIAS
2003-2007
AUTORIDADES 2003 2004 2005 2006 2007
PORTUARIAS
APE 1.624 1.275 3,335 28.650 45038
AP 21400 26,033 36.748 14,269 2912
APB 23.827 22,503 22546 23.625 36.640
APG 468,599 516.567 567,608 603,693 £97.622
[ TotaL | 5155680 | f65.348 | gazzar | srozar | emzziz |

Fuente: Boletin Estadistico CAMAE 2007

EVOLUCION DE LOS TEU's MOVILIZADOS POR AUTORIDADES
PORTUARIAS

700.000

600.000 |

500.000
@ 400.000 | @ APE
300000 | B APM

200.000 O APB

100.000 mAPG

==
2003 2004 2005 2006 2007
ANOS

Fuente: Boletin Estadistico CAMAE 2007
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ANEXO 1.2

RESUMEN DE LA CARGA Y NAVES ARRIBADAS

(Carga en Toneladas Métricas, Naves en Unidades)

Anos: 1994 al 2007

CARGA

ANO No. NAVES IMPORTACION EXPORTACION TOTAL

1994 1717 2790819 2.351.693 5142512
19595 1850 3.143.083 2.B63.390 5.806.473
1995 2215 2.809 8952 3.352.435 B.162.3537
1997 1654 2.648.0565 3.052.530 5.700.585
19598 1829 2,750,834 2.951.435 5.708.269
1999 1474 1.356.905 3.545 287 4902195
2000 1513 1.453.345 3177761 4.631.108
2001 1857 2.012.606 3.060.275 5072885
2002 1584 2.335.346 2981135 5.316.431
2003 1472 2.482.926 3.102.583 5.585.509
2004 1585 3.015.130 3.534.007 B.549.1357
2005 151 3.023.379 341096 6.434.295
2006 1423 3272889 3.268 469 B.541.358
2007 1348 3.727.200 3.418.078 7145278

Fuente: Estadisticas de la Autoridad Portuaria de Guayaquil 2007
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Evolucién de la carga de Importacién y
Exportacién de TM por anos
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Fuente: Estadisticas de la Autoridad Portuaria de Guayaquil 2007

Evolucion del numero de naves movilizadas
por afios en unidades
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Fuente: Estadisticas de la Autoridad Portuaria de Guayaquil 2007
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ANEXO 1.3
CUADRO COMPARATIVO DE LOS ARRIBOS DE NAVES
SEGUN SU CALADO. ESLORA Y TRB (2006)

TOTAL NAVES ARRIBADAS PARTICIPACION PORCENTUAL
CALADO (Metros) 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 CALADO (Metros) 2000 | 2001 { 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Menara 8.2 m BdB] 898| Brgl VE0] VB2 B31] BE3| Bl [MenoraB2m Eb%| 58%| &7%| 54%| 48%| 52%| 47%| 4B%
Entre 521 v 9 m 0] 72| 314 25 312] R4 ZB5] 280 |Entre 821y 9 m 18%] 18%] 20%| 20%) 20%[ 17%] 20%| 21%
Entre 301 y 976 m JL| 283 299) SB4] 515 dok] 475] 424 |Entre 8.01 ¢ 9.7B m 21%| 18%| 19%| 2B%| FX%| 31%| 33%| 3%
Mayara 977 m BEB)  94] &4 1 2 1 0 O [Mayora 377 m % B%|] 3%] 0% 0% 0% 0% 0%
TOTAL 1506] 1547 1545 1472] 1589] 1591] 1423] 1348 |TOTAL 100%] 100%] 100%| 100%] 100%| 100%] 100%] 100%
ESLORA (Metros) 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 ESLORA (Metros) 2000 | 2001 { 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Menor a 100 W LOA 15 El 14 =] 22 3 |Menora 100 W LOA 1% 1% %] 1%] %] 2% 2%] 2%

Entre 100.01 y 150 M LOA]  425] 515] 457 409 525 &14] 372 4001 |Entre 100.01 v 150 M LOA] 28%| 33%[ 32%| 28%| 33%| 32%| 2B%| 30%

Entre 15001 y 180 M LOA] BS0| BR4] 891 A35] BOY| 5791 &E2] & Entre 150.01 y 180 M LOA] 4R%| 43%| 38%] 37%| 39%| 36%| 39%| 7%

Mayor a 180 W LOA 372 355|443 AO0B]  434] 471 dBS] 415]  |Mayar a 180 M LOA 25%| 25%| 28%| 34%| A7%| 30%| G5%) 31%
TOTAL 1506] 1547 1545] 1472] 1589] 1591) 1423] 1348] |TOTAL 100%] 100%| 100%] 100%| 100%| 100%| 100%| 100%
TRB (Toneladas) 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 TRB (Toneladas) 2000 | 2001 { 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

Menor a BOOO S el 122 0E] 1E8] 113 135] 105]  |Menar a BOOO Bo%| 7% 8% 7% B%| %] 10%| 8%
Entre 6000 y 12000 590] BB3] 595 552] &%) HOB] 425|496 |Entre BOO0O y 12000 J9%| 42%| 9E%] F7%| 3% 3B%| 30%| F7%
Mlayor a 12001 819 7B89] &25) B818] 667 &70] 8e0] 747 |Mayora 12001 55%| 51%| 54%| 5B%| 55%| 55%| BO%| &55%
TOTAL 1506] 1567 1545] 1472] 1589] 1591) 1423] 1348] |TOTAL 100%] 100%| 100%] 100%| 100%| 100%| 100%| 100%

Fuente: Estadisticas de la Autoridad Portuaria de Guayaquil 2007
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ANEXO 1.4

INDICES OPERATIVOS (2007)

INDICADORES PROMEDIO
200 2002 2003 2004 2005 2006 2007

No. Bugues 1.598 159 1.472 1.589 1591 1423 1.348 1517
Yoldmen carga mvilizada EOV2A56) S316.491| 5505508 GA49.137| BA3429%5| BRI 745278 BO9NE
Carga por bugue (Tonfbug) 317 139 179 12 4.044 45497 5,301 4,052
Permanencia de bugues en puerto (Hrs) 101,444 J0.81e 74578 89,693 85773 79617 593,14k a7 867
Tiempo en puerta (Hrs/Bug) b3 48 A5 40 A0 56 A6 45 5391 56 5A 83175 167 01
Permanencia de bugues en muelles (Hrs) 56.671 56,265 52853 56.188 56199 52164 57197 ERETT
Tiempo en muelles (Hrs/Bug) B A5 kel Fh2 33 3656 0441 102,58
Tiempo de aperacidn (Horas) 45191 44585 4117 A6.562 37208 5053 30709 40.073
Promedia de carga Movlizada (Ton/HrsOpe) 225 119,24 135,56 15,79 17292 260,79 23268 164,19
Tiempo de aperacion (Hr. Ope/Bugy) 8.4 794 79 350 43 1753 7955 255
Indices de ocupacidn 9% 79% 78% 97% B6% 48% 54% 72%

Fuente: Estadisticas de la Autoridad Portuaria de Guayaquil 2007
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ANEXO 1.5

TERMINALES PORTUARIOS PRIVADOS

NAVES MOVILIZADAS
ANO 2007
ANOS

MUELLE 2000 | 2001 2002 | 20003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
BANANAPUERTO 144 217 208 283 298 281
DINARI 15 4
ECUAFUEL 1 5 1 3
ECUAGRAN 12 14 18 12 15 15 9 B
EMOLSA 1
FERTIGRAN 3 B5 150
FERTISA 18 100 10 97 127 162 243 232
IMDUSTRIAL MOLINERA, 2 4 11 5 g g g g
LA FAYORITA B 10 g
LUBRIANSA B g 3 3 3 B g 4
MOLINOS DEL ECUADOR 21 28 2 24 24 17 21 21
NIRSA 3 53 ! 29 21 12 28 1
PUERTO HONDO 0 25 i
SALICA 0 B3 42 ) 44 1
SANTORISA 1 1 3 B g 3
YOPAK ECUADOR EX SIPRESA 1 12 It 57 52 10 52 £3
TERMO GUAYAS GENERATION 14
TIMSA g2 95 g 71 16 18 15 B
TRINPUERTO 44 B 43 41 48 7 47 b1

TOTAL 364 392 556 £23 56 Fgz2 880 972

Fuente: Estadisticas de los terminales privados 2007
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ANEXO 3.1

COSTOS FIJOS ANO 1
GASTOS ADMINISTRATIVOS Cantidad | Yaler Mensual Total Anual
sueldo Operadores 12 1.200,00 172.500,00
sueldo Mecdnicos Z 700,00 16.500,00
sugldo Electricistos 2 700,00 14.800,00
sueldos Marineros 5 300,00 18.000,00
sueldo Capitdn i 2.000,00 72.000,00
sueldo Jefe de Flotg 1 &00,00 7.200,00
susldo Asistente de Flota 1 360,00 4,200,000
sueldo Facturador 1 400,00 480000
Beneficios Sociales : Décimo fercero 26.450,00 26.450,00
Décimo Cudarto £.400,00 400,00
Papeleria y Suministros de oficing 12 MESES 130,00 1.660,00
Agua 12 MESES 15,00 180,00
Luz 12 MESES 25,00 420,00
Tel&fono 12 MESES 40,00 480,00
Alquiler de Oficing (Facturacion) 12 MESES 1.100,00 13.200,00
Total Gastos Administrativoes 340.290.00
GASTOS DE LEASING FINANCIERO
LEAZIMG ] 2.826.000,00 2.626.000,00
Total Gastos Leasing 2.625.000,00
GASTOS DE OPERACION Cantidad | Yaler Mensual Total Anual
Consumo de diesel 12 IMESES 166.600,00 1.579.200,00
Corsumo de Lubricantes [Aceite) 12 MESES 2.301,00 27.612,00
Corsumno de Lubricantes [Grasa) 12 WMESES 640,30 7.483,80
Alquiler en Varadero** 1 Di& AL MES 220,00 2.640,00
Depreciacion Eq. Computacion 3 afios 42 68 511,93
Depreciacion Muebles v Enseres 10 afios 132,72 1,652,685
Amnortizacidn Gastos de Oficing 12 IMESES 183,33 2.200,00
Gastos varios 12 IMESES 1.800,00 21.600,00
Total Gastos de Operacidn 1.943.040 21
TOTAL COSTOS FIJOS 4.928.330,21

Elaborado por el Autor

101



ANEXO 3.2

COSTOS FIJOS ANO 2
4 MESES DE OPERACIONES

GASTOS ADMINISTRATIVOS Cantidad | Valer Mensual Total Anual
Sueldo Operadores 12 1.200,00 57.600,00
Sueldo Mecdnicos 2 700,00 B.600,00
Sueldo Electricistas 2 700,00 860000
Sueldos Marineros & 300,00 &.000,00
Sueldo Capitdn Z 2.000,00 24,000,00
Sueldo Jefe de Flota 1 &00,00 7.200,00
sueldo Asistente de Flota 1 350,00 4.200,00
Sueldo Facturador 1 400,00 4,800,00
Beneficios fociales : Décimo tercero 5,983,253 8.963.93
Décimo Cuarto 233333 2,333,353
Papeletiay Suministros de oficing 12 MESES 130,00 1.660,00
Agua 12 MEZES 15,00 180,00
LUz 12 MEZES 25,00 420,00
Taléfono 12 MEZES 40,00 450,00
Alquiler de Oficing [Facturacion) 12 MESES 1.100,00 13.200,00
Total Gastes Administratives 143.156 47

GASTOS DE LEASING FINANCIERO

LEASING 1 2.626.,000,00 2.626,000,00
Total Gastes Leasing 2.625.000,00

GASTOS DE OPERACION Cantidad | Valor Mensual Total Anval
Consumo de diesel 4 MESES 156.600,00 626.400,00
Consumo de Lubricantes (Aceite 4 MESES 2.301,00 9.204,00
Consumo de Lubricantes [(Grasa) 4 MESES 640,30 2.581,20
Alguiler en Varadero*® 5 MESES £,000,00 48.000,00
Depreciacién Eq. Computacion 3 afios 42 88 511,93
Depreciacién hMuebles y Enseres 10 afios 132,72 1,692 .68
Gastos vanos 12 MESES 1.800,00 21.600,00
Total Gastes de Operacidn 688.269 81
TOTAL COSTOS FLJOS 3.456.426 47

Elaborado por el Autor




ANEXO 4.1 CAPITAL DE TRABAJO

ENERO FEBRERO | _MARZO ABRIL MAYO JUNIO JULI0O__| AGOSTO |SEPTIEMBRE| OCTUBRE | NOVIEMBRE | DICIEMBRE
Precio 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12
“entas (g 284270524 | 284270524 | 2162927 90 | 2162927 90 | 2162927 20 | 2162827 80 | 2162927 90 | 2842705024 | 284270524 | 284270524 | 284270524 | 2.842705 24
Ventas ($) 34112463 3112453 26085135 | 28085135 | 2895m135| 2508m135| 25055035 3112453 34112483 | 34112483 34112483 34112453
35% a 15 dias 11939362 | 11939362 o0ms297 | ooes2o7|  oos4297 | anma2o7|  sosszor| 119393g2| 118393p2| 119393E2| 119393g2| 119.39362
22% a 30 dias 75047 42 75047 42 57.101 30 57101 30 57101 30 57101 30 5710130 75.047 42 75.047 42 75047 42 75047 42
43% a 45 dias 145 B33 59 14k 633 59 111.607 03 111.607 05 111.607 08 111.607 03 111.607 03 1465 633 59 146 B33 59 146 B33 59
Ingreso mensual 119.393 52 194.441 04 3257398 294 627 96 259.551 35 209.551 35 259.551 35 2858.102 00 306.048 12 341124 63 341124 63 I 124 B3
ENERO FEBRERO MARZO ABRIL MAYO JUHNIO JULIO AGOSTO |SEPTIEMBRE| OCTUBRE | HOVIEMBRE | DICIEMBRE
Consumo de diesel 174.000,00 174.000,00 174.000,00 174.000,00 174.000,00 174.000,00 174.000,00 174.000,00 174.000,00 174.000,00 174.000,00 174.000,00
Consumo de Lubricantes (Ac 7.683 60 7.683 60 7633 B0 768360 7.633 B0 7.683 B0 7.683 60 7633 B0 768360 7.633 B0 7.683 B0 7.683 60
Consumo de Lubricantes (Gr 7.683 60 7.683 60 7633 B0 768360 7.633 B0 7.683 B0 7.683 60 7633 B0 768360 7.633 B0 7.683 B0 7.683 60
Alguiler en Yaradero™ 220,00 220,00 220,00 220,00 220,00 22000 220,00 220,00 220,00 220,00 22000 220,00
Gastos Warios 1.800,00 1.800,00 1.800,00 1.800,00 1.800,00 1.800 00 1.800,00 1.800,00 1.800,00 1.800,00 1.800 00 1.800,00
Gastos Administrativos 40.420,00 40.420,00 40.42000 40.420,00 40.420,00 40.420 00 40.420,00 40.42000 40.420,00 40.420,00 40.420 00 40.420,00
Egreso Mensual 231.807 20 231.807 20 231.807 20 231.807 20 231.807 20 231.807 20 231.807 20 231.807 20 231.807 20 231.807 20 231.807 20 231.807 20
ENERQ FEBRERO | MARZO ABRIL MAYO JUNIO JULIO__| AGOSTO |SEPTIEMBRE] OCTUBRE | NOVIEMBRE | DICIEMBRE
Ingreso Menzual 11939362 | 19444104 | 31257308| 29460706 26956135| 26955135 26955135 20010200 30604812 34112453 | 34112463 341.124 563
Egreso Mensual 23180720 23180720 | 23180720 23180720 | 23180720| 23180720| 23180720| 23180720| 231807 20| 23180720| 231807 20| 23180720
Saldo Menzual 1241358 |- 3736616 | o07es7a| e282086|  7ass|  rraas|  77asss|  se2oap0| 7424092 10931743 10831743 109.317 43
Saldo Acumulado 1241358 |- 14977974 | eooi2e6 | G1man| 21ss1ms|  4929698|  vroani4| 13333494 oovsrsee| 316e9329| 42621071 53652814

Elaborado por el Autor
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ANEXO 4.2 DATOS GENERALES DE BUQUES ARRIBADOS, ANO 2004 AL 2007

EL PROGRESO LLEGA A BUEN PUERTO, EL PUERTO CONFIABLE DE GUAYAQUIL EL PROGRESO LLEGA A BUEH PUERTO, EL PUERTO CONFIABLE OE GUAYAQUIL
Datos Generales de Buques Arribados Datos Generales de Buques Arribados
Afio ; 2004 Afio : 2005
Mes Inicial Enera Mes Inicial Enero
Mes Final : Diciernbre Mes Final : Diciembre
Bugue Reg. Bugue Bandera Eslora Calado TRB. Bugue Req. Bugque Bandera Eslora Calado T.R.B.
SIEMPRE 50CI0 2 T3t 3 67 510 Iy, HIINTSAN #1 241 b7 550 500 %
EASTERN PACIFIC (TR T 0® 5 143 HEIN T3AN #1 a8 La 38 B
CADIZ 1086 Bie 175 500 99
ELSBETH I 04 Big 15 350 450 Capz nean i pop by, %
MAICOA UNO i 15 1350 440 74 CADLZ N N7 600 %
FARD YILLANO 1322 Tiog 39,94 500 £29 KALLPA B84 fig ., 390 106
EL MARQUEZ ol i 4148 510 ] TARTAN ¥l "0a0 e 710 300 "3
SEMVA MARU#18 il P! B3 52 B0 Bl URGORA "R illi] 4420 310 149
POLLUY A 4 Bia BR F2 579 2065 MISS ANN 018 g 3495 420 140
GUAYATUNA DOS 141 Bia 7790 820 2185 PARADISE SOUND 444 Big 048 350 199
SIRENZA| 975 T8 4570 5D 797 ANTIZANA 47 T8 200 4,10 247
CABO DE HORNOS 577 il 55 60 540 850 CHEN CHIEH NO. & 510 Bar H 71 450 yioa
VEGA LEADER 5 big 180,00 B0 514% Egi%c CARE 'ﬂg %?g Eg gg ?gg ?;jé
LEQ LEADER Be4 Bia 199 93 7Rl ETEER ' ' '
; ' | INDUSTRIAL CAPE hE7 e 119,80 540 7,262
AMBER ARROW 1162 b 199,92 80 5718 SUNNY PESCADORES 478 A 127 B 750 7771
GRAND PHOENIX 1903 Bia 199 99 BO0 A7 KEDARNATH M54 Bl 14450 £ 9 7980
AMSTERDAM 45 o1 23798 8,10 B0.874 EVVAN LAKE Kleey, s 19 :73 g:m 7985
SAGTTARIUS LEADER 598 Bia 199 94 774 f1.804 BADRINATH 5195 il 144 5O 6,05 7.286
PHOENIX LEADER 2107 g 19994 790 B1A04 VERMONT UNIVERSAL 3 Bie 144 51 500 7286
SAGITTARIUS LEADER k03 Bia 199 94 770 B1A04 SEA PHOENIX 090 g 13402 5,30 7.303
PRINCE OF SOUNDS 875 Bia 135 A0 BA0 7RI LAKE PHOERI: gl g 13402 640 7.303
TOTAL BUQUES ==> 1845 TOTAL ===> 39658765 18.15541 28.922.601 TOTAL BUQUES === 2199 TOTAL === 341.02919 17.445,/2 30.205.330
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EL PROGRESO LLEGA A BUEH PUERTO, EL PUERTO CONFIABLE DE GUAYAQUIL

Datos Generales de Buques Arribados

Aiio
Mes Inicial
Mes Final :

Buque
INDUSTRIAL LEADER
AMALIE
ONEGO BLUES
DE SAL1
APL CORONADO
MINDAUGAS
HEERLANDIC
WEPTUNIC
FRIO OCEANIC
YICTOR DUBROYSKIY
SICHEM PALACE
COOL EXPRESS

PRINCE OF S0UNDS
COPIHUE

HUMBOLDT REX
SEASON TRADER
JOASPEN

CHILEAN REEFER/
LAPPONIAN REEFER
PERMIAN REEFER
LAPPONIAN REEFER
BALTIC CLIFF

TOTAL BUQUES ===

2006
Enero
Diciembre
Req. Buque Bandera Eslora
5] Tios 83 40
575 g B3 50
194 T3 93,00
044 Tios 9952
76 Ties 10050
B2 Ta1 97 8
Ba1 Ting 108,77
082 g 10985
2| Ti1g 12567
047 T3 102,00
895 T3 112,00
41 Ty 12629
"7 Tig 135,50
fi570 T4 12950
f510 T2 139,00
gl 29 139,00
15 T7 139,00
1330 T 14050
gl T3 14080
772 Tios 14050
%54 T3 14050
77 Tiag 13447
2163 TOTAL ==—> 335.938,04

Calado
g0
a40
B A0
400
s 25
G610
BA0
B A0
B A0
7A0
h25
4 0

715
770
B 50
b 40
B A0
7H5
730
790
B35
820

7.534
7.559
7837
7637
7922
7.944
7.944
7.044
7.044
7.543

1718444 3342777

EL PROGRESO LLEGA & BUEH PUERTO, EL PUERTO CONFIABLE DE GUAYAQUIL

Datos Generales de Buques Arribados

Afin :
Mes Inicial
Mes Final :
Bugue
WMADELEIME
FLUI
LIBRA
CARIBIC
MACONDO
HIS CHATHAM
BOW GORGOMILLA
SAROMIC PRIDE
GREEN SUMMER
JO MAPLE
JO PALM
YIRGEN DEL CARMEN III

EVEREST BAY
GLACIER BAY
CYGNUS REEFER
LAMPETIA

SANTA MARINA
DISCOVERY BAY
TRANSPORTER
LYRA LEADER
CRYSTAL SERENITY
TOTAL BUQUES ==>

Fuente: Estadisticas proporcionadas por Autoridad Portuaria de Guayaquil

2007
Enera

Diciembre

Reg. Bugue Bandera Eslora Calado
Bao Tias 10050 705
Bs a5 12075 525
1643 Tia1 120,70 585
f278 Ty 11359 BAD
"350 o3 11855 B46
1721 B 148,10 B0
268 T1g 11554 10
631 T1g 12470 520
04 Tia6 12470 525
1360 Tg 115,20 B0
551 Ty 11530 £ FF
319 T1a 110,39 £ 50
B0 Tg 141 58 7%
47 T1g 14101 700
ekl Tias 143 54 740
fag2 72 14413 700
14 Tigs 14301 780
200 Tan 150,01 805
1716 a5 143100 770
103 72 14100 780
a5 T1g 199 94 750
43 46 250,00 770

2163 TOTAL ===> 1335.938,04

T.RB.
4.454
4.521
4587
4 683
4819
4 850
4.559
4.564
4.870
4.588
4.588
4539

8.609
g.739
8.739
g.818
5.832
5.833
5.524
8.945
B2.510
68.870

17.184,44  32.898.970
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ANEXO 4.3 FLUJO DE CAJA

aflo o Afo1 aflo 2 Afi0 3 Afio 4 aflo s Ao & A0 7 Af0 8 Ao 9 &flo 10
(+) Ingres0s por servicio sqan00000 | saoi7soon| eaed3m2s| eswz09me | vamgassa| vameosoo| gararasas| gaqosareze| 979029326 | 1052564026
Total disponible s4a000000 | 580175000 ea4d3m 25| eamzo9me | ramassa| vesiensoo| merarasds | gqoeq7aze| 979129326 | 1052564026
(-) Leasing Financiera 22500000 | 2e25n00000| 262500000 | 2e2soo0pn| 262500000 262so0000| 262500000 | 262500000 | 262500000 262500000 -
(-) Egresns por Gastos de operacisn 1.943.040.21 £58.260,51 722 583,30 753817 46 796.756,34 £36.596,25 878.426,07 922347 37 osgaed4 74 | 10E8ET AT
(-) Egresns por Gastos de Administracidn 360.290,00 143156 67 150.314,50 157 830,23 165721 74 174.007 83 182.708,22 191 843,63 20 435 81 211 507 B0
(-) Gagtos de Intereses por Préstamo 161.700,00 135,621 31 106.732,60 7472912 3027546 - - - - -
(-) Gastos varios 147200 1.472,00 147200 147200 147200 147200 147200 147200 147200 147200
(-) Gastos por interes de leasing 265125000 | 23me12500| 212100000 1assarspo| 1ss07sono| 132562500 108050000 795.375,00 530.250,00 265.125,00
(-) Depreciaciin 1 592 8 1 542 68 1592 58 1592 58 1 592 fid 1 592 B8 1 592 5 1592 58 1 592 1 592 &
TOTAL EGRESOS OPERATIVOS 262500000 | 7re43e80| soerzaenr | sreresps| savemeaa| soeosto2r | 496420376 | 474060098 | 4saveange| 432eis23| 149esasoe
UTILIDAD antes de Impuestos y Part. Trabajad, - 262500000 |- 225434480 |- 79.468,07 B15.586,17 | 134489345 | 241145537 | 201731124 | 37230264 | 457054940 | 5.463.078,03 |  9.029.055,00
25% Impuesto  |a Renta - - 153.096,54 33622336 527 766,84 729327 &1 93075660 | 114263728 | 136576951 | 225726375
UTILIDAD antes de Participacion Trabajadores - - 461.689,63 | 1.008.670,00 | 1.583.36653 | 2418798343 | 279226981 | 342701183 | 409730853 | 6IM.T,25
15% participacion Trahsjadores - - £9.253 44 151.300,51 237 504,98 328197 51 418240 47 51418677 B14.59528 | 1.015.768 60
UTILIDAD HETA - 262500000 |- 225434489 |- 79.488,07 392.436,18 857.369,58 | 1.345.861,55 | 1.850.78592 | 2.373.42934 | 291372505 | 34827225 | 5.756.022.56
(+) Depreciaciones 1592 68 1 592 68 1592 5% 1.592 5% 1592 6 1592 68 1592 5% 1.592 5% 1592 58 1 592 68
(+) Préstamo Bancario 1.500.000,00
(-) Amartizaciin 241 911 80 267 989,89 206.879,20 32888278 364.336,34 - - - - -
{-1 Inwersion - 1064600
(-1 Capital de Trabajo - 14977874
FLUJO DE CAJA - 428542574 |- 2.494.664,00 |- 34588527 97.149,66 530.079,48 983.117.09 | 186137060 | 237502202 | 29153773 | 348430493 | 575760 5,24J.
TMAR 19,00%
TIR 23,05%
vaH $930,315,51
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ANEXO 4.4 ESTADO DE RESULTADOS

2009 2010 201 012 2013 2014 2015 2016 07 2018

INGRESOS POR SERVICIO 490000001 AR0TTA000|  B34438125| BA2020884 | TII 7508 | TABTEDS00| 847272538 BA0BATHTE| 979129326 | 10525640 26
UTILIDAD BRUTA 540000000 590175000 |  6.344.381.25 | 6.820.20084 | 7.331.725,58 | 7.881.605,00 | 847272538 | 9.408.479.78 | 0.791.203,26 | 10.525.640,26
(-) Leasing Financiero 222000001 2625000000 262500000 262500000 | 2625.000,00| 2625.000,00| 2625.00000| 262500000 | 2625.000,00

(- Gastos de Operation 1.843.040 21 88,264 81 TIDER3I0| TRBAITAG| TOGTRR34| BOGADG2G| BTAAZG0T| GILMTAT| GGRAG4T4| 101688707
(-) (3astos deIntereses por Préstamo 161.700,00 136621 41 106732600 7472902 38.27546

(-) Gastas de Intereses por Leasing JEA12A0001  LIBEAZA00) 212100000 185587500 158075000 1.325625,00 | 106050000 79537A00| 43025000 26512500
(-) Depreciaciin 1592 68 159268 150268 159268 150268 150068 150268  1AB2ER| 150068 1592 68
(-) Gastos Varing 147210 1472110 147200 47200 47200 147200 TAT200 147200 147200 147210
(- Gastos de Administracion 360.290,00 14315667 0140 | GTA3023| BSTIT4| ATA00TAI|  182T0R22| 191A43E3| 20143881 21140760
TOTAL GASTOS 774434480 | 598123807 |  5728.79508 | 5.475.316,39 | 5.220570,21| 4.964.293,76 | 4.749.698.96 453763068 | 432021523 | 1.496.509,26
UTILIDAD antes de Impuestos y Part, Trahajad. 225434480 |- 79.468,07 615.586,17 | 1.344.893,45 | 2111.055,37 | 2917.311,.24 | 372302641 | 457054910 | 5.463.078,03 | 9.029.055,00
25% Impuesto ala Renta IR3R06A4| 33622336| A2TTRBR4| TIONLTAY|  BAOTAREO| 11423728| 136576050 | 226726378
UTILIDAD antes de Participacion Trabajadores 461.689,63 | 1.008.670,00 | 1.583.366,53 | 2187.98343 [ 2.702.269.81 | 3427.91183 | 4.007.30853 | 6.771.791.25
15% participacion Trahajadares BO2A344 [ 1R1300A1| 2370408 ( 32BAGTAV|  H18B404T) AU4TBETT| B14.50628) 101476869
UTILIDADPERDIDA NETA 225034480 |- 70.468,07 192436,18 | 857.369,38 | 1.345.861,55 | 1.840.785.92 | 237342034 | 291372606 | 346271225 | 575602256
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