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CBE,STOI,

RESUMEN.

El Comercio lntemac¡onal de nuestro país depende aproximadamente en un 907o

del Sistema PoÍtuario Nacional, por lo tanto es sumamente importante tener un

S¡stema Portuario totalmente efic¡ente y que su modem¡zación sea considerada

como una polit¡ca de Estado y como tal sea pnontaria.

De acuerdo al pronóstico de los ¡ndicadores estadísticos anal¡zados en esta tesis,

el crecimiento del total de carga que se moüliza en el Puerto de Guayaquil con

relación a 1997 para el corto plazo (2003) tiene una tasa de crecimiento en

promed¡o del 2007o y para el largo plazo (2010) la tasa de crec¡m¡ento promed¡o es

de 300% y para las naves moülizadas una tasa de crecimiento del 100y0, por lo

tanto, la ampliación de la infraestructura del Puerto de Guayaquil es necesaria para

tratar de satisfacer las futuras nec€s¡dades de la moülización de carga y poder

mantener compotitiüdad a nivel intemacional.

Desds €l punto de vista económico la ampl¡ación del Puerto de Guayaquil se

cons¡dera pos¡tiva debido a que la Tasa lnt€ma de Retomo Económica [flRE) en

los casos analizados fluctúa entre 13 1o y 15o/o, que mmparado con el Costo de
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Oportun¡dad para países en vías de desanollo y considerado en este análisis 10y0,

es superior.

El constante crec¡miento de la acliüdad económica marítima y los múltiples

problemas ¡ntemac¡onales contra la segundad de las Naciones, gene€ conflictos

entre países crsteros y de aguas distantes, s¡tuac¡ón que es controlada por las

Fuezas Armadas y especialmente por la Armada Nacional med¡ante la DIGMER,

que cumple de esta manera con la seguridad nacional y por lo tanto, es necesario

apoyar a esta noble inst¡tuc¡ón en el cumplimiento d€ objetivos nacionales que s¡n

lugar a dudas darán mayor confianza al sec¡miento de las relaciones comerciales.

El apoyo a las Zonas Francas y de Maquila existentas debe continuar y además se

debe impulsar el desanollo espec¡almente de Zonas Francas en ronas estratégicas

y una de 6llas el Puerto d€ Guayaqu¡l por los múltiples benefic¡os que se obtienen.

Para €l Puerto de Guayaquil una Zona Franca aproximadamente generará 5.400

empleos y un moümionto por exportación de USD. $ 100'000.000 de dólares.

Buscar y compartir para €l caso de Guayaqu¡|, que es una c¡udad em¡nentemente

portuaria, una "Sociedad de acuerdo Reg¡onal" entre la Autoridad Portuaria la

Alcaldía y los daferentes seclores económicos d€ la proüncia con el fin de influir y

mantsner políticas y deos¡ones compatibles al desanollo portuano, así por ejemplo:

construcción de vías de acc6so, man€jo de la circulación de vehículos, instalación y

mantenimiento de servicios públims que demanda el Sistema Portuario.



RESUMEN

INDICE GENERAL

INDICE DE ABREVIATURAS

INDICE DE CUADROS

INDICE DE FIGURAS

PROLOGO

INTRODUCCION

I. ANTECEDENTES

'L 1 V¡sión h¡stórica del puerto marít¡mo de Guayaquil

1 .1 .1 El Puerto Marítimo en el s¡glo pasado.

1.1 .2 Etapa de auge del Puerto de Guayaquil.

1 . 1 .3 Plan de Modemizac¡ón de los Puertos Ecuatorienos.

II. II,IARCO LEGAL DEL ACTUAL SISTEMA PORTUARIO EN EL PAíS.

2.1 Ley de modemizac¡ón del Estado, Privatizaciones y prestación de

SeMcios Públicos por parte de la lniciativa Privada.

7

I

@
ÉE,SP(-1,

14

16

19

22

24

28

28

28

29

32

34

AE

INDICE GENERAL.



X

2.2 Reglamento a la Ley de modemización del Estado. 37

2.3 Régimen para la Operac¡ón Portuaria por delegación a la lniclativa

Privada. 39

2.4 ley General de Puertos. 40

2.5 Ley de Régimen Administrativo Portuario Nac¡onal. 41

2.6 Ley de Facilitación de las Exportaciones y del Transporte Acuático. 43

2.7 Ley General del Transporte Marítimo y Fluüal- 44

2.8. Ley Orgánica de Aduanas. 44

III. COMERCIO INTERNACIONAL Y OESARROLLO PORTUARIO 48

3.1 V¡sión general y específica del comercio intemacronal ecuatoriano en

su relac¡ón con la evolucrón del desanollo portuar¡o del pais. 49

3.1.1 El Comercio lntemacional Ecuatoriano hasta década de los

años setenta. 49

3.1 .2 El Comercio lntemac¡onal Ecuatoriano después de la década

de los años setenta y su s¡tuación actual. 53

3-2 lmportancia de la implementación de una ef¡ciente modemizac¡ón

portuaria en el campo económico, soc¡al y m¡l¡tar. 63

3,2.1 Dirección General de la Marina Mercante 65

3.3 El desanollo portuano y su relación con el transporte maritimo. 67

3.4 Potencial de Desanollo del Comercio lntemacional Ecuatonano y su

relación con el Desanollo Portuario. 70

IV. MODELOS PORTUARIOS EN AMERICA LATINA. 72

4.1 Descripción del Modelo Portuano de Chile. 72

4.1.1 Antecedentes. 72



XI

4.1.2 El Modelo Portuario Ch¡leno.

4.1.3 Comentario al Modelo Portuario Chileno.

4.2 Descripción del Modelo Portuano de Colomb¡a.

4.2.1 Antecedentes-

4.2.2 Caradedsticas de la Ley 01 de 1991.

4.2.3 Areas principales de cambio en la operac¡ón portuaria.

4.2.4 Comentario al Modelo Portuario Colomb¡ano.

V. MODELO PORTUARIO ECUATORIANO I995.

5.1 Los Puertos Ecuatorianos.

5.1.1 Puerto de Esmeraldas.

5.1 .2 Puerto de Manta.

5.1 .3 Puerto Bolívar.

5.1 .4 Terminal Petrolero Balao.

5.1.5 Terminal Petrolero La L¡bertad.

5.1.6 Terminal Petrolero El Salitral.

5.2 Puerto de Guayaquil. Puerto Piloto.

5.2.1 Ubicación del Puerto de Guayaquil.

5.2.1 .1 Area de Jurisdicción y Maritima

5.2.2 Aspeclo Financiero del Puerto de Guayaquil.

5.2.3 Anál¡s¡s y Benefic¡os de la reducción de personal en la APG.

5.2.4 Estadísticas Portuanas para análisis del Puerto de Guayaquil

199G1997.

5.2.4.A Estadisticas Exportaciones, lmportaciones.

5.2.4.8 Estadist¡cas PlB, Población.

74

78

70

79

82

84

86

88

88

92

93

95

96

96

97

97

97

98

99

101

105

108

111



xtl

5.24C

5.2.4.D

1998

5.2.4.É.

5.2.4.F

5.2.4.G

5.2.4.H

5.2.4.1

5.2.4.J

Relación promedio Tiempo-Nave.

Comparación de Niveles Tarifanos para APG 1995-1997-

Relación promedio Carga Moülizada (T.M)/ Hora.

Relac¡ón promedio de Productiüdad.

Eficiencia en la Manipulación de Carga.

lndice de Apertura de la Economia.

Relación Exportación, lmportación con la Población.

Relac¡ón Carga en Contenedores y Carga Total Moülizada.

113

114

117

119

122

123

126

128

5.3 Descripción del Modelo Portuario.

5.3.1 Caracteristicas del Modelo Portuano

5.3.2 Obietivos del Modelo Portuano.

130

13'1

132

133

140

143

150

154

(B.ESPOL

5.3.3 Situación actual, etapas y evolución del Plan de Modem¡zación

Portuano Ecuatoriano.

5.3.4 lnc¡denc¡a y Beneficios en la aplicación y eiecuc¡ón de Zona

Franca y Maquilas.

5.4 Contraste del Modelo Portuario Ecuatoriano con Modelos Portuarios

implantados en Chile y Colombia.

5.5 Análisis del Cuadro Comparativo de los Modelos Portuarios.

VI. ANALISIS ECONOMICO Y PRONOSTICO DE INOICADORES

ESTAOISTICOS PORTUARIOS HASTA EL AÑO 2O1O PARA EL

PUERTO DE GUAYAQUIL.

6.1 Anál¡sis Económico para el Puerto de Guayaqu¡|. 154

f' ,r''---.
i' -l¡

§.-:1



xlll

6.2 Anál¡s¡s del Costo por inef¡c¡encia operativa portuaria del Puerto de

Guayaquil.

6.3 Pronóstico de indicadores estad¡sticos socioeconómicos y portuanos

hasta el año 2010 para el Puerto de Guayaquil.

6.3.A Población.

6.3.8 Produclo lntemo Bruto-

6.3.C Proñóstico de la cárga movllizada por Exportaciones.

6.4.D Pronóstico de la carga moülizada por lmportaciones.

6.3.E Pronóstico del Moümiento de Naves en el Puerto de Guayaquil.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

BIBLIOGRAFIA.

dB-ESPOL

164

167

169

172

174

104

192

't 96

204
Q

/)



CIB-ESPL)I,

INDICE DE AAREVIATURAS.

ANUALIDAD
ASOCIACION LATI NOAMERICANA DE INTEGRACION
ASOCIACION EUROPEA DE LIBRE COMERCIO
AUTORIDAD PORTUARIA
AUTORIDAD PORTUARIA DEESMERALDAS
AUTORIDAD PORTUARIA DE GUAYAQUIL
AUTORIDAD PORTUARIA DE MANTA
AUTORIDAD PORTUARIA DE PUERTO BOLIVAR
BANCO CENTRAL DEL ECUADOR
BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO
COMUNIDAO ANDINA
CONSEJO NACIONAL DE LA MARINA MERCANTE Y PUERTOS
CONSEJO NACIONAL DE MODERNIZACION DEL ESTADO
DIRECION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE Y DEL LITORAL
EMPRESA DE SERVICIOS COMPLEMENTARIOS
INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA Y CENSOS
JAPAN INTERNATIONAL COOPERATION AGENCY
MERCADO COMUN CENTROAMERICANO
MINISTERIO DE INDUSTRIA, COMERCIO, INTEGRACION Y PESCA
OPERADOR PORTUARIO
OPERADOR PORTUARIO DE BUQUE
OPERADOR PORTUARIO DE CARGA
OTROS PAISES
PRODUCTO INTERNO BRUTO
RESTO AMERICA
RESTO EUROPA
TASA INTERNA DE RETORNO ECONOMICO
TONELADAS METRICAS
TONELAJE DE REGISTRO BRUTO
TOTAL GENERAL
UNIDAD TECNICA DE MODERNIZACION

A
ALADI
AELC
AP
APE
APG
APM
APPE
BCE
BID
CA
CNMMP
CONAM
DIGMER
ESC
INEC
JICA
MCC
MICIP
OP
OPB
oPc
OPA
PIB
R.A.
R.E,
TIRE
T,M.
TRB
TO, GEN
UTYM



XV

UNIDAD PORTUARIA
UNION EUROPEA

UP
U,E

ffi-ESPOL

*{

)



CA-ESPOL

INDICE DE CUADROS

CUADRO 3.1.1: Exportaciones de productos ecuatorianos 1855 - 1856

CUADRO 3. 1 .1 .A: Exportaciones del Ecuador en 1909.

CUADRO 3.1 .2: Exportación por Continente, Area Económica y país.

CUADRO 3.1.2.A: lmportac¡ón por Cont¡nente, Area Económica y país.

CUADRO 5.1: Movimiento de Carga Total en los puertos.

CUADRO 5.2.2: Ahono de la APG.

CUADRO 5.2.3. Evolución del número de Trabajadores de APG.

CUADRO 5 2.3.1 : Monto del costo de liquidación.

CUADRO 5.2.3.2: Ahono que tiene la APG por el despido de personal.

CUADRO 5.2.4.A : EstadÍsticas Exportación, lmportac¡ón.

CUADRO 5.2.4. B. Estad¡sticas PIB-Percap¡ta.

CUADRO 5.2.4.C: Relación Nave-Tiempo muelle.

CUADRO 5.2.4. D. Comparación Niveles Tarifarios 1 995-97-98.

CUADRO 5.2.4.Er Relación Carga Moül¡zada-Hora.

CUADRO 5-2.4.F: Relación Promedio Productiüdad.

52

E'

61

62

89

100

102

't04

104

109

't 11

113

r15

118

120

*
\



XVII

CUADRO 6. 1 .A. Análisis Costo-Beneficio con disminución de benef¡cios 160

CUADRO 5.2.4.G- Eficiencia en la Man¡pulación de Carga.

CUADRO 5.2.4.H: lndice de Apertura de EconomÍa.

CUADRO 5.2.4.1. Relac¡ón Exportación-lmportac¡ón Percapita.

CUADRO 5.2-4.J: Relación Carga Contenedor-Carga Total.

CUADRO 5.3.3: Metas cumplidas en el Proceso de Modemización

CUADRO 5.3,3,1:Plan para cada Autoridad Portuana.

CUADRO 5.4. Cuadro Comparativo Modelo Portuario.

CUADRO 6.'1 : Anál¡s¡s Costo-Benef¡cio.

122

l aE

127

129

a ?o

144

159

'161

162

165

tClo

166

tó/

170

171

ITÓ

175

177

179

180

181

182

CUADRO 6.1.8: Análisis Costo-Beneficio con aumento costos.

CUADRO 6.1.C: Análisis Costo-Benef¡c¡o con ambas.

CUADRO 6.2: Sobrecosto por contenedor.

CUADRO 6.2-4: Sobrecosto por contenedor, estadia en muelle 1994.

CUADRO 6.2.8: Sobrecosto por c¡ntenedor, estadía en muelle 1998.

CUADRO 6.2.C: Comparación de sobrecostos 1994-1998.

CUADRO 6. 3.A: Población.

CUADRO 6.3.A 1: Proyerción de la población

CUADRO 6.3.B: PlB.

CUADRO 6.3.C: PIB-Carga Exportada.

CUADRO 6. 3. C. 1 : Pronóstico PIB-Carga Exportada.

CUADRO 6.3.C.2: Poblac¡ón-Carga Exportada.

CUADRO 6. 3. C.3: Pronóstico Población-Carga Expoftada.

CUADRO 6.3.C.4: Tendencias pasadas Años-Carga Exportada.

CUADRO 6.3.C. 5: Pronóstico Año-Carga Exportada.



CUADRO 6.3.D: PIB-Carga lmportada.

CUADRO 6.3.D.1. Pronóstico PIB-Carga lmportada.

CUADRO 6.3.D.2: Población-Carga lmportada

CUADRO 6.3.D.3: Pronóst¡co Poblac¡ón-Carga lmportada.

CUADRO 6.3.D.4: Tendencias pasadas Años-Carga lmportada.

CUADRO 6.3.D.5: Pronóstico Año-Carga lmportada.

CUADRO 6.3.D.6: Resumen de Carga Exportada-Carga lmportada

CUADRO 6.3.E: Naves-Carga Total.

CUADRO 6.3.E.1: Pronóstico : Naves-Carga Total.

XVIII

184

185

187

188

190

191

192

193

194



INDICE DE FIGURAS

FIGURA 3.1.2: Exportaciones por Continente, Area Económ¡ca y país.

FIGURA 3.1.2.A: lmportac¡ones por Continente, Aree Económica y país.

FIGURA 4.1:Ahonos Costo Ch¡le.

FIGURA 5.1: Moümiento Total de Carga Portuaria.

FIGURA 5.1.A: Aporte de cada puerto 1993.

FIGURA 5.1.8: Aporte de cada puerto 1997.

FIGURA 5.2: Areas del Puerto de Guayaquil.

FIGURA 5.2.2. Aho¡ro de APG.

FIGURA 5.2.3: Evolución del número de Trabajadores de APG.

FIGURA 5.2.3.1: Ahono al valor presente.

FIGURA 5.2.4.A: Estadisticas Exportación, lmportac¡ón.

FIGURA 5.2.4-A.1: Tasa de crecim¡ento del Comercio lntemacio.

FIGURA 5.2.4. B: Estadísticas Pl&.Percapita.-

FIGURA 5.2.4.8.1: Tasa de crec¡m¡ento del P|B-Percapita.

FIGURA 5.2.4.C: Relación Nav+T¡empo muelle.

62

OJ

78

90

91

91

98

101

103

'105

110

1'10

112

112

114



XX

FIGURA 5.2.4-C.1:Variac¡ón relación Nave-T¡empo muelle.

FIGURA 5-2.4.E: Relación Carga Moülizada-Hora.

FIGU RA 5. 2.4. E. 1 :Variación relación Carga Moülizada-Hora.

FIGURA 5.2.4.F: Relac¡ón Promedio Productiüdad.

FIGURA 5.2.4.F.l.Yanación relación Promedio Productividad.

FIGURA 5.2.4.G'. Ef¡cienc¡a en la manipulación de la carga.

FIGURA 5.2.4.G.1:Variac¡ón Ef¡ciencia en la manipulación de la carga.

FIGURA 5,2.4,H: lndice de Apertura Economía.

FIGURA 5.2.4.H.1.Tasa de Crec¡m¡ento de lnd¡ce Apertura.

FIGU RA 5. 2.4. l. Relación Exportación-lmportac¡ón Percapita.

FIGURA 5.2.4.1. 1. Tasa de Crecimiento Exportación-lmportación Percápita

FIGURA 5.2.4.J: Relación Carga Contenedor-Carga Total.

FIGURA 5.2.4.J.1: Tasa de crecim¡ento Carga Contenedor-Carga Total.

FIGURA 6.3.A: Población.

FIGURA 6.3.A.1 : Proyección de la población.

FIGURA 6.3.8: Pronóstico del PlB.

FIGURA 6.3.C. Pl&Carga Exportada.

FIGURA 6. 3.C.'1 : Pronóst¡co PIB-Carga Exportada.

FIGURA 6.3.C.2: Población-Carga Exportada.

FIGU RA 6. 3.C. 3: Pronóstico Población-Carga Exportada.

FIGURA 6.3.C.4: Tendencias pasadas Años-Carga Exportada.

FIGU RA 6. 3. C.5: Pronóstico Año-Carga Exportada.

FIGURA 6.3. D: PIB-Carga lmportada.

FIGURA 6. 3. D. 1 : Pronóstico Pl B-Carga lmportada.

114

118

1'19

121

121

123

123

125

tlo

127

128

129

130

170

172

173

176

178

179

180

182

183

184

tóo



XXI

FIGURA 6.3. D.2: Población-Carga lmportada.

FIGURA 6.3.D.3. Pronóst¡co Población-Carga lmportada.

FIGURA 6.3.D.4: Tendenc¡as pasadas Años-Carga lmportada.

FIGURA 6.3.D.5: Pronóstico Año-Carga lmportada.

FIGURA 6 3 E: Relac¡ón Carga Moül¡zada-Naves.

FIGURA 6.3.E. 1: Proyección Naves Moülizadas Pto. Guayaquil

CB-ESPOI,

188

189

190

191

194

195

*
\

)



.§ P

)i

CBESPOL

PROLOGO

La presente investigación constituye el resumen del esfuerzo desplegado durante

cuatro años en las aulas un¡vers¡tarias, hecho que sin lugar a dudas será reflejado

en el actual trabajo de investigactón.

Es para m¡ como Of¡c¡al alumno del convenio Armada-Espol un orgullo poder

aportar con un granito de arena y de una manera positiva al desanollo y

fortalecim¡ento de la nación en circunstancias en las que el pais se encuentra

destruido en todos los aspectos económico, político, moral, soc¡al, infraestructura y

otros, por lo que será para mi un honor que si el mensaje de esta investigación es

leido y aplicado por al menos un lector ¡nteresado habré cumplido con una meta

intrinseca planteada.

Ante estas c¡rcunstancias y reconoc¡endo que en la actual¡dad la sociedad mundial

esta ¡nmersa en un proceso de globalización total de tal manera que la tendencia

del comeroo intemacional será entre bloques continentales lo que en algunos

sectores ya es una real¡dad el caso de la Unión Europea UE, el Tratado de Libre

Comercio TLC, los países de la Cuenca del Pacíf¡co, entre otros, nos hace pensar

que las condiciones van a cambiar y s¡endo parte de esta situación el Ecuador y
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otros pa¡ses en vías de desanollo, es de suma ¡mportancia que nuestro pa¡s

mantenga caracterist¡cas equitativas y de competencia así como también se afirme

y tenga un lugar de intercambio seguro con los países que realiza comercio de

productos. Con estos antecedentes es necesano determinar el impacto económico

que tiene la modemización del med¡o de logística más utilizado por nuestro pais, el

marit¡mo, en el intercambio de b¡enes a nivel intemacional.
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INTRODUCCION

Conocemos que el med¡o de transporte más utrlizado para el comerc¡o

intemacional en nuestro país es el medio marítimo, que de acuerdo a estad¡sticas

sabemos que es alrededor del 95%, por lo que es de suma importancia tener y

mantener un sistema o modelo portuario eficiente, es decir que reduzca de una

manera importante los costos y las actividades de logística que ello implica, a fin de

que permita cumplir con las expectativas que el país necesita, por lo que se debe

buscar nuevos honzontes de tal manera que nuestra economía con uno u otro

proyecto crezca y se mantenga mas sólida, que nuestra balanza de pagos,

nuestras exportaciones, ¡mportaciones y otras vafiables económicas, también

tomen ese rumbo y nos permita formar parte de una manera iusta, positiva y real

del mundo globalizado que ya esta con nosotros, así también la participac¡ón del

Estado Ecuatoriano en el control de la act¡üdad marítima mediante su organismo

encargado que es la DIGMER.

"El desanollo de un modelo portuano efic¡ente ( 1995 ), que se dio e partir del

proceso de modemización del Estado a nivel nacional en el año de 1992, generó

un c¿mbio rad¡cal y consolidó al Puerto de Guayaquil como puerto seguro, eficiente
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y confiable con un alto grado de desburocratización y que ha simpl¡ficado el

sistema tarifano..,."; en la mayoría de lecturas de d¡ferentes medios de

comunicagón, encontramos textos similares al planteado antenormente que nos

expresa la s¡tuac¡ón del Puerto de Guayaquil, ¿Hasta que punto es verdad esta

situación?.

Experiencias recientes el Ecuador en su última década mostraba la incons¡stenc¡a

de los esquemas de administración e infraestructura del modelo portuario que se

tenía disponible, así como también la manera ¡neficiente de contribución de las

mismas al desanollo del Comercio lntemac¡onel Ecuatonano particularmente en su

nueva etapa de cfecimiento, resultado de los cambios en la estructura y

orientación del mismo en la etapa Post-Petrolera.

Ante esta situación, esta investigación se fundamenta en el desanollo y análisis del

de los principales ind¡cadores portuarios del Sastema Portuario y sus princ¡pales

avances con relaoón a la modemización portuaria y la comparación con las

diversas altemativas de modelos portuanos de países latinoamericenos que han

tenido éxito en sus ejecuciones de los diferentes modelos portuanos como son el

caso de Chile, Colombia y así también la actualizac¡ón de ciertos cápítulos

relaoonados con el tema de tes¡s propuesto y que están relacionados con El

Estudio del Plan Maestro para el Puerto de Guayaquil en la Repúbl¡ca del Ecuador

de 1995 y el Plan de Desanotto de la APG.

Es interés de esta investigación tratar de responder inquietudes especif¡c¡s como

¿Cuáles han sido los resultados en otros países al aplicar estrategias que

modemicen los modelos portuarios en sus respect¡vos puertos?, ¿ Cuál ha sido el

comportam¡enlo histórico de la aportación del Comercio lntemacional con relación
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a la actiüdad portuaria?, ¿ En qué fase se encuentra la implementación del modelo

portuano de 1995? ,¿Cumple el Puerto Marit¡mo de Guayaquil con las expectativas

de crecrmiento del Comercio lntemacional?, ¿ Cuáles son las proyecciones de

carga que tendrá el Ecuador para el futuro ?

Consecuentemente ha s¡do impresc¡ndible identificar y conocer el modelo poduano

aprobado el catorce de agosto de m¡l novec¡entos noventa y cinco por el Consejo

Naoonal de la Marina Mercante y Puertos sus característ¡cas bás¡cas como la

infraestrudura total que se queda en poder del Estado, la administración de los

muelles, los servic¡os al buque, el desanollo futuro de la infraestructura del puerto,

entre otros; examinar cáusas de la ineficienc¡a del modelo portuano eistente si las

hubiese, comparar el modelo con las futuras necesidades del Comercio

lntemacional Ecuator¡ano.

Es ¡mportante menc¡onar que las tendencias o proyecciones de crec¡m¡ento del

Comeroo lntemactonal se realizan partiendo de las estadist¡cas históricas que nos

demuestran la tendencia cíclica que ha mantenido nuestro Comerc¡o lntemac¡onal

durante décadas como son la de los años 5G70 la bonanza bananera de 20 años,

postenormente desde los años 7G85 la bonanza petrolera y a partir de esos años

hasta la actualidad la nueva üs¡ón del desanollo del Comercio lntemacional por

los d¡ferentes cambios que se ha dado en el mundo globalizado que üümos; por lo

tanto podríamos mnsiderar para las proyecciones, que nos encontramos en una

etapa de maduración de esta etapa cíclica faltando crecer un estimado de 5 a 10



años por lo que es necesario opt¡mizar los recursos; f¡nalmente recomendar y

conclu¡r la invest¡gación.

En este punto es oportuno considerar las hipótesis de la invest¡gación:

1. El desanollo del Comerc¡o lntemacional Ecuatoriano depende de la existencia

de un adecuado s¡stema portuario.

2. La aplicación de un modelo portuario eficiente, como los aplicados por algunos

países latinoamericanos, meioraría la capacidad competitiva del Ecuador en los

mercados mundiales.

3. El modelo portuario adoptado por el Ecuador a partir de 1995 presentaría

l¡m¡taciones con relación a la neces¡dad de una mayor partic¡pación de la

¡niciativa pnvada en la plan¡f¡cación y ejecución de la administración portuaria

dejando el control marítimo al Estado.

Para lo cual se investiga algunos de los d¡ferentes modelos portuanos aplicados

en los países latinoamericanos, realizar entrevistas en relación al tema planteado

las que nos servirán de apoyo para el desanollo de la tesis, determinar las fuentes

de información necesanos para la explicac¡ón y anális¡s de la tes¡s, utilizar

conceptos necesarios en la tesis, explicar e ilustrar los resultados.
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1.1 VISIÓN HISTÓRICA DEL PUERTO MAR¡TIMO DE GUAYAQUIL

I.1.1 EL PUERTO MARiTIMO EN EL SIGLO PASADO.

Retrocediendo el t¡empo podemos encontrar escritos de viajeros como Conselheiro

don Miguel María Lisboa que nana y descnbe la ciudad de Guayaquil por el año de

1853, época en que el puerto de Guayaquil ya era cons¡derado ¡mportante para el

comercio como lo demuestra el escrito que realizó L¡sboa, para lo cual reproduciré

texlualmente la parte más esenc¡al y descript¡va del puerto de Guayaquil y su

comercro

Frente a la ciudad hab¡a unos veinte buques fondeados tres de ellos eran nac¡onales
y de guerra, a saber: el vapor "Machala" antes,,Chile,', el pailebot .,Olmedo', y el
pequeño vapor "Guayas" que corre rio arr¡ba enúe Guayaquil y Bodegas donde parte
el camino para Quito. El vapor "Chile" pertenec¡ó originalmente a la Compañía de
Vapores del Pacif¡co, que lo vendió después al General Flores para su famosa
expedición de 1E52.
Como puerto comerc¡al es uno de los mas ¡mportantes del pacífico. Les planic¡es por
las que corre el río Guayas, alimentan mucho ganado cuyos productos forman un
cons¡defable artículo de exportec¡ón; el cacao es muy abundante y es exportado no
sólo para las vecinas Repúbl¡cas del Pac¡fico, sino tamb¡én pafa España y otras

I. ANTECEDENTES
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nac¡ones de Europa. En maderas el Guayas es tan r¡co como nuestro Amazonas: Hay
dos espec¡es de canela, el roble es también de dos espec¡es, y el guayacán o palo de
h¡ero, son las pr¡nc¡pales. Esta ventaja ha sido causa de que la posesión <le
Guayaqu¡l haya sido muy deseada por los peruanos que carecen de elementos para
sustentar a su marina.
Exporta también Guayaqu¡l anualmente una gran cantidad de sombreros de toquilla y
de mocora, as¡ como redes de paja elástica. En 1852, subió el número de sombrefos
exportados a 21.775 unidadesl.

Como podemos ver, Guayaqu¡l desde el s¡glo pasado ha sido considerada una

ciudad y uno de los puertos comefciales principales de América del Sur, lo que se

comprueba de acuerdo a que el autor da un listado de los productos exportados

(cacao, madera, sombreros..) de Guayaquil y en especial el cacao que tenia como

destino final a los s¡gu¡entes países: Estados Unidos, España, lnglatena, Francia,

Aleman¡a, México, Cuba, Chile, Peú, Nueva Granada y América Central;

habiéndose expórtado en 1852 13'965.548 libras del mencionado producto, los que

eran transportados en buques de diferentes nac¡onalidades.

1.1.2 ETAPA OE AUGE DEL PUERTO DE GUAYAQUIL

Transcunieron varios años y el 24 de marz o de 1958 siendo M¡nistro de Obras

Públicas el Arq, Sixto Durán Ballén propone a consideración del presidente de la

República el Proyecto Ley de Emergencia para crear la Autoridad portuaria de

Guayaquil debido a los grandes ¡nconven¡entes que a esa fecha presentaba el

puerto de la ciudad de Guayaquil, siendo algunas de las principales causas las

sigu¡entes.

. El puerto de Guayaquil carece de facilidades y edificac¡ones portuanas

adecuadas para atender el Comercro Maritimo;

' HlsfoRlA MAR|T|MA DEL ECUAOOR Descripc¡oo de cuayaqu¡t. fetato§ de vrajerG,
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. El puerto solo cuenta con un muelle para recrbir naves que traen trigo al pais

para un molino en particular;

. Los barcos son mas grandes y no pueden ingresar por el Río Guayas a la

c¡udad, quedándose en la lsla Puná y efectúan el transbordo de la carga en

barcazas encareciendo el flete por la pérdida de tiempo de las embarcac¡ones;

. Siendo el Comité Eiecut¡vo de V¡alidad del Guayas el encargado de la

construcc¡ón del Puerto Nuevo de Guayaquil, proyecto de gran magnitud y

complejidad, teniendo en consideración que el Comité tiene que dedic¿r su labor a

¡mportantes aspectos de üalidad, se propone la creac¡ón de una Nueva Entidad

rnvestida de los poderes y facultades del caso para que tome a su cargo las

instalaciones y operaciones del actual Puerto de Guayaquil y la construcción y

operación del Puerto Nuevo.

Ante estas defic¡encias y atendiendo la pet¡c¡ón del Ministro de Obras Públicas, el

Presidente Const¡tuc¡onal de la Repúbl¡ca doctor Camilo Ponce Enríquez mediante

el Decreto Ley de Emergencia No. 15 de 10 de Abril de 1958 y publicado en el

Registro Oficial No.486 del 12 de Abril de 1958, crea con domicilio en Guayaquil,

la Autoridad Portuana de Guayaquil, como entidad autónoma de Derecho Privado

con finalidad pública, con personería jurídica, patrimon¡o y fondos propios y plena

cápac¡dad para adquirir derechos y contraer obligac¡ones.

Este decreto consta básicamente de treinta artículos en los cuales se determinan y

se regulan las actiüdades de la Autoridad Portuana, la jurisdicción, atribuc¡ones

específ¡cas como son el servic¡o de faros y de practicaje marítimo en el Puerto

Nuevo de Guayaquil y en el Estero Salado, recaudación de tasas portuarias y de

almacenaje de mercaderias, la inversión de los fondos obtenidos, entre otras.
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En aquella época el Banco Mundial colaboró y concedió el préstamo para ejecutar

la construcc¡ón que necesitaba el proyecto, es importante menc¡onar que el banco

condic¡onó aquel préstamo, es decir, para que se pueda real¡zar el proyecto era

importante que se inst¡tuc¡onalice una Autoridad Portuaria autónoma de carácter

privado muy s¡milares a las ex¡stentes en otros puertos como Corinto y Callao s¡tios

en los que el Banco también ¡ntervino.

Una vez creada la Autoridad Portuaria y de acuerdo a la información h¡stórica se

dice que esta tuvo un buen com¡enzo con melas def¡nidas, de acuerdo al Art. 20

del mismo decreto que textualmente dice: "El Gerente General de la Autoridad

Portuaria podrá ser nacional o extranjero y será nombrado por el D¡rectorio, con

aprobación del Presidente de la República" 2, el mismo que siMó para contratar a

un gerente de nac¡onalidad extran¡era y sobre todo con mucha expenencia en el

campo de la administración portuana y es en este período que se ejecuta la

construcc¡ón del puerto Nuevo en el Estero Salado.

En estas circunstanc¡as en el año de 1963 ¡nicia el puerto los diferentes seMcios

con mucha responsab¡lidad y ef¡ciencia, siendo este uno de los hechos mas

importantes de la actiüdad marítima, a tal punto de ser cons¡derados modelo de

operación para todo el mundo generando la presenc¡a de un gran número de Iíneas

navieras y ampliando de esta manera el comerc¡o intemacional de nuestro pais,

transcunió el tiempo y el modelo empezaba a tambalear por dos razones

princapalmente: el exceso de personal y la falta de responsabil¡dad que habían

tenido los empleados al ¡nicio del proyeclo, la una consecuenc¡a de la otra. A fin de

darle una soluc¡ón a esta situación se crea el Fondo de Responsabilidad que

r Oecreto Ley de emergeñcÉ No 15 de 1O de Ab¡l de 158
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mns¡stía en descontar a todos los empleados el cinco por ciento de sus salarios y

acumular esta cant¡dad de dinero en una cuenta que cubría gastos accidentales

como averías, robo, pérd¡das de los diferentes bienes. Este fondo empezó a

funcionar consecr¡entemente s€ incrementó la responsab¡lidad de cada uno de los

trabajadores, lo cual fue posit¡vo, pero también no se cumplía con el principio de

justicia según el cual tiene que pagar el que tiene la culpa y no tapar errores

alenos, sin embargo después de un cierto t¡empo se abolió este fondo y fue la gota

que derramó el vaso de agua y la Autoridad Portuana empezaria nuevamente los

problemas. Una realidad positiva para nuestro pais fueron las nuevas instalac¡ones

portuarias, en 1965 se temina de constru¡r un esp¡gón de atraque on Puerto

Bolívar así como también las ¡nstalaciones de Manta y en 196$70 se fima el

contrato para la ejecucrón de obras portuanas en Esmeraldas y el term¡nal petrolero

de Balao, comenzando así una nueva etapa en la vida de nuestro pais la

producción y exportac¡ón de petroleo siendo el transporte marítimo reservado para

empresas naüeras es[atales como TRANSNAVE.

1.1.3 PLAN DE MODERNIZACIÓN DE LOS PUERTOS ECUATORIANOS.

Como otro paso trascendental que se da en el adelanto y la estructura de los

puertos maritimos, es la tan esperada modem¡zación de los Puertos Ecuatorianos,

que por intermedio del Conse¡o Nacional de la Marina Mercánte y Puertos y

med¡ante Resolucrón No. 012/93 del 24 de marzo de 1993, pone en marcha el plan

de Acción para la Modemización de los Puertos Ecuatonanos.

En aquella época la resolución planteado por el Consejo Nacional de la Manna

Mercante y Puertos tenia objetivos claros que fueron los sigu¡entes:
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+ Mayor ef¡ciencia,

o Modemizac¡ón de los puertos,

o Reestruclurac¡ón admin¡strativa,

+ Accrones de pnvatizac¡ón,

. Garantizar una libre competencia, y

. Lograr un descenso en los costos de los servic.¡os portuanos.

Los cambios que se dieron en el entomo politico, económico y organ¡zacional y la

falta de fondos necesanos para la financiación de las acciones programadas

impedían que el proceso continúe en marcha, por lo que en el año de '1995 se

define el modelo de explotac¡ón portuaria y es la Dirección General de la Marina

Mercante y del Litoral conjuntamente con la Unidad Coordinadora para la

Modemización de los Puertos Ecuatorianos las encárgadas de ejecutar las etapas

y tareas de ejecución del proyecto.

Con resoluc¡ón No. 21/95 del 14 de Agosto de 1995 el Consejo Nacional de la

Manna Mercante y Puertos en uso de sus facultades legales, resuelve:

Art. 1.- Aprobar el Modelo Portuario Ecuatoriano y el Cronograma de Trabajo del

Plan de Acción para la Modemización de los Puertos Ecuatorianos.

Art.2.- La Dirección General de la Marina Mercante y del Litoral será la encargada

de velar por el cumplimiento de la presente Resolución.

r'!B-ESPOL

)



II. MARCO LEGAL DEL ACTUAL SISTEMA PORTUARIO EN EL PAiS.

En el marco legal del actual s¡stema portuario se van a mencionar y considerar las

princ¡pales leyes o reglamentos que rigen los procedimientos que relacionan la

actiüdad portuaria comercial en el Ecuador, puesto que esta es la base

fundamental de las relaciones comerciales e ¡ntemacionales que mantiene el país

mismas que permitirán el desanollo o estancamiento de las exportac¡ones netas,

lnversión extranjera y las respectivas consecuenc¡as en la economía nacional.

Cabe mencionar que no se va a realazar un anál¡s¡s de las diferentes leyes debido a

que el objetivo f¡nal de esta tesis no es analizar el aspecto legal que rige en los

servrcios portuanos, sin embargo en lo posible serán interpretadas de la mejor

manera y adic¡onalmente se presentará un resumen y en algunos casos un

duplicado textual de las mismas.
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MODERNIZACION DEL ESTADO. PRIVATIZACIONES Y2.1 LEY DE

PRESTACION OE

PRIVADA.

SERVICIOS PUBLICOS POR PARTE DE LA INICIATIVA

Esta Ley entra en ügencia desde 1994. La situac¡ón que vivía el país en esa

época, la cris¡s económica que tenia y que tiene hasta los actuales momentos al

pais sumergido en un caos general con senos y graves problemas sociales, fueron

algunas de las causas que hacían ¡mprescindible ingresar a la modemización del

Estado mediante el proceso de privatizac¡ón y concesión de seMcios con el f¡n de

buscar la ef¡ciencia de las ent¡dades públ¡cás.

Esta ley en su primer capítulo nos presenta las d¡sposic¡ones y principios generales

para su regulación, el obleto de la ley, el ámbito de aplicación, los princ¡pios

(eficiencia, agilidad, transparencia), la finalidad, las áreas de aplicación, la

delegación de servicios a la iniciat¡va privada y finalmente la ejecución de los

procesos.

En el segundo capítulo encontramos al Consejo Nacional de Modemizac¡ón del

Estado CONAM, la base legal de creación, la competencia, es decir, las tareas que

le conesponde, la estructura orgánica y conformación de sus m¡embros, func¡ones

clel CONAM, la representación legal del CONAM que será la dirección e,ecut¡va sus

funciones.

El tercer capítulo trata de la racionalizac¡ón y ef¡ciencia administrativa determinando

y def¡n¡endo aspectos administrat¡vos necesarios para su ef¡ciencra como los

trámites rnnecesanos.
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El cuarto capitulo está relacionado con la descentralizactón y desconcentración la

competenc¡a y f¡nes por los que el CONAM es el encargado de coordinar,

supervisar y controlar las polít¡cas de descentralización, la delegación de

atribuciones, traslados, registros de contratos por parte de los Ministerios de

Estado, los procesos legales, cumplimiento de sentenc¡as. artículos que son

¡mportantes para la modem¡zación del puerto marítimo.

El quinto capítulo trate de la desmonopol¡zación, delegación de servicios públicos a

la iniciat¡va privada y privatización, se plantean los proced¡m¡entos, modalidades,

atnbuciones del estado, proh¡b¡ciones al mismo incluso de monopolios y la creación

de nuevas empresas públicas con los informes de justificación y necesidad de su

establecimiento asegurando su autofinanciamiento.

El sexto capítulo expresa sobre los partic¡pantes en las modalidades de

desmonopolización y privatización, la participación laboral sus derechos y

compensaoones y el reingreso al sector público, capítulo también importante ya

que regula los procedimientos de los diferentes participantes en la modemización.

F¡nalmente el último capítulo trata de Ios procedimientos y controles que se deben

seguir, tamb¡én encontramos los valores referenciales de las acciones,

particrpaciones, blenes, act¡vos, pasivos y derechos de las empresas o entidades

sometidas al proceso de desmonopolización o privatización, las formas y plazo de

pago y el destino de los recursos.

Def¡nitivamente podemos indicar que esta ley es muy ¡mportante para poder aplicar

la modemizac¡ón en los d¡ferentes sectores y servicios públicos que sean

necesarios, esta ley ha sido el punto de partida para lo que esperamos la mayoría

de ecuatonanos, un país económicamente y socialmente estable y seguro.
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2.2 REGLAMENTO A LA LEY DE MODERNIZACIÓN DEL ESTADO.

Este reglamento abarca diferentes capítulos que t¡enen relación con la

modemización del Estado, ley que en la presidencia del Arq. Sixto Durán Ballén fue

expedida a fines de 1994, sin embargo para nuestro tema de tesis y siendo muy

importante tener claro el marco legal de la modemización de los puertos

ecuatonanos, se hará referencia especificamente al Capítulo Vll y Capitulo Vlll del

mensonado reglamenlo que trata de las concesiones de obras o seMcios

portuanos y del procedimiento.

El Capítulo Vll en el Art. 154. d¡ce que las concesiones de obras, servlcios,

autorizaciones, licencias y permisos portuarios se sujetarán a lo preüsto en la ley

de Modemización y las normas para el Régimen para la Operación Portuana por

Delegac¡ón a la lniciativa Pnvada, en lo que fuere aplicable estas últimas.

En el siguiente Capitulo se especifica el procedam¡ento que debe segu¡r la

concesión de uso de seMcio público o de obra pública, o la combinación de éstas,

cuando la más alta autoridad del sector público resuelve que un servrcio o una obra

sea prestado o asumido por el sector pnvado. Las bases para l¡citactón serán

aprobadas por el máximo organismo del ente convocante y de ser el caso deben

mntar y acred¡tar la aprobación del Ministerio competente y s¡ procede de la

Contraloria General del Estado. Así también se determinan algunos de los puntos

pñncipales que deben contener las bases.

Además en este Capítulo encontramos que es ¡mportante que la entidad del sector

públ¡co solicite a la Contraloría General del Estado y al CONAM el conocimiento de

las bases de la licitación, la pnmera tiene la obligac¡ón de llevar un registro sobre

las concesiones de las obras y seMcios públicos. La precalificación de fimas se



ejecutará una vez que la entidad u organ¡smo del sector público sol¡c¡te

antecedentes en caso de ser personas jurídicas y designe una comisión compuesta

por cinco m¡embros profes¡onales que en un plazo de treinta días emitan resultados

por escnto a los particrpantes.

En caso de no existir precalificación y ya elaboradas y aprobadas las bases, la

ent¡dad u organismo del sector público procederá a llamar a la licitación publicando

la convocatona, al menos por tres días consecutivos en dos periódicos de

circulación nac¡onal edrtados en dos ciudades d¡st¡ntas. En caso de licitación

intemac¡onal se podrá ¡nsertar publ¡cac¡ones en dianos y revistas extranjeras.

El contenido de la convocatoria tendrá la matena u ob.ieto de la concesión: la

legislación aplicable, el plazo para la adqu¡sic¡ón de bases, que en ningún caso

será menor a treinta días contados a partir de la última publicación; el lugar para

retiro de las bases y la fecha, hora y lugar para la entrega de las ofertas. No

pueden participar en la lic¡tación las personas naturales o iurídicas que tengan

impedimentos legales para contratar con el Estado.

En esta cepitulo también nos habla sobre el contenido de las ofertas y básic€mente

nos dice que las ofertas se presentarán en dos sobres: el primero denominado

"Sobre No. 1", contendrá los antecedentes generales y la oferta técn¡c€; y el

"Sobre No. 2" que contendrá la oferta económica.

Finalizado el plazo de entrega de ofertas, estas serán recibidas en acto público por

la Com¡sión de Apertura, en el día, hora y lugar indicados en la convocatoria de la

licitación. Esta Comisión de Apertura estará formada por tres profes¡onales

designados por la máxlma autoridad de Ia entidad convocante. En el aclo de

apertura se levantará un acta en la que se de.jará constancia de qu¡enes
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presentaron la oferta, los antecedentes recibidos, cuales fueron rechazadas, por

contener omisrones esenc¡ales, en este mismo acto se abñrá solamente el Sobre

No. 1 verificando s¡ se han incluido todos los antecedentes solicitados y las que no

contengan serán rechazados en el acto. Habrá una Com¡s¡ón de Evaluaclón de las

ofertas, que se encargará de la evaluación técnica o económica de las ofertas.

Postenormente, la com¡sión de Apertura dará a conocer el resultado de la

evaluación de los sobres No. 1 y se procederá a abrir los sobres No.2 de los

oferentes que hayan cumplido los antecedentes generales y sean técnicamente

aceptables.

Una vez elegida la mejor oferta de la l¡citación, se menciona en este reglamento los

procedimientos y obligaciones que debe seguir el adjudicatario y el concedente.

Finalmente en este capítulo nos plantea el procedimiento que se debe segu¡r

cuando se tenga la ¡niciativa privada, para lo cual toda persona natural o jurid¡ca

podÉ proponer al CONAM, o a la entidad u organismo competente, la delegac¡ón a

la iniciativa pnvada de func¡ones estatales, mediante concesión de uso, seMcio u

obra públ¡ca.

2.3 REGIMEN PARA I-A OPERACION PORTUARIA POR DELEGACION A LA

INICIATIVA PRIVADA.

Este régimen se decreta en Qu¡to el 7 de febrero de 1995 y consta de 25 artículos,

mismo que participa al sector privado de los diferentes med¡os por los que puede

ejercer, en forma ordenada y simple, el derecho que la ley le conf¡ere de participar

en las actiüdades portuarias, m¡entras se preservan los derechos de los usuarios

de poder eleg¡r a sus prestadores de servic¡os en un régimen de libre y sana

competencia y se ejerce la obligación de los adm¡nistradores públ¡cos de
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salvaguardar los intereses de Ia comunidad y de administrar coreclamente los

bienes de Patnmonio Nac¡onal que se les ha confiadol.

Este régimen trata de los diferentes términos y sign¡f¡cados de cada uno de los

organismos y entidades que part¡cipan en la operación portuana que son CONAM,

CNMMP, DIGMER, AP, OP, OPC, OPB, ESC, CONCESIONARIO, ARMADOR,

AGENTE NAVIERO, PUERTO, TERMINAL PORTUARIO, UP, ACTIVIDAD Y

SERVICIO PORTUARIO-

Adicionalmente considera la apl¡cación del régimen a las AP, prestación de

seMcros al buque, la l¡bre competencia en la oferta de servicios, requisitos para la

contratación, las responsab¡lidad del OP, los requ¡sitos para obtener la matrícula de

Operador Portuario y algunas de las responsab¡lidades de los funcionarios de la

Autoridad Portuaria.

El presente Rég¡men constituye defin¡tivamente una forma de dar a conocer al

sector privado los mecanismos que tiene para poder participar en las actividades

portuarias, fijando y regulando de esta manera situac¡ones que puedan suceder en

el futuro.

2.4 LEY GENERAL DE PUERTOS..

Esta ley se crea con el fin de que el Consejo Nac¡onal de Manna Mercante y

Puertos tenga una Admin¡stración Portuaria ef¡ciente, en sus artículos podemos

encontrar que las instalaciones portuarias, marítimas y fluüales del Ecuador se

rigen por las dispos¡ciones de esta ley; el CNMMP, la DIGMER y las Entidades

Portuanas ejercen las funciones de planif¡cación, dirección, coordinac¡ón,

orientación y c¡ntrol de la política naüera y portuaria nacional.

' REG,MEN PARA LA opERAcroN poRfuARrA poR DELEGActoN A LA tN,ctATtvA pRlvADA pg. 78
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También trata de los miembros y atnbuciones del Consejo Nacional de la Marina y

Puertos, de la Dirección de la Marina Mercante y del L¡toral y del financ¡amiento de

los servicios y act¡vidades de los Organismos antes mencionados.

Esta ley es muy ¡mportante puesto que permite al CNMMP, DIGMER y Entidades

Portuanas administrar y cumplir sus obl¡gaciones de una manera eficiente, lo que

se espera es que las planificaciones que tengan que realizar cada una sean de

acuerdo al plan de Modem¡zación que se encuentra en ügencia con el f¡n de

cumplir con el gran obletivo de la Modemización.

2.5 LEY DE REGIMEN AOMINISTRATIVO PORTUARIO NACIONAL.-

En esta ley se determ¡na el rég¡men Juridico al que se someterán los puertos

mar¡timos y fluüales que por sus condiciones geopoliticas y geoestratégicas son

cons¡derados Puertos Especiales. Se divide en cinco capítulos, el pnmer capitulo

trata de la constitución, jurisdicc¡ón y objetivos de las Autoridades Portuarias siendo

el Conseio Nacional de la Marina Mercante y Puertos la encargada de delimitar el

área de jurisdicción de las AP.

El segundo capitulo trata de los bienes, recursos y presupuestos de las

Autoridades Portuarias, además de los diversos ¡ngresos que tenga por varias

altemativas que se le presentan como Leyes Especiales, por prestacrón de

servicios, rentas patnmoniales, es importante menc¡onar que estos ¡ngresos no

podrán d¡straerse de los fines específ¡cos para los que han sido creados.

El tercer capítulo detemina las atnbuciones que tienen las Autoridades Portuanas

en sus respectivas junsd¡cciones, el Directorio de las AP que estará integrado por:

0 Un vocal designado por el Pres¡dente de la República,
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0 El Capitán del Puerto de la respecliva jurisdicción, qu¡en subrogará al Presidente

en caso de ausencia,

0 Un vocal designado por el Ministro de Finanzas,

0 Un vocal designado por el M¡nistro de lndustnas, Comercio e lntegrac¡ón,

0 Un voc€l designado por el Min¡stro de Obras Públicas,

0 Dos vocales representantes por parte de los usuanos.

No pueden ser m¡embros del Directorio, aquellas personas que tengan relac¡ón

comercial direcla o indirecta con las respectivas Entidades, excepto las de usuario;

o que fueren deudores de las mismas o del Fisco, o que sean parientes por

consangu¡n¡dad hasta el tercer grado y/o por afin¡dad hasta el segundo grado con

el Gerente o con otros miembros del Directorio.

El cuarto capítulo hace referencia a las Superintendencias y Administraciones

Portuarias, a los puertos marítimos y fluüales que manejan carga calificada, sean

cons¡derados como puertos espeoales y que serán admin¡strados, mantenidos y

operados direclamente por la DIGMER.

El último capítulo se relac¡ona con las drspos¡ciones generales que tienen relación

con las AP como la liberac¡ón de impuestos aduaneros, la conecta aplicac¡ón del

Reglamento Tarifario, aspectos que limitan el conecto desempeño de las Ent¡dades

Portuarias.

Una vez más, esta Ley apl¡cándola correctamente sería muy útil en la

Administración Portuana Nacional siendo la DIGMER un p¡lar fundamental en la

ejecución de esta Ley.
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2,6 LEY DE FACILITACION DE LAS EXPORTACIONES Y DEL TRAN RTE

ACUATICO.

Esta ley t¡ene el propós¡to de regular las acttüdades de exportac¡ón, de tal manera

que se un¡f¡que y simplif¡que los trámites del comercio exterior, por medao de la

elim¡nación de dispos¡ciones y baneras que restringen esta actividad, con el f¡n de

que nuestro comerc¡o exterior sea más compet¡tivo.

Esta constituida por dos capitulos, el pnmero que trata de la regulación y control de

las exportaciones de todo tipo de productos bienes y seMcios, el trámite

documentado de exportac¡ón se realizará en el Banco Central del Ecuador y

actualmente en algunas lnstituciones Bancarias, también se determ¡na el

Formulaño Unico de Exportaciones y su validez, la obligación de la Admin¡stración

de Aduanas en relactón a los formularios únicos de Exportac¡ón, de acuerdo a esta

ley todos los productos son exportables excepto los que hayan stdo declarados

parte del patnmonio nacional de valor artíst¡co, cultural, arqueológico o histórico; y

la flora y fauna s¡lvestres en proceso de extinc¡ón y sus productos, esta ley permite

y regula la exportación de productos trad¡c¡onales y no trad¡c¡onales,

ad¡c¡onalmente según esta ley se deberían impulsar las exportaciones a través de

operaciones de financ¡amiento de corto, mediano y largo plazos por medio del

Min¡slerio de Finanzas, el Banco Central del Ecuador y la Corporac¡ón Financiera

Nac¡onal, por lo tanto esta ley es sumamente importante, aunque no determina

parámetros para acceder a los crédltos, s¡n embargo tiene como ob,etivo el

impulsar el comercio eliterior.

El segundo capítulo artículo 13.- establece el transporte acuático ¡ntemacional

desde y hacia el Ecuador de acuerdo al principio de reciprocidad efecliva y se
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atenderá a lo establecido en las convenciones de transporte por agua de las que el

Ecuador sea parte. Se señala también el tipo de carga que transportan naves

nacionales y extranieras así como las sanciones que tendrán los importadores y

exportadores que no cumplan con las dispos¡c¡ones sobre el transporte de carga

reservada, ten¡endo la DIGMER y el CNMMP un papel preponderante en el control

de esta ley.

2.7 LEY GENERAL DEL TRANSPORTE MAR|TIMO y FLUV|AL.

Esta ley se decreta en 1972 debido a que el desanollo económ¡co nacional

dependia fundamentalmente del transporte marítimo, por lo que era necesario

regular las actividades del transporte por agua, determinar los Organ¡smos

dependientes del Gobiemo que tienen la dirección, vig¡lanc¡a y control del

transporte por vía maritima, así como delimitar sus atribuc¡ones, obligaciones y

responsab¡l¡dades,

Compuesta por diez artículos en los cuales se determina al Ministerio de Defensa

Nacional, Consejo Nacional de la Manna Mercante y puertos y al D¡rección de la

Marina Mercante y del Litoral como organ¡smos de orientación, adm¡n¡stración y

fiscalización de las actiüdades relacionadas con el transporte por agua, además de

sus obligac¡ones y funcrones que deben cumplir.

2.8. LEY ORGANICA DE AOUANAS,.

El 7 de Julio de 1998, el plenario de las comislones legislativas expide y reforma

una nueva Ley Orgánica de Aduanas, misma que tiene por objeto: emprender el

proceso de modem¡zación en el área aduanera y combatir la evasión f¡scal; con el

f¡n de optimizar los servic¡os que brinda Ia Aduana generando transparencia y
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agilidad en la importación y exportación de las mercencias, ley que s¡n lugar a

dudas es parte del entomo en que g¡ra nuestro comercio exterior.

El Título 1 trata de los sustant¡vo aduanero diüdido en ocho capitulos, el primer

capítulo abarca las normas fundamentales y se def¡nen términos y facultades

¡mportantes para la aplicáción de esta ley como son: Ambito de Aplicación,

Tenitorio Aduanero, Zonas Aduaneras, Aduanas, Potestad Aduanera, Sujec¡ón a la

Potestad Aduanera, Alcance de la Sujeción, Facultades de la Aduana, Tributos al

Comercio Extenor.

El segundo capitulo se refiere a la Obligac¡ón Tributaria Aduanera que es el vinculo

jurídico personal entre el Estado y las personas que operan en el tráfico

intemacional de mercaderías, se definen a los Sujetos de esta obl¡gación tributaria,

el Hecho generador, la Base lmponible, lmpuestos Apl¡cables, Exigibilidad de la

Obligac¡ón Tributarie Aduanera, Ext¡nción de la Obl¡gac¡ón Tributaria, el Medio y

Plazo de Pago, Recaudación, Acción Coact¡va, Compensación, Prescripción,

Abandono E)ereso, Pérdida o Destrucción Total de las Mercancías, Decomiso

Adm¡nistrativo.

El tercer capítulo tiene relación exclusivamente con las Exenciones de pago de

tributos al Comercio Exterior detallándose algunas mercancías para este efec1o..

El cuarto capítulo trata cte las Operaciones Aduaneras, se define los ámbitos de

Operación Aduanera y son. Cruce de la Frontera Aduanera, Recepción del Medio

de Transporte, Carga y Descarga, Fecha de Llegada, Ambo Fotzoso, Cambio de

Puerto, Faltantes de Mercancias, Transbordo, Almacenam¡ento temporal,

Responsabilidades, Derechos del Prop¡etano, Reembarque al Extenor.
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El quinto capítulo determina la Declaración Aduanera que tiene que real¡zar el

propietario, consignatario ( importa) o cons¡gnante ( exporta) y de la obligatoriedad

y plazo para el aforo fís¡co.

El sexto capítulo abarca los Regímenes Aduaneros y básicamente trata del

rég¡men que debe seguir la mercancía en la ¡mportacaón y exportación y

dependiendo de la situación seguirá los trámites conespondientes como se

encuentra determinado en los regímenes espec¡ales, régimen particular o de

excepción y el cámb¡o de régimen.

El sépt¡mo capítulo tiene relación con las Garantías Aduaneras, se menciona los

casos en que se exig¡rá Garantía General y Garantía EspecÍficá.

El octavo capítulo se dedica a regular la situación en caso de controversia,

reclamos sobre cualqu¡er acto adm¡nistrativo aduanero y e¡ recurso que se tiene en

matena aduanera.

El Título ll reglamente las lnfracciones Aduaneras. En el primer capítulo se

presentan las normas generales, el tipo de infracciones.

El segundo capítulo trata el Del¡to Aduanero y sus diferentes tipos de delitos y las

respectivas sanc¡ones. Es ¡mportante mencionar que la Función Judicial es

competente para conocer y juzgar el delito aduanero.

El tercer capítulo se relaciona con los tipos de Contravenciones Aduaneras y sus

sanciones.

El cuarto capítulo trata de las Faltas Reglamentarias y sus sanciones con una multa

de d¡ez UVC.

El qu¡nto capítulo trata de la Acción Popular y la Prescripc¡ón de tal manera que se

concede acción popular para denunc¡ar ante el Juez F¡scal competente los ¡lícitos
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aduaneros. El Estado garantiza protecc¡ón y reserva al denunciante y como

manera de est¡mulo el denunc¡ante percibirá el quince por c¡ento del producto del

remate o venta d¡recta o de la mayor recaudac¡ón que se obtenga.

En el último capítulo encontramos el proced¡m¡ento que se debe seguir y

dependiendo del tipo de mercancía cuando se la debe poner en remate, venta

directa y adjud¡cación.

El Título lll se refiere a los Organos de la Administrac¡ón Aduanera y en su primer

capítulo se define la Naturaleza Jurídica y Polit¡ca Aduenera del Servicio Aduanero.

El segundo capítulo trata de la creación, f¡nes y Organos de la Corporación

Aduanera Ecuatonana, la conformación del Directorio , requ¡s¡tos que deben

cumpl¡r para ser m¡embros del D¡rectorio, de las funciones, atribuc¡ones y

responsab¡l¡dades del D¡rectorio, del Pres¡dente, del Gerente General y de todos

los Organos de la Corporac¡ón.

El capítulo lV y V respectivamenle tratan de los Agentes de Aduana y del Servicio

de Vigilancia Aduanera sus atribuciones y deberes. El Directorio de la Corporación

Aduanera Ecuatoriana establecerá el número de m¡embros del SeMcio de

Vigilanc¡a Aduanera.

Teniendo esta ley objetivos básicos anteriormente mencionados. la modem¡zac¡ón

y combatir la evasión fiscal; es necesario que se cumpla con lo estipulado en la

misma, sin embargo es importante destacar que así se elaboren leyes rígidas lo

más trescendental en cualquier administac¡ón públ¡ca o privada es la honestidad

de sus funcionarios y el férreo compromiso de servir a la empresa que representa y

al país, con el fin de ser competitivos intemacionalmente.



III, COMERCIO INTERNACIONAL T SU IMPLICACION EN EL DESARROLLO

PORTUARIO

El Comercio lntemacional mundial está estrechamente relac¡onado con el tráfico

marítimo, hecho comprobable puesto que eproximadamente el TOYo del volumen

total de la tiena conesponde al volumen ocupado por el agua, esta situación nos

hace ¡nferir que la mayor parte del Comercio lntemacional es marít¡mo, y más aún,

cuando se ha encontrado una relación que nos ind¡ca el ahorro y beneficio

económico que produce usar este med¡o de transporte; de acuerdo a la Cepal:

Se pueden transportar en 40 buques una c€rga de 100.000 toneledas desde

Austral¡a hasla Sen F¡ancisco, usando el tráf¡co aáreo para transportar la misma

c¿rga en toneledes se necesilarían 10.000 av¡ones C-87 cuatrimotores gu¡ádos

por un personal altamente especiel¡zado de 120.000 hombres y más de g0 buques

tanques para el abalecimiento de combusiblel.

*

' CuaderrEs de Cepal

C&ES?
o\.

HI
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Es ¡ndudable que el costo de utilización de transporte marít¡mo es mucho menor

que el de transporte aéreo, permit¡endo adicronalmente un ahono de energía, con

estos antecedentes es imperat¡vo manifestar que es una neces¡dad urgenle la

modemización de los puertos con el único ob¡etivo de buscar la eficiencia portuaria

y el progreso económico sustentado, de esta manera contributr a los objetivos de

desanollo nac¡onal fundamentalmente en el campo económico y social que tanta

falta le hace a nuestro país.

3.1 VISIÓN GENERAL Y ESPECíFICA DEL COMERCIO INTERNACIONAL

ECUATORIANO EN SU REI..ACIÓN CON LA EVOLUCIÓN DEL DESARROLLO

PORTUARIO DEL PAiS.

3,1.1 EL COMERCIO INTERNACIONAL ECUATORIANO HASTA LA DECADA DE

LOSANOS SETENTA.

Partiendo de un análisis retrospectivo del comercio intemacional ecuatoriano y

bás¡camente desde aquella época colonial cuando nuestra economía prim¡tiva de

auto consumo empezaba a cambiar, los principales productos de nuestras

exportac¡ones eran el cacao, tabaco, canela, madera, tejidos de lana y algodón,

cueros y pieles, cera, azúcar, esculturas de famosos artistas qu¡teños y así también

se realizaban importaciones pero en menor cantidad ya que eran para satisfacer

las necesidades de un minúsculo grupo de personas de clase alta como las telas

finas, ünos aceitunas, aceite de ballena, brea, ropa, talleres artesanales entre

otros.

España impuso una serie de restncciones con el objetivo de mantener el monopol¡o

en el comerc¡o intemacional, esta situación afectó de una manera negativa
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nuestras exportaciones y espec¡almente al desanollo de la industria textil que tenía

una gran demanda en los principales mercados de la costa americana del Pacíf¡co.

En la époc€ republ¡cana el comercio ¡ntemac¡onal ecuatoriano empieza a tomar

más fuer¿a como muestran cifras estadísticas de exportaciones de Guayaquil y

Manta de aquel entonces, Cuadro 3.1.1, de tal manera que se le llegó a cons¡derar

uno de los puertos más importantes de la costa americana del Pacífico.

Como se puede ver los principales productos que se exportaban eran los

sombreros de paja y el cacao representando el 33.470 y 44.2o/o del total

respect¡vamente, en este análisis no se incluye a las exportaciones realizadas por

via tenestre, se sabe que aproximadamente cerca de 400 barcos usaban los

puertos ecuatonanos y que los principales países que se mantenían las relaciones

comerc¡ales eran Estados Unidos, lnglatena, Alemania, Francia, España, Panamá,

Peru y Chile,

Las siguientes estadíst¡cas que se obtienen son las de 1909 en las cuales se

mantienen en primer lugar la exportación de cacao representando el 58,37o del

total y el pais con el que mas se real¡zaba el comercio era Franc¡a con un 3670,

Cuadro 3.1.1 .A, un aspecto fundamental que hizo que se incrementaran las

exportac.¡ones fue la apertura del Canal de Panamá en 1904.

Para 1919 la exportación del cacao continuaba en crec¡m¡ento, constituía el 6870

del total de las exportaciones, en la década de 192G.1930 la exportac¡ón del cacao

sufre una profunda cris¡s sin llegar a recuperarse de una manera s¡gnif¡cativa,

fueron dos los factores que incid¡eron en forma directa para esta s¡tuación: la

destrucción de las plantaclones del cacao por la enfermedad "escoba de bruja" y la

baja de los precios intemac¡onales de este producto.
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Sin embargo antes de la Segunda Guena Mundial el cacáo continuaba como el

primer producto de exportaclón, seguido por el café, petróleo y banano. Años

posteriores se diversif¡caron otros productos como el caucho, el palo de balsa, el

afToz pof c¡rcunstancias de la guena tuvo un incremento ¡mportante alcanzando los

mejores precios intemacronales.

Galo Plaza ¡nic¡a una bonanza bananera de 20 años (195C1970) que dura hasta

que el petróleo toma fuer¿a como el princ¡pal producto de exportaoón, el banano

comenzó a ¡ncrementar las exportaciones, aprovechando las cond¡c¡ones

desfavorables que se presentaron en las plantaciones de CentroAmérica, fue

¡mportante la participación de los Bancos de Fomento de tal manera que las

exportaciones totales para 1940 llegaban un poco más de 6 millones de dólares, en

1946 alcanzaron a 35 m¡llones de dólares, en 1954 llegaron a 63 millones de

dólares un incremento del 950Yo, teniendo un franco ascenso el banano en el

comercro intemacional, de tal manera que en 1970 las exportaciones del banano

alcanzan los 188 m¡llones de dólares.

En el año de 1963, en el cual Ecuador tiene una notable mejora en sus relaciones

comerciales, com¡enza una nueva etapa en los puertos ecuatorianos, se ubica en

un nuevo sector al Puerto de Guayaguil y a finales de la década de los años

setenta se inaugura el Puerto de Esmeraldas.
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CUADRO 3.1.1

EXPORTACIONES DE PRODUCTOS ECUATORIANOS 1855 - 1856

ELAEORADO POR: Srntl.go A&rEld¡.
FUENTE: G.ograñá d€ la Repúbl¡cá del Ecuador, Manu€l V¡llavkencio 1868.

GUAYAQUIL MANTA %

Cacao 45 Sombrero Paja

Sombrero de paia 30.5 Cacao 21 .5

Cascarilla 6.5 Caucho 11

Tabaco 5 Pita 2.5

Caucho '1 .5 Otros 7

Alfajias 2

Suelas 3 Total 100

Café 3.5

Otros 3

Total 100
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CUADRO 3.1.1.A

EXPORTACIONES OEL ECUADOR EN 1909

ELABORADO POR: S.nt¡.go AhrE¡ds.
FUENTE: Bolel¡n de E¡t¿di3tlca Fl.c¿l y Cornércial, Mlñlsterlo de Haclend¡, 1909

3.1.2 EL COMERCIO INTERNACIONAL ECUATORIANO DESPUÉS DE LA

oÉcADA pE Los Años SETENTA I su struActóN AcruAL.

La bonanza petrolera se presenta en la década de los años setenta, la producción

del petróleo es el generador más importante de divisas para el país, en esla

década se tuvo el más grande crec¡m¡ento económico de la historia de nuestro

pais, alcanzando las exportaciones los US $ 2.495 en 1980, la producción se ha

incrementado anualmente, sin embargo, la caida del precio por banil de petróleo a

partir de 1982 ha sign¡f¡cádo prácticamente el fin de la bonanza petrolera.

Sin embargo, las exportaciones además de tener a su componente princlpal de

crec¡m¡ento el petróleo, también hubieron otros productos tradic¡onales,

PRODUCTO Miles de sucres PAISES Miles de Sucres

Cacao 14,523 Fra ncia g,92?

Tagua 3.062 Estados Unidos 6,832

Sombreros ?.307 Alemania 2,846

Caucho 1,475 lnglatera 2.498

Café 1,057 Ch ile 802

Otros Productos 2,455 Perú

Total 24.879 Total 24,879

I
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especialmente agrícolas como el banano, café, cacao, aportaron significativamente

en el ¡ncremento de las exportac¡ones nacionales. Ecuador en esta década

ampl¡f¡co las Politicas Económicas de Protección a la lndustna Naoente que se

habían propuesto en la década de los años sesenta de tal manera que el sector

eltemo se üo afectado por los altos niveles de Protección Efecliva (Arancelana y

No-Arancelaria) para el seclor industrial, simultáneamente un s¡stema del tipo de

cambio fijo con una apreciación real del t¡po de camb¡o central.

Posteriormente, el ¡ncremento del precio del petróleo generaba ingresos

extraordinarios al Estado, ingresos que al futuro servirían para el financiam¡ento

extemo acompañado de un flujo permanente de diüsas, careclerísücas que no

mantuvieron la constancra deseada, dando paso a fundamentales desequil¡brios en

el Sector Extemo que llegaron a su punto crít¡co en los años 1982-1983, por lo que

era necesario la búsqueda de nuevas polít¡cas que pudieran sustentar el

crecimiento de la actiüdad económ¡ca y así permitir la re-inserción del Ecuador en

el mercado intemacional.

A partir de 1980 y durante los últ¡mos quince años se producen cambios

substanciales en la econom¡a nacional, fue una época de transición a la etapa

"Post-petrolera", beneficiándose principalmente el Comerclo lntemaoonal

ecuatoriano.

Los camb¡os que se presentaban en el aparato productivo con la consecuente

madurac.¡ón de nuevos proyectos para la produrc¡ón de diferentes produclos,

permiten que a part¡r de 1990 se liberalicen las polít¡cas comerciales promoüendo

cambios en el S¡stema Aduanero y en los n¡veles arancelarios, complementándose

en 1993 con la flexibilización y unificación de los mercados cambianos.
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En 1994 se produce un hecho trascendental en el comercio ecuatoriano. el

Ecuador term¡na la negociación en un nuevo marco ¡nstitucional intemac¡onal para

el comerc¡o y accede a ser parte del GATT y posteriormente a la Organizac¡ón

Mundial de Comercio OMC.

Fue necesario la redurción de las altas baneras arancelarias a las importaciones

de bienes simrlares a los producidos en el país, de tal manera que por ejemplo en

1966, los aranceles en el Ecuador estaban comprendidos entre 0olo y 1.04970,

siendo la media ponderada alrededor del 84%, en la década de los años noventa

estas distorsiones arancelarias se reducen alcanzando niveles comprendidos entre

Oo/o y 29OVo con un arancel promed¡o del 17o/o, se in¡cia una nueva Reforma

Arancelaria, se eliminan las Cuotas; para 1992 el arancel promedio alcanzaba el

9o/o, en 1994 se adopta el "Arancel Extemo Común" para m¡embros del Paclo

Andino s¡endo un Arancel del 0olo para materias primas prioritarias, y para

¡mportacrones provenientes de terceros paises el 5o/o pa.a materias pnmas básicas,

10!o para materias primas con algún grado de elaboración, 15o/o paÉ productos

¡ntermedios y 2Oo/o para b¡enes finales, y finalmente 40% exclus¡vamente para el

sector Automotri22.

La diversidad de productos, el crec¡ente número de exportadores y la globalización

mundial permitía tener una mayor gama de puertos destino para la exportación a

tal punto que en la década de los años setente las dos terceras partes de las

exportaciones tenÍan como destino los Estados Unidos, para 1990 las

exportac¡ones ecuatorianas habían disminuido hac¡a los Estados Unidos y había

tomado fuer¿a la participación hacia otros dest¡nos como el resto de América,

' Eanco Ceitra, Nata fécnEa
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Europa y As¡a duplicando su comercio, en 1993, las exportac¡ones del Ecuador

crec¡eron alcanzando niveles similares a los obtenidos en la década de los setenta

por el auge petrolero.

Para'1995 los productos no tradic¡onales representeban alrededor del 35% de las

exportaciones alcanzando niveles superiores al petróleo, los sectores de la Siena

ecuatonana participan activamente en el Comercio lntemacional exportando bienes

como las frutas exót¡cas, flores de clima templado, productos industrializados y

otros, c€nal¡zándose princ¡palmente através de la proüncia de Pichincha.

La globalización mund¡al, es la integración económica de los países del mundo, por

lo tanto es and¡spensable mantener y fomentar acuerdos regionales de tal manera

que se pueda mantener una ¡ntegración económica sostenida, más aún, cuando

países en vías de desanollo están obligados a cumplir con c¡ertas reglas y

mecanismos que impiden el desarollo sustentando de sus economias,

clausurando así la expansión extema al comercio mundial de estos

países.

De acuerdo a las estadísticas presentadas en la información estadísticá mensual

que presenta el Banco Central a partir de 1990, Cuadro 3. I .2 y Figura 3.1 .2, se

puede apreciar que la evolución del comercio intemacional de nuestro país con

relaoón a paises y bloques comerciales ha ten¡do un notable crecimienlo en sus

exportactones

Desde 1990 hasta el año anterior nuestro comercio intemacional en exportac¡ones,

en forma total y general ha crecido en un 917o aproximadamente, estadistica que

nos conduce a la deducción gue en s¡ete años nuestras exportac¡ones se han

duplicado, más importante aún, el hecho que, mientras en 'lggo Ias exportaciones
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con el continente amencano representaban el 839o y de estas el 58o/o mnespondia

a los Estados Un¡dos en 1997 las exportaclones con el continente amencano

representan un 64Yo, es dec¡r hay una reducción del 3090 y con Estados Unidos se

ha reduc¡do el comerc¡o en un 35Y0.

La mayor parte del comercio intemacional con América Latina se realiza por vía

marítima (aproimadamente el 900/o) exceptuando dos paises Paraguay y Boliüa,

en el mismo per¡odo de estudio podemos ver que se ha incrementado las

elportac¡ones en un 26370 con relacrón a 1990 y que para 1997 representan un

2Oo/o del total de exportac¡ones.

Sin embargo, podemos apreciar que las relaciones comerciales con el continente

europeo se han incrementedo en una forma notable de tal forma que en este

período las exportac¡ones se han ¡ncrementado en un 287o/o y además para 1997

las exportac¡ones a Europa representan el 230lo del total de exportaciones llegando

a ser más del doble en relac¡ón a 1990, con As¡a sucede algo muy similar a tal

punto que en el mismo periodo analizado las exportacrones sufren un ¡ncremento

del 2910/o, para 1997 representan el 110lo del total de exportaciones, así también

llega a ser más del doble que en 1990.

A pesar de que nuestra economia ha sufrido grandes impactos de factores intemos

y extemos espec¡almente en 1995-1996, nuestras exportaciones se han

¡ncrementado notablemente, sumado a esto la gran expeciat¡va que se tiene aún

más por el incremento en las relaciones comerciales y sabiendo que el 70% de la

Tiena está compuesta por agua y que los costos por el transporte marÍtimo son

mucho más bajos por esle med¡o, es ¡mportante que tengamos pueños eficientes,
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seguros y confiables, que cumplan con requisitos de eficiencia a fin de obtener

recursos necesanos e importantes para nuestra economia.

Con relación a las importaciones, Cuadro 3.1 .2.A y Figura 3.1 .2.A, en el período

analzado (199G1997) el incremento ha s¡do mucho mayor que las exportac¡ones,

su variación ha sido de un 165%, es importante resaltar que de acuerdo a las cifras

estadíst¡cas para ',l990 las importaciones de los Estados Unidos representaban el

337o con relación al total de importaciones, y que para 1997 con relac¡ón al total

de importac¡ones su variación es 307o, notándose una ligera d¡sm¡nución en su

relación comercial, sin embargo, con el continente europeo se puede ver que hay

un incremento de las importacrones del 83olo en el mismo período, lo que hace

preveer que el ritmo de crecim¡ento es altamente elevado hac¡a Europa y lo más

lógico, es que, el transporte más utilizado por los benefic¡os antes anotados sea el

marít¡mo, complementando más aún la tesis que es ind¡spensable la inmediata

ejecución de una modem¡zación portuaria eficiente.

Además, por la cercania de secfores comerciales como son la Comunidad Andina y

el Mercado Común Centroamericano, las relaciones comerciales deberían ser más

ópt¡mas, sin embargo, apenas el 16% del total general en promedio de

exportaciones e importaciones son aprovechadas para las relactones comerciales y

aún en menor proporc¡ón con el Mercado Común Centroamericano que en

promedio alcanza aproximadamente el 1%, de esta manera estamos siendo

perjudicados, debiendo optimizar los recursos portuarios que tenemos y lograr

incrementar el comerc¡o con este que es un sector potencial en desanollo, y que

para nuestro país es fundamental el participar de una manera más efioente en el

mercado ¡ntemacional, cond¡ción necesana para nuestro futuro Comercio Exterior,
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más eún, si sabemos que la empresa ecuatonana tiene un mercado disponible de

11 millones de personas, con una moneda que p¡erde su valor adquisitivo, mientras

que otros países y sectores económicos cuentan con una mayor cantidad de

personas con una moneda de gran valor adquisitivo, siluación que obliga al

empresario como una necesidad la exportación y así poder aprovechar las

"famosas" economías de escala y ganar competitiüdad en el ámbito ¡ntemaclonal.

Ante esta critica situación, el Ministeno de lndustrias, Comercio, lntegrac¡ón y

Pesca (MlClP), mediante su programa de Apoyo al Desanollo de las exportaciones

No Trad¡cionales3, plantea los siguientes beneficios que se tendria al desanollar las

exportaciones no trad¡cionales

Benefic¡os Económicos

A Nivel de Empresa. Cts-ESPOL

l. Economías de Escala: Los produclores que venden a altos volúmenes :

A. pueden ¡nvert¡r en tecnologia que facilita mayormente la eficiencia y calidad

de los productos,

B. reciben descuentos ¡mportentes en la compra de materia prima,

C. distribuyen sus costos de operación sobre un número mayor de act¡üdades

productivas.

ll. Utilización de Capacidad Ociosa: El desempleo se reduciría al incrementar

las exportaciones.

lll. Diversif¡cacrón de Compradores: Permite a las empresas desanollar

su product¡üdad y calidad de sus productos y tener un elevado poder de

negociac¡ón.

' RUDDY V,CENT, The Sérvi:e6 Groúp, lrrc; Program¿ de Apol¡o al Desarrollo é lás Éq,ortacixt€s No Tradicina¡es
MICIP-BIO, S€Éiombre tS

:.- d.¡

*

¡l
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lV. Nexos con supl¡dores y actual¡zac¡ón de la lndustria. Permite ¡ncrementar la

oferta de proveedores, profundizar más las relasones con estos y los

compradores y además en los viaies al exterior tener un conocimiento claro de las

modif¡caoones y aclualizaciones empresariales.

V. Altos n¡veles de Utilidades: La creciente demanda por algunos productos, el

alto poder adquis¡t¡vo de los consumidores extemos y otros factores, hacen que las

utilidades de las empresas tengan un notable crecimiento.

Vl. Produciiüdad Superior Calidad: Estud¡os demuestran que las empresas

que exportan adquieren mayor productividad en su mano de obra, como es el caso

chileno en el que los exportadores gozan de una producliüdad hasta 347o/o más

alta que aquellas empresas no exportadoras del mismo sector.

A Nivel Macroeconóm¡co. -

1) Crecim¡ento Económico: Los países asiát¡cos y paises que han logrado

aumentar sus exportaciones no tradicionales, son un ejemplo de que el incremento

de las exportaciones genera un crecim¡ento sosten¡do de sus ec¡nomías.

2) Mejoras en la Balanza de Pagos: Es importante resaltar que el ¡ncremento de las

exportaoones hace pos¡ble el poder contrafrestar y sanear la economía a través de

la balanza de pagos en su cuenta coniente. Los ingresos fiscales también

aumentan deb¡do a que si se ¡ncrementan las exportaciones se incrementan las

recaudaciones por concepto de impuestos, aranceles, cargos soc¡ales y otros.

3) Diversif¡cac¡ón de las Fuentes de Divisas: La dependencia del petróleo y las

exportac¡ones tradicionales hacen que nuestro país tenga una coñcentración de

d¡üsas, a tal punto que si hay un descenso en los diferentes preoos afecta
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notablemente en la economía nacional (caso petróleo 1998), por lo tanto es

¡mportanle el lograr la divers¡f¡cac¡ón de divisas.

Beneficios Sociales.

1) Generación de empleo, Un ejemplo clave para describir como afecla en el

empleo el ¡ncremento de las exportac¡ones es el de Chile, que de 1982 a 1990,

ba.ió su desempleo de 20Yo a 6%.

2) lnversiones en Salud y Educac¡ón: Las exportaciones representan una

importante fuente de ingresos para el gobiemo, fondos que bien pueden ser

usados para inversiones de salud y educáción.

CUADRO 3.'t.2

EXPOR TACION POR CONTTNENTE. AREA ECONOMTCA y pAtS.

MILL NE

FTJENTE : Bolel¡n de Estad¡st¡ca Banco Centrel 1998-

1990 1991 't992 't993 199,1 ',995 1996 1997

TO GEN 272a.1 2461 3101.5 3065.6 3842.7 L11.2 4900.1 5211.1

AM ER ICA ztu9 r915I 20746 25@ 1 2ú2I 316 3366

EEU U 15E5 1312.8 1326 1 3C6 1 1 594 2 1A5A 0

MCC {1 31 4 40 289 3€6 1121 57
ALADI 81 4 547 516 1 852 4 1021 7

CA 178 1 203 3 188 5 289 6 36G Í 360 6 m2
EUROPA 31¿4.3 50t.1 559.8 575.4 479.2 99,(.9 1097 .2 1211.9

UE 2729 48r 6 502 4 753 444 2 943 2 1G
ASlA ú4.2 111.1 ,lS 1.6 397.6 ,t03.9 504.6 503.3 579.9

AFRICA 3.8 5.1 /¡.6 8.7 9.6 1.9

OCEANIA 't,t.0 15.9 l¡1.5 10 9.7 19.7 20.9 25.1

OPA 0 0 0.1 2.9 6.'l 0.8 1.6 26.5

ELABORADO POfl: Sant¡ego AtnEk a.

EXPORTACIONES FOB.

I

f

12.8
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FIGURA 3.1.2
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CUADRO 3.1.2.A

IMPORTACION POR CONTINENTE. AREA ECONOMICA Y PAIS.
IMPORTACIONES CIF.

FUEI¡TE: Bohln & E¡t.dldlc¡ B.rrco Cerll.¡l 19e8.
ELABORADO POR: S¡d¡¡go AhÉ¡de.

1l I
trrl

ll.¡¡ r¡ n ll{t th I I

1996 1906 t9t71990 l99t 1902 1993 199¡l

fO GEN 1t66.1 2399 2/(! l 26.2.2 3822 ¡1152-6 3931.7 ,§6:i-3

AMERICA 1fr25 1426 E 14?38 2121 5 2742 7 ñ72 3CB7

EEU U 610 8 7Q6 864.1 964.1 1r1 7 1ru.4 1513 6

MCC 27.7 a7 24.2 46 a7 12.9 142

ALAOI 412 g 5?a4 4&5 429 6 1@7 1 1267 1246.3 1513 3

EUR OPA 603.2 6,42.,r 5,r9.8 ua.2 8S4.8 779.8 7U.2 923.7

UE 415I 520 7 461 5 551 .8 ña 6@.6 8C6.8

ASIA 233.7 3,t7.3 ,É l.l 16,1.2 763.7 6&i.¡t 413.2 669.6

AFRICA 11.3 27.1 11.1 u.2 221 31.9 9.9 78,6

@
,P-E'SVUt
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3.2 IMPORTANCIA DE LA t¡vlPLeUerulnClÓru DE UNA EFICIENTE

r¡ooen¡r¿ecró¡¡ PORTUARIA EN EL CAMPO eco¡¡ómco,

MILITAR.

Definiüvamente la ¡mplementación de una eficiente modemización portuaria es

indispensable y necesaria en los tiempos actuales. Como acabo de analizar

anteriormente el comerc¡o intemac¡onal ha evolucionado de una manera

sorprendente, a tal punto, que las relaciones comerciales de nuestro país con el

exterior en prom€dio relativo han ffec¡do en un 100% en un periodo de siete años

y si a estas cond¡ciones complementamos el h6cho de que a nivel mundial los

avancas tecnológicos portuarios se están innovando constantemente quedando

obsoletos los eguipos actuales en un üempo c€rcano, que la maquinaria utilizada

en las faenas portuarias han e\¡olucionado y que dependiendo de su número hace

que un puerto sea más ráp¡do que otro, la seguridad portuaria es un factor

YSOCIAL

'L--

*

I
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importante en un plan p¡loto de modem¡zac¡ón, tactores que demandan de la ráp¡da

acción e implementación de la modem¡zac¡ón portuaria, con el único fin de ser

compet¡tivos a nivel ¡ntemacional, de romper con los "mitos" caducos que han

ten¡do sumergidos al país en la pobreza, situac¡ón que será para el gobiemo

ecuatoriano altamente recompensada con ingresos que servrrán para el bienestar

de la población y cumplir asi con los múltiples ob,etivos sociales y económicos

comprometidos con la población ecuatonana.

En el tema anterior relac¡onado con el comercio intemacional, se analizó parte de

la importanc¡a económica y social que representa para nuestro país la

modemizac¡ón portuaria por la estrecha relación que tiene este medio de transporte

con las exportaciones e ¡mportac¡ones de productos, el continuo crecim¡ento en las

relaclones comerciales del pais y consecuentemente el incremenlo de empresas

exportadoras traen cons¡go muchos beneficios económicos para el país a nivel

macroeconómico, a nivel empresarial y a nivel social, por lo tanto se debe

reconocer al seclor exportador y su principal via de transporte o capacidad de

distribución, el puerto, como unos seclores estratégicos de desanollo para el país.

El hombre y el mar mantienen a través de la historia una estrecha relactón por la

conquista de nuevos horizontes y perspectivas de su üür diario, razón que sin ser

necesaria es sufic¡ente para le existencia de una lnstitución Amada que permita

defender los lntereses Marit¡mos Nac¡onales y mantener el liderazgo de las

gestiones que se desanollan en zonas costeras y el mar.

El incremento de la actiüdad económica marítima, los múltiples problemas

¡ntemac¡onales contra la seguridad de las naciones, ha generado, genera y

generará mnfl¡ctos entre países costeros y de aguas distantes, situación inevitable
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si no exist¡ese una lnstitución Amada que ejerza el control en los momentos

dificiles.

Es por esta situación que en esta parte se analizará el rol de la Armada Nacional

Ecuatorianaa, lns¡tución y pilar fundamental en el transporte marítimo, desde este

punto de vrsta y partiendo del objetivo principal de la Armada el mismo que abarcs

una amplia gama de m¡siones con el fin de obtener un desanollo ef¡caz de la

Política y Estrategia de Seguridad de la nación mediante un adecuado empleo de

la Estrategia Marítima.

Los Organismos que t¡enen las funciones de planificac¡ón, dirección, coordinación,

orientación y control de la política naviera y portuaria nacional son:

r Consejo Nacional de la Marina y Puertos;

o Dirección de la Marina Mercante y del Litoral DIGMER,

. Entidades Portuarias.

3.2.1 DIRECCION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE Y DEL LITORAL.

La Armada Nacional tiene sus representantes en eslos Organismos, pero

def¡nitrvamente la DIGMER es un organismo importante que t¡ene como objet¡vo

principal la ejecución de la Política Marítimas, Fluviales y Portuarias determinadas

por el Gobiemo a través del M¡nisterio de Defensa y del Consejo Nac¡onal de la

Manna Mercante y Pueños y de velar por el cumplimiento de los establec¡do en las

leyes, reglamentos y acuerdos intemacronales que regulan dichas aclividades;

tiene las s¡guientes atnbuciones s 
:

' Reush de Marina. Edic,ón 59t 
Ley G€rl€rEl de Puerlos



É lnformar al Conseio Nac¡onal de la Manna Mercante y Puertos la convenienc¡a

del establecimiento de nuevos puertos de carácter nacional o sobre el uso de

puertos o instalaciones maritimas o fluüales, con propós¡tos comerciales, por parte

de personas naturales o jurídicas; privadas o públicas;

É Aprobar los reglamentos de Servicios Portuanos, Manuales de Organización, y

demás, que nian con carácter uniforme, a todas las Entidades Portuarias;

É Estud¡ar las me¡oras en los sistemas de organización, admrnistración, operación,

mantenimiento y contabilidad de los puertos comeroales;

¡) Realizar inspeccrones periódicas a las Entidades Portuarias, y fomular las

recomendac¡ones del caso:

d Aprobar los Orgánicos de Personal de las Entidades Portuanas, que serán

puestos en su consideración hasta el 30 de noüembre de cada añoi

ar SupeMsar el cumplimiento de la programación anual de actividades aprobadas

por el Consejo Nac¡onal de la Manna Mercante y Puertos,

P Conocer y estudiar las estadísticas mensuales de operac¡ón y rend¡miento, los

balances anuales y otros documentos que obligatoriamente presentarán a su

consideración, las respectivas Entidades Portuanas;

P Asesorar al Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos en materia

portuana en general;

d Velar por el principio de autondad, responsabilidad y discipl¡na de los puertos

nacionales con un criteno bás¡co de unidad y coherenc¡a;

d Actuar como Coordinador de las Entidades Portuanas y promover el ¡ntercámbio

de ¡nformaciones y la coop€racrón admin¡strativa y técnic¿.
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La D¡rección General de la Marina Mercante y del Litoral cumple un rol muy

importante en el desarrollo marítimo ecuatoriano por lo que es de suma

trascendencia el continuar y fomentar el apoyo a esta lnst¡tución Armada que de

una u otra forma cumple con las atnbuc¡ones encomendadas, garantizando el

engrandecim¡ento de la nación y fomentando el desanollo marítimo que es uno de

los pilares fundamentales en la economía nac¡onal.

Complementando el rol de la Armada, es pert¡nente menc¡onar que esta Fuerza

constituye un ¡nstrumento político que un gobiemo puede utilizar hacia determ¡nado

obietivo en tiempo de paz, de crisis y en sí en tiempo de guera.

3.3 EL DESARROLLO PORTUARTO Y SU RELACTON CON EL TRANSPORTE

MARiTIMO

En este tema se quiere dar una opinión de como el transporte marítimo incide en la

rique¿a de las nac¡ones, siendo en muchos casos una neces¡dad vital en muchos

paises y consecuentemente un factor fundamental en el desanollo de los puertos.

La actividad del transporte maritimo está definitivamente relaoonada con el

comercio intemac¡onal, consecuentemente al desanollo de las exportactones e

¡mportac¡ones, que como sabemos las primeras son consideradas como un factor

importante en la balanza de pagos. El mar const¡tuye un medio de acceso a

muchos paises y por esta razón es considerado como una fuente de ¡nversión para

los empresarios del transporte marítimo con una importante invers¡ón de capital en

el equípo de transporte y en menor cant¡dad en gastos de terminal marít¡mo,

porque las vías de acceso maritimas y los puertos son generalmente de propiedad

y de manejo estatalc. Las ventajas que presenta el transporte marit¡mo son:

" cesttot't LoctsrrcA oE LA olsrRlBUctoN FtstcA tNTERNActoNAL. RuibatAtberto
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\ CAPACIDAD: Son embarcaciones de transporte con gran capacidad, hay

buques petroleros de 500.000 TM.

r COMPETITIVIDAD: Es benef¡c¡ado por las economías de escala, pudiendo

ofrecer tarifas de flete más bajas que cualquier otro medio de transporte.

¡ FLEXIBILIDAD EN LOS TIPOS OE CARGA: Se ofrece gran cantidad de buques

para los distintos t¡pos de carga.

\ CONTINUIDAD EN LAS OPERACIONES. Es menos suscept¡ble de tener

variaciones en sus operaciones por cond¡ciones climát¡cas adversas, trabajando las

24 horas.

Si los puertos marítimos s¡rven al ¡ntenor de un país y para el extenor, es de suma

importancia la consideración de una red de vías de comun¡cac¡ón tenestres, que

servrán para tener una posic¡ón de competencia.

El transporte maritimo presenta algunas caracteristicas s¡milares para los países

en vias de desanolloT, deberían tomarse en cuenta y superarlas a fin de consegu¡r

una eficrencia requenda en la modemización de los puertos:

O Dif¡cultades Económicas. Las dificultades económicas proüenen de la falta de

diüsas necesarias para importar produclos de base, articulos manufacturas o

semielaborados, de los cuales tiene mucha neces¡dad.

Q Exoo¡tación de Elenes: Están privados de uno los prinopales métodos de poder

ganar o econom¡zar diüsas, debido al incremento de las tasas de fletes

conS¡deradas por el mercado.

' eL tnnNSponTE ueRiTtMo, Ec. Jorge ttorán
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Q ProducTos. Son penalizados por el hecho de que sus exportaciones están

compuestas pnnc¡palmente por productos primanos, cuyo precro es bajo,

m¡entras que el de los b¡enes a ¡mportar es relativamente mucho más alto.

Q La Marina Mercante, El transporte marítimo es un eslabón fundamental en 6l

proceso de producción estrechamente ligado a la economía nac¡onal y su

desanollo, donde la Marina Mercánte desempeña un papel importante en la

seguridad nacional maritima.

O Reardadés Económicas. Las transaccaones "invtsibles" que se defivan del

transporte marítimo y seguros, por ejemplo el costo de materias pnmas en el

producto elaborado.

O F/olas de Comercio Prooias. Es necesario crear o desanollar sus propias flotas

de comercio o de ¡ntervenir en las determ¡naciones de los aumentos de fletes

para eliminar un desequilibno injusto entre el volumen de su tráfico y sus

capacidades de transporte.

O Tráñco de Línea: El tráfico de línea que tiene rotaciones regulares, tarifa de

flet€s por puertos y categorías de mercaderías, agentes en los países seMdos,

etc., tiene un ermpo de acción mucho más amplio y es propicio para un control

gubemamental que haga prevalecer el interés nactonal.

O Neces¡dades: Los países en vías de desanollo se están preocupando de dos

necesidades distintas, pero conelativas:

O Partrcipar como armadores en el tráfico de lineas;

O Estar presentes en la determinagón de las tasas de fletes.

Q Actión Gubmamental: Frente a esta s¡tuac¡ón es impresc¡ndible la acción a

nivel gubemamental con el fin de establecer un s¡stema más equ¡tativo.
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ECUATORIANO Y SU RELACIÓN CON EL DESARROLLO PORTUARIO.

El Comercio lntemacional Ecuatoriano tiene un amplio potencial de crec¡m¡ento y

para demostrar tal af¡rmación es ¡mportante relacionar determ¡nados factores de un

país como el Ecuador y compararlo con los de otro pais como es el caso de Costa

R¡ca y asi venficar que nuestro país puede alcanzar niveles superiores de

crecrmiento en el Comercio lntemactonal y que por lo tanto si el mayor moüm¡ento

comerc¡al es por vía marítima es necesario recalcar y considerar un manejo

eficiente en la adm¡nistración del sistema portuano nacional por los d¡ferentes

benefic¡os que esto implica.

Se ha consrderado a Costa RicaE que siendo un país pequeño tenitorialmente y en

población, san embargo, t¡ene uno de los mejores ¡ngresos per-cap¡ta de América

de US $ 2.150 por habitante que representa un 3070 más que el nuestro, entre sus

principales caracteristtces tenemos la extens¡ón temtorial de 51.100 Kmz, que es

mucho menor en relac¡ón a nuestra elens¡ón territorial de 275.000 Km2,

representa casi la qu¡nta parte de nuestro tenitono, la poblac¡ón de Costa R¡ca es

3'500.000 habitantes, es dectr representa aproximadamenle el 25Vo menos que

nuestra población, sin embargo, el n¡vel de exportaciones con relación a la

población de Costa Rica en 1997 fue USD S 844 por habitante y para nuestro país

considerando que el 95Yo de las exportac¡ones son vía marít¡ma, entonces el nivel

de exportaciones con relac¡ón a la población para 1997 del Ecuador fue USD. $

401 por hab¡tante, lo que significa que el n¡vel de exportac¡ones per-cap¡ta de

Costa Rica es mucho mayor que la de nuestro pais en un 50olo.

" Oatos lnterna y Atmaña+¡e Muñdaal

3.4 POTENCIAL DE DESARROLLO DEL COMERCIO INTERNACIONAL
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Esta situac¡ón me lleva a plantear una pregunta ¿ Ecuedor podrá alcanzar estos

niveles de exportac¡ón?, seguramente nuestro pais lo puede hacer y no solamente

igualarlo si no que tamb¡én lo puede superar por todas las condic¡ones y aspectos

favorables que posee nuestro pais, lo que realmente falta es la dec¡s¡ón de traba¡ar

para conseguir el gran ob¡etivo de un Estado, el bienestar de todos los ciudadanos,

pero deben presentarse las condiciones económicas, políticas, sociales y culturales

y para aquello es deseable que las fueÍzas que rigen a la Nación tengan presente

el objetivo antes mencionado y cada uno de nosotros maxim¡zar nuestro esfuer¿o

para ayudar a conseguir el ob¡etivo.

Por lo tanto, siguiendo con una polít¡ca definida y coherente de crecim¡ento del

Comercio lntemac¡onal Ecuatonano, se podrá llegar a un crec¡miento óptimo y

sosten¡do para lo cual, nuevamente se da énfasis en la necesidad de adm¡nistrar

un s¡stema portuario eficiente, lo que implica concluir lo más pronto con la

modemización portuaria.

Finalmente cabe menc¡onar y como se expl¡ca postenormente, la tendencia al

cambio conttnuo de tecnología obliga a que los buques también tenga que

actual¡zarse y cumplir con las expectativas de crecimiento del comerc¡o Mundial,

por lo tanto ante esta circunstanc¡a es de esperarse que los buques tengan un

mayor Calado restringiendO de esta manera su ingreso a los puertos mundiales,

pero para nuestro pais podría o deberÍa ser una ventaja competitiva, debido a la

gran posibilidad que ex¡ste en la construcoón de un muelle en posorja para buques

de gran calado y generando nuevas rutas de comerc¡o hac¡a los países del

continente asiát¡co.



IV. MODELOS PORTUARIOS EN AMERICA LATINA.

4.1 DESCRIPCIÓN DEL MODELO PORTUARIO DE CHILE

4.1.1 ANTECEDENTES..

El Dr. Ralph Delaval dictó una conferencla sobre "El Proceso de Privatización de

los Servrcios Portuarios Expenencia en Chile" en la misma man¡festaba los

aspectos más ¡mportantes para la modemización y privatrzación de los puertos

chilenos, el sistema portuario en Chile para efectos del Comercio Exterior está

integrado por más de 25 puertos y terminales de los cuales el 600/o es operado y

administrado por el sector pnvado y movilizan el 80 % de la cárga a granel, por otro

lado el 409o restanle es operado y administrado por la empresa portuaria de Chi¡e,

empresa autónoma del Estado que moül¡za el77o/o de la cárga "no granel", s¡endo

estos últimos al rgual que muchos s¡stemas portuanos de paises latinoamencanos

muy ineficientes presentando üctos, altos costos.

Hasta 1981 , los puertos chilenos se caracterizaban por un manejo de la carga

compart¡do por dos sectores diferentes.

El proced¡m¡ento para trasladar la carga desde la bodega de la embarcác¡ón hasta

el gancho o üceversa, solo podian ser realizadas por los trabajadores marítimos, y



el proceso desde el gancho hasta el almacén de depósito o bodega en tiena o

üceversa, podian ser realizados exclusivamente por la Empresa Portuaria de Chile,

empresa estatal propietaria de los pnncipales puertos del país.

El problema básico en estos procesos eran las ngideces monopólicas,

especralmente por parte de los empleados quienes debían tener una matricula para

poder operar, eran un número lim¡tado y el que los contrataba no tenía otra opc¡ón.

Este problema generaba varias cáracterísticas que hac¡an a los puertos chilenos

ineficientes en el uso de la infraestructura, absolutamente ¡nflexibles,

discriminatorios con los mismos trabajadores y f¡nalmente los costos eran muy

elevados.

La Empresa Portuaria tenía la exclusiüdad legal de tal manera que los tarifanos no

estaban en relac.¡ón con los costos del seMcio, existía el subs¡dio cruzado

benefic¡ando a los puertos inef¡cientes y la adm¡nistrac¡ón era pasiva y centralizada.

Además se presentaban cáracteríst¡cas adversas al sistema portuario chileno que

hacian al proceso poco coordinado, que no exista la responsabil¡dad n¡ se asuma el

riesgo eñ el embarque o descarga de la mercaderia, siendo un monopolio estaba

completamente ausente la competencia entre puertos.

Todas estas caraclerísticas fueron resumidas por el Dr. Delaval as¡:

" El sistema portuar¡o chileno se caracterizába por la inexistencia de un marco

económ¡co que pusiera un l¡mite al aumento de costo de las faenas de carga y

descarga, ya fuera por presiones labofales, inefic¡encies, descoordinaciones,

desapfovechamisnto de la inFaestructura, etc..."'.

' EL FUTURo DE Los puERTos EcuAToRlANos 1sz.
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4.1.2 EL MODELO PORTUARIO CHILENO..

ln¡c¡almente se pensaba en la Privatización de la lnfraestructura Portuana

diüdiendo a cada puerto en varias empresas y cada una adm¡n¡stra uno o más

atracaderos con el fin de ¡mpulsar la efic¡encia y reducir costos med¡ante una

competencia en el intenor de cada puerto de tal manera que al llegar una nave al

puerto puede optar entre vanas empresas que le ofrecen seMcios competitivos.

Esta ¡dea se desechó debido a que el Estado entregaría en conces¡ón los

d¡ferentes sitios para lo cual debía adecuar y constru¡r puertos, siendo este un

egreso elevado que garantizaria equidad en la competencia portuaria.

Se encontró otra solución la Privatización de la Operación Portuaria, es decir, fue

necesario crear competenc¡a en el ¡nterior de los puertos, sin vender o entregar los

sitios de conces¡ón.

"La privatizac¡ón implicaba traspasar la operac¡ón portuaria a una pluralidad de

empres¡rs esübedores que manejarán integralmente los servic¡os de la carge, bajó

una sola mano responsable, úabajando en un esqueme de mercado y compcEncia,,

Para que las empresas puedan compet¡r era necesano que pud¡eran seleccionar

libremente a sus trabajadores por lo que se debia realizar profundas reformas

legales, en '1981 se publica esta ley mediante la cual se abol¡an por inconstitucional

las normas relat¡vas a matrículas y dotaciones, solo podían negociar los sindicatos

específicos de cada empresa, el Estado tndemnizó en más de c¡ncuenta millones

de dólares a los 2.700 trabajadores que poseían una matrícula.

Los efeclos de la aplicación de estas reformas se pueden resumir en:

= El empleador podía escoger libremente al personal que cons¡deraba más apto

para real¡zar las maniobras, generando competenc¡a en el traba,o,
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- Se aprovecho la ut¡l¡zación de la infraestructura en tres tumos de 7.5 horas cada

uno,

= Se redujo los costos,

= Ex¡sten dos empresas que tienen el récord mundral en embarques de frutas y de

productos forestales,

= Gradualmente, la empresa estatal, que en un comienzo competia con las

empresas de estiba en las faenas entre el gancho y el almacén, se fue reduc¡endo

hasta que la ley confirió exdus¡üdad al sector privado para realizar estas

maniobras.

También debemos destacar que el sistema portuano implantado en Chile,

presentaba hasta 1992 las siguientes debil¡dades:

. La situaoón laboral: existen dos tipos de trabajadores portuarios, los

traba,iadores permanentes cuyos contratos son de exclusiüdad y duración

¡ndefinida que tienen todos |os benef¡c¡os de una relación laboral estable y los

trabajadoÍes que permanecen en la eventual¡dad en la que su renta mensual no

alcanza a un minimo digno. Esta circunstancia hizo que muchas peGonas traten de

¡ncorporarse al sistema portuario, determ¡nando un exceso de oferta de mano de

obra. En opinión del experto hebrá equil¡brio en las relac¡on€s laborales si el

trabajador preferentemente se incorpora a las faenas con un contrato en forma

estable por una empresa, lo que le garantiza una renta mensual que se negociará

entre ambos; por lo tanto solucionado el problema laboral Ch¡le tendrá garantizado

un uso óptimo de la infraestructura portuaria.

I Rol del Estado y el sector privado en las inversiones de infraestructura: La

ef¡crencia portuana está determ¡nada no sólo por un uso eficiente de la
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infraestructura sino también por la existencia de una infraestructura portuana

suf¡caente para las diferentes embarc¿ciones. Al respecto, el sector privado

planteaba dos maneras para solucionar este inconveniente, en las cuales el Estado

es el actor principal y que en muchas ocas¡ones y dep€nd¡endo de las

c¡rcunstanc¡as deberá tener un rol subsidiano en el área portuaria, y son: 1.-

Construcción de nuevos puertos y 2.- Ampliac¡ón de las ¡nstalaciones eistentes.

1.- Construcc¡ón de nuevos oue¡tos.- En una economía social de mercado la única

altemativa válida, es que el Estado se limite a entregar señales claras al sector

privado y que sea éste el que concura a invert¡r. Esta circunstancia ¡nducía a que

el Estado genere canfianza en el seclor privado, para lo cual debía entregar

condaciones, propon¡éndose las siguientes:

Un tarifario racional, claro, preoso y estable, compatible con inversiones de largo

plazo y que obedezca a cñterios económicos de costos de construcción,

depreciación y mantenc¡ón.

Una competencia leal de los puertos en manos del Estado.

lnfomación segura y c¡erta respecto a los planes del Estado en obras camineras,

fenoüanas, etc.

2.- Amoliación de las ¡nstalaciones existenfes,- Con las m¡smas cond¡ciones

antes mencionadas se atraeria la partic¡pación del sector privado. La discrepancia

surge al determ¡nar la propiedad de los puertos ya sea del sector privado o del

Estado. La empresa estatal no cree en la part¡c¡pac¡ón de la empresa privada

debido a que hay la posibilidad de la formación de monopol¡os, problemas en la

coord¡nac.¡ón operat¡va e ¡ntegración vertical de las empresas ligadas al comercio

exterior.
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Ante estas circunstancias la empresa pnvada presenta d¡ferentes altemativas con

el fin de eütar aquellas pos¡bilidades mencionadas: el monopolio se lo puede

preven¡r por medio de mecanismos usados en ofas acliüdades públicas como las

licrtacrones, fijación de tarifas; en relac¡ón a la integración vertical tamb¡én se

pueden apl¡car los anteriores mecanismos y adioonalmente s¡n alejamos de la

realidad hay un gran número de sectores ajenos al comercio extenor que están

dispuestos a rnvertir en proyeclos de largo plazo; la coordinación operativa se

solucrona manten¡endo políticas daras y en cada puerto una sola autoridad.

En la Figura 4.1 se puede aprec¡ar claramente en forma gráfica la reducción de

costos que ha tenido el pais de Chile, lo que se debe básicamente a la

modemizac¡ón portuaria y al efrciente manejo administrat¡vo portuario que se está

dando en los puertos chilenos. De acuerdo a la figura se compara los costos

portuanos en '1981 antes de la modemización portuaria y los de una década

postenor en 1991 después de Ia modemización portuario y esta d¡ferencia significa

un ahorro para las empresas naüeras de 15 días de navegación, ahono altamente

significativo para las expectativas de las empresas naüeras, llegando de esta

manera a definir y cumpl¡r uno de los grandes obietivos de toda modemización

portuaria la ef¡ciencia y la reducción de costos.
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FIGURA 4,1

AHORROS COSÍOS CHÍ.E
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ELAEORADO POR: SANÍIAGO ALMETDA

4.1.3 COMENT AL MODELO CHILEN02.

Chile en 1990 dispuso de un s¡gnificativo ahono ya que sus costos se habian

reduc¡do comparado con 1981 a tal punto que el total de comercio exterior era de

31'400.000 toneladas anuales y el ahono por tonelada era de $ U.S 3.OS , es decir,

que tuvo un ahorro anual de aprox¡madamente S U.S. 96'000.000.

Con todos los antecedentes mencionados el Modelo portuario Ch¡leno ha

respond¡do acorde a las realidades de ese pais, por lo que ten¡endo un modelo

portuario con sus ac¡ertos y enores es ¡mperante que tratemos de optimizar

recursos medtante experiencias ajenas que de una u otra forma coadyugan al

15 DIASOSTO PORTUARIO

' ApREcrAc¡oNES EL FUTURo oE Los puERTo EcuAToRtANos

nó
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cl¡entes en el comercio mundial.

4.2 DESCRIPCÓN DEL MODELO PORTUARIO

4.2.1 ANTECEDENTES..
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engrandec¡m¡ento y sobre todo el foftalec¡miento de nuestro s¡stema portuario, y

más aún cuando el fenómeno globalizac¡ón de la economía y el crecimiento del

comercio ¡ntemac¡onal es parte de nosotros, la efic¡encia portuaria y todo lo que

esto implica deberia ser prioritario con el f¡n de no ser reduc¡dos a la categoría de

puertos menores afectando el incremento de costos y perdiendo p

DE COLOMBIA.

CIB-ESF(II,

La experiencia en Colombia es s¡milar a la que han pasado paises

latinoamencános y siguen aún en proceso de transformación y eficiencia en paises

como el nuestro. De acuerdo a la exposición del Abg. Fabio Grisales el s¡stema

portuario colombiano presentaba las típicas falenc¡as administrativas portuarias que

hacian de estos puertos costosos de tal manera que la permanencia de los buques

en puerto era prolongada por las limitaciones que se tenian en el horario de trabajo

(12 horas y 2 tumos), además de no trabajar los domingos ni días festivos, en

muchas ocasiones la falta de personal o de equipo hacía que el agente naviero

pague a su prop¡o personal y a más de ello debía pagar al puerto.

El sistema portuario colombiano tenia una gran estructura burocrática imponiendo

una sene de inegularidades afectando las finanzas y recursos del sistema. La

corrupción comprendÍa desde el manejo de la nómina hasta la ejecución de

contratos y planes de inversión, la conservación de los ¡nventanos y la facturac¡ón

de sus servicios.

A la serie de situaciones negativas antes mencionadas, debemos edicionar el

hecho de que las organizaciones sindicales se conürtieron en coadministardores

*
i- I



80

de los terminales marítimos, a tal punto que crea un trámite engonoso aplicar

sanciones disc¡pl¡narais por las diferentes presiones y alegatos, estas

organi¿aciones decidían quienes real¡zarian los traba,os de carga y descarga,

inlervenÍan en el manejo de la parte d¡rectiva de la empresa, en el área socia¡ se

creó un departamento dependiente del estado que concedía una seguridad social a

los fam¡l¡ares del trabajador de una manera onerosa e inaudita, cada d¡rigente

s¡nd¡cal representaba un grupo polít¡co, lo que inducía en mayor grado la

politización en la administrac¡ón de los terminales maríttmos.

El Sistema Portuario Colombiano se encontraba polit¡zado, los gerentes eran

nombrados por su representatiüdad política y no por su dominio y conoc¡m¡ento de

los asuntos portuanos que son netamente técnicos y estos ingresaban con sus

seguidores de grupo, el terminal llegó a tener 4.000 empleados sólo en

Buenaventura, los costos laborales se ¡ncrementaron llegando a d¡sfrazar la

productiüdad y rentabilidad haclendo de los puertos muy ineficientes.

Colombia definitivamente no contaba con una política portuaria olüdándose de las

otras ¡nstituciones gubemamentales que guardan una relaoón con la actividad

portuaria como son las Aduanas, la San¡dad portuaria, la policía, las Capitanias de

Puerto sin mantener objetivos y metas comunes generando un ceos e inef¡c¡enc¡a

portuaria, no se diseñaron p¡anes de expansión portuana, el desanollo de los

puertos, no se planif¡có para el largo plazo, no se tomó en cuenta las tendencias

mund¡ales de comerc¡o exterior. Las invers¡ones no respondían ante esta crítica

situación, el atraso tecnológico estaba a la par con la situación y más aún los

puertos no definían su m¡s¡ón inst¡tucional.
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El sistema de operac¡ón de los Puertos Colombianos se caracterizaba por la

determinación de las políticas adm¡nistrat¡vas desde de la capital del país,

generando de esta manera un aumento burocrático en Bogolá, que además de

representar altos costos para el sistema portuario, restringia la autonomía de las

administrac¡ones regionales producténdose muchos enores de polít¡ca y

planeación.

Todos estos factofes conducen a una de las características de los puertos

colombianos de ser un monopolio estatal, restando así competit¡üdad a los

productos colombianos de exportación.

Sin embargo, era trascendental para el país la inserción de la economia

colombiana a los mercados ¡ntemacionales, por lo que se necesitaba un sistema

portuario competitivo y ef¡ctente. En Buenaventura, que es una ciudad-puerto

donde cerca del 90 yo de las actiüdades productivas están conectadas c,on el

moümiento portuario, se presentaba una resastenc¡a al cambio, persistiendo aún

sin la fuea a suficiente.

A finales de la década de los años ochenta se presentan les condiciones

favorables para el camb¡o, el poder de los s¡nd¡catos terminó desgastándose y el

convenc¡miento del gobiemo de la nec€sidad de aplicar med¡das estructurales llevó

a este a presentar ante el Congreso Nacional un proyecto de ley que

reestructuraba totalmente el s¡stema portuario.Este proyecto se tomó en Ley de la

Repúblic€, bajo la nomenclalura de Ley 01 de 1991.
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4.2.2 CARACTER|STICAS OE LA LEY 01 DE 1991.

Para la aplicac¡ón de la Ley de Reestructuración Portuaña era fundamental tener

algunas definiciones claras3: se partió de la base de que las leyes no se pueden

aprobar todos los días y de que esa ley en matene portuaria, debería contener

elementos que permitieran en un momento dado conegir el rumbo de ella. Se

inventó una institución dentro de la ley gue se llama El Plan de Expans¡ón

Portuaria, que define la politica portuana del país cada dos años, en temas

importantes en lo referente a la construcc¡ón de nuevos puertos. Adicionalmente se

definió algo vital para Colombia en ese entonces, considerando que los servrcios

públicos esenciales pueden ser prestados por particulares, la protección del interés

público no se daba a través de sostener un monopolio estatal, sino brindando un

marco de reglas ¡guales para que el seclor privado pudiese desempeñarse con

ef¡ciencia. Este princip¡o muy importante en la modemizac¡ón y proceso de apertura

económica en Colombia

Esta Ley presenta las siguientes características:

EI Protege el interés público: Se evita hablar de pnvatizac¡ón en esta ley, toda vez

que su filosofia es buscar la eficiencia portuaria, para lo cual se debía romper con

el monopolio estatal y restablecer la ley de mercado y la competencia en la

prestación de los servicios, sin implicar que el Estado desaparezca de la act¡vidad

portuaria, conservando así la facultad de ügilancia y planeación indicativa.

El Protección al interés privado: y al interés del usuano en los puertos

protegiéndole del poder del Estado, existiendo una completa l¡bertad de tarifas en

' PROCESO OE PR|VATIZACION DE PUERTOS. E&ederrcra en Cokrnbia
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la operac¡ón portuaria. Con respecto a esta l¡bertad de tarifas el Dr. Hugo palacios

Mejia4 dice:

"La l¡bertad de tarifas, la única manera de que un mercado opere con efic¡enc¡a

consiste en que los prec¡os sean libres. Los faclores de la producción se orientarán

entonces hac¡a aquellos cursos y act¡üdades en donde se obtenga la

remunerac¡ón de un saldo, en el estetuto portuano, y las tarifas por el seMc¡o de

infraestructura portuaria y las tarifas por los seMcios portuarios de cargue,

descargue, dragado, est¡ba, d€sestiba, remuneradores, almacenamiento manejo

tenestre entre otros"

EI Se diseña una nueva instituc¡onalidad portuana. Se crean tres ¡nstituciones: la

Superintendencia General de puerto, como un organismo de control, de ügilancia y

determinante en las políticas portuarias del país; se reemplaza los Terminales

Marítimos por Sociedades Portuanas Regionales, y finalmente se crea al Operador

Portuano el mismo que cumple con las funciones de operación de cargue y

descargue.

EI Las Sociedades Portuarias Regionales y los Operadores deben laborar

conforme El derecho privado, eütando muchos trámites burocÉticos.

EI Se presenta la competenc¡a entre los distintos puertos, algo que no era posible

en años anteriores.

EI Se persigue la consecución de una operación rentable, ya que no se puede

traba¡ar a pérdida.

' Or PALAC IOS MEJTA Hugo, Ex+1¡nstro de Hrclotúá er Color¡b€, autor do Ley 01 de j e1
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BI Se elimina los subsidios, el puerto más efic¡ente como el de Buenaventura tenia

que sostener a los puertos ineficientes del país, por lo tanto los puertos debían ser

autosuficientes desde el punto de üsta financ¡ero.

4.2.3 AREAS PRINCIPALES DE CAMBIO EN LA OPERACION PORTUARIA

Son cuatro las áreas principales donde la nueva estructura busca generar el

cambio del func¡onamiento del tradic¡onal mantenido en los Puertos Colombianos.

.. Operación portuana propiamente dicha. La nueva estruclura debe garantizar

que la operac¡ón portuaria sea independiente de la adm¡nistrac¡ón del puerto, y que

los usuanos del mismo tengan libertad de escoger los operadores que estimen

sean los mejores.

. La racionalización tarifaria, es decir se busca que €da cliente de un puerto

pague una tarifa justa y equitat¡va por cada uno de los servicios que rec¡ba,

eütando los subsidios cru¿ados entre diferentes servlclos y garant¡zando al cliente

final un costo compet¡tivo intemacionalmente.

. Búsqueda de competenc¡a entre los d¡stintos puertos nactonales, ten¡endo en

cuenta c¡ertas c¿racteríst¡cas de monopolios naturales que pueden presentar

algunos puertos para determinades regiones, con la competencia portuaria se

espera un fortalecimiento de las empresas que dan un buen seMcio y el fin de las

empresas menos eficientes.

.. La autosufic¡enc¡a f¡nanclera, de tal manera que los puertos colombianos operen

de acuerdo con su prop¡a capacidad f¡nanciera. El Estado entrega los puertos

completamente saneados con relación a deudas, teniendo la empresa privada la

obligación de responder por el mantenimiento y la inversión.
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En esta situación las soc¡edades regionales portuarias, deben ser lo

suficientemente rentables para que se asuma esta labor, deben estar dispuestos a

compartir la pos¡c¡ón del gobiemo en el sent¡do de que el empresario que pidió

privatización tiene que hacer un aporte de capital representativo ¡mportante para

conseguir el objetivo, proceso que no ha s¡do nada fácil.

Cabe destacar la diferencia conceptual entre lo que es una Sociedad portuana

Regional y una empresa de operac¡ón portuaria. La primera es la que asume la

administración de la ¡nfraestructura ex¡stente en un puerto determinado, definiendo

las prioridades de atraque de los buques, supeMsando la labor de las empresas de

operaoón portuaria y encargándose del mantenimiento, modemización y expansión

de las fac¡lidades portuarias y comercializando los servicios del puerto entre los

naüeros y los usuanos finales.

La empresa de operación portuana es la encargada de la ejecución de una labor

determ¡nada en el proceso de descargar los barcos, hasta colocar su carga en el

med¡o de transporte que la llevará hasta su destino final, o recib¡rla en el puerto y

manipularla hasta depositarla en el buque que lo transportará hásta su destino en

otro puerto.

Este planteamiento del modelo portuario colombiano, por propias palabras de

personas ünculadas con el área portuaria, ha aprend¡do mucho del exterior,

particularmente del modelo chileno, pero también ha sido necesario mejorarlo y

profundizarlo. Por lo tanto. se había llegado a la conclusión de que la Sociedad

Portuaria Regional no sea de carácter público, o en el mejor de los casos

netamente privada. Contrario al sistema chileno donde Emporchi es una empresa
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de carácter estatal la cual en el mediano y largo plazo puede tener problemas de

burocratización e injerencaa política.

También para la admin¡stración portuana colomb¡ana, se dejaba muy en claro que

la Sociedad Reg¡onal Portuaria no debia cumplir las funciones de Operadora

Portuaria toda vez que no puede erig¡rse en competidora del sector pnvado, que no

es función compet¡r con el sector privado en la operac¡ón portuana. F¡nalmente, se

debe mencionar un logro adicional, para Colombia la Sociedad Regional portuana

debe ser de cárácter regional en cuanto a lo que sucede en Buenaventura, su

Alcalde y los sectores económicos de la localidad hagan parte de su órgano

supremo de d¡recoón como escenario para influir o hacer compatibles dec¡siones

que hagan constructiva la relación entre el puerto y la ciudad donde esta se

as¡enta. Los pnncipales aspectos que desanollan la cooperac¡ón entre estas dos

entidades tenemos y que tienen que ver con el puerto: la construcción de vías, el

mane.jo de tráns¡to, el crecimiento y expansión de los seMc¡os públicos que

demanda la actiüdad portuaria y en sí el desanollo portuario de las diferentes

regiones.

4.2.4 COMENTARIO AL MODELO COLOMBIANOs.

Aunque la información obtenida del modelo colombiano no cuenta con estadísticas

numéncas, es importante resaltar el hecho de que el aporte que brinda el

mencronado modelo, es muy significativo e ¡mportante para la e,ecución del

proc€so de modemización de los puertos ecuatonanos, debido a que de acuerdo a

las experiencias üüdas en este país, perm¡te a la administrac¡ón gubemamental

obtener un "ahono" de t¡empo y dinero en segu¡r paso a paso los proced¡mientos

'ApREc¡ActoNEs EN EL FUTURo DE Los puERTos EcuAToR¡ANos
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que ejecutaron estos paises, y más bien analizar y emprender las buenas ¡deas

que se han presentado tratando de mejorarlas y sobre todo poniéndolas en

práctica, ya que como se verá a continuación el pais p¡erde mucho dinero en el

"Proceso de Modem¡zación Portuana" , más aún en los actuales momentos que es

imperativo la necesidad de acoger y ejecutar proyectos que han tenido grandes

retrasos por d¡ferentes c¡rcunstancias en su elaboración.
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V. MODELO PORTUARIO ECUATORIANO 1995

5.1 LOS PUERTOS ECUATORIANOS.

En nuestro país son s¡ete los puertos marítimos más importantes. Están

administrados por Autoridades Portuarias los s¡guientes puertos: puerto Bolívar,

Esmeraldas, Guayaquil y Manta. Los puertos terminales petroleros organizados

como superintendencias soni Balao que exporta crudo, El Salitral y La Libertad,

que principalmente se usan para la descarga de productos petroleros derivados.

Como se puede observar Cuadro 5.1 y F¡gura 5.1 , en los últimos cinco años el total

de carga moülizada en los puertos ha sufndo un incremento del 35%, dentro de los

cuatro puertos comerc¡ales, Figura 5.1 .A Y F¡gura 5.1 .8, el Puefto de Guayaquil

sigue s¡endo el que más carga moviliza, en 1997 constituye el24o/o de la cárga total

y con relación al total de carga movil¡zada por puertos comerciales representa el

660/o, raZon€s suficientes para ser cons¡derado como pueño piloto en la

modemización portuana, mientras que Balao sigue considerado como el puerto que

más produclo petrolero se comercializa, aproximadamente en un 62010 del total de

la carga.
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Los puertos comerc¡ales manejan aproximadamente el 3870 de la carga total

(Exportación e lmportación) y los term¡nales petroleros le conesponde la mayor

parte de carga el 627o. A continuaclón se presentará una descripción muy general

de los puertos comerc¡ales con el fin de verificar el crec¡miento del moüm¡ento de

la carga y los principales produclos de exportación e importac¡ón que se ha ten¡do

en los últimos años.

MOVIMIENT

CUADRO 5.1

DE CARGA TOTAL EN L PUERTOS

FUENTE: ESTADISTICAS POfi TUARIAS OtcMER
ELABORADo POR: SANTIAGO ALMETOA

PUERTO CARGA TM APORTE DE CADA

PUERTO AL TOTAL

r993 1994 1995 1996 '1997 1993% 19970A

ESMERALDAS 395,263 524,208 656,7 56 689 253 879.308 362
MANTA 170,O24 248,828 341 192 31 1 ,706 343,470 095 1 41

GUAYAQUIL 3,9U,144 5,142,512 5,806,473 6,162,387 5,784,280 21 91 23.81

PTO BOLIVAR 1,384,794 1481,863 1,563 54 1 1 ,597 .972 1,7U,O11 7 71 734
BALAO '1 '1.12S,832 12,163.533 14,907,912 1 3,614,342 14,760,468 61.98 60 77

LA LIEERTAD 942,710 914.407 957,441 508,563 388,385 160
EL SALITRAL 539 637 427 ,777 349,525 000 144

TOTAL 't7,956,767 24.773.352 23,312,000 24,299,447 100 10020,475,351
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FIGURA 5.1

MOVIMIENTO TOTAL DE CARGA PORTUAroA
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FIGURA 5.1.A
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5.1.1 PUERTO DE ESMERALDAS

El Puerto de Esmeraldas d¡stribuye cas¡ el total de su carga, el 99o/o, a la provincia

del Pichincha, aproximadamente el 0,5 o/o a la Proüncia del Guayas.

El total de carga moülizadar en este puerto desde de 1g92 a 1997 ha tenido una

variac¡ón e incremento relativo del 115ol0, desde el año 1996 hasta 1gg7 el

incremento de la carga movilizada es del 27.67o variación que representa

aproximadamente Ia cuarta parte de la vanación del período 1992-1997 por lo que

podemos decir que en el último año el movimiento de carga en el puerto de

Esmeraldas ha s¡do notable y las expectativas t¡enen la tendencia al crecimiento

rápidamente. Para '1997 la carga total moülizada por este puerto es de g7g,30g

toneladas métrices lo que representa un 3.60/o del total de carga moülizada en los

puertos y el 100/o con relación a los puertos comerciales, una vez más son

estadísticas que nos demuestran el crecim¡ento de carga que tiene este puerto y

que es importanle el mantener y buscar la ef¡cienc¡a de todos los puertos

nacionales.

Las naves que han anibado al Puerto de Esmeraldas han ten¡do un incremento en

este período (92-97) del 3070.

Los principales productos para la exportación en 1997 han sido la madera y el

banano representando un 87o/o del total de exportaciones y para las importaciones

los dos princ¡pales productos son el hieno y asbesto que representan el 56yo del

total de importac¡ones.

.\.

' DIGMER Bo¡€tin€3 Ested¡stEos Portuar¡c,s CS-ESPOL
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Una ventaja que presenta el puerto es la profund¡dad que liene llegando a ser la

mayor de entre los puertos comerciales, pudiendo acceder a este puerto buques de

un cálado mayor.

El puerto para su operatividad presenta las sigu¡entes fac¡lidades portuarias2:

* 1 muelle marg¡nal de 350 m. con una profund¡dad marít¡ma de 11.3 m.,

permitiendo de esta manera acoderar dos buques a la vez de hasta 20.000

toneladas de peso muerto.

* 1 plataforma espec¡al para Roll-on-Roll-off.

* 1 muelle de servroos de 120 m. de long¡tud.

- 1 muelle de carga de denvados de petróleo.

* 1 bodega cub¡erta para mercaderias en tránsito con un área de 7.200 m2.

* 1 bodega para paletizar banano,

* '1 bodega para carga peligrosa.

* Espacio al aire libre, áreas paümentadas de 66.0O0 m2., áreas reservadas para

carga general de 1 10.000 m2.

* Edificios Administrativos.

5.1.2 PUERTO DE MANTA.

La carga que es recibida del Puerto de Manta en su mayor parte es comerc¡a¡¡zada

a la Proüncra de Manabí aproximadamente un 4190, a la proüncia del Guayas un

25o/o y a la Proüncia de Pich¡ncha un 291o y el syo restante en otras proüncias.

En este periodo de 1992 a 1997 la variación del número de naves que han anibado

a este puerto es aproximadamente el 0%, pero en este período es importante

' DIGMER BotCíñ Estadistico
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destacar que en algunos años como por ejemplo en 1995 el anibo de naves al

puerto hab¡a tenido una vanación del 43o/o, sin embargo en 1997 el anibo

disminuye a tal punto que las naves que aniban a este puerto son casi las mismas

que en '1922, es dec¡r, 295 naves.

El total de carga moülizada3 en este puerto desde de 1992 a 1997 ha tenido una

variación e ¡ncremento relativo del 90%, cabe mencionar que si en el año 1997 las

naves que anibaron fueron de 295 con una cárga de U3,47O Toneladas Métricas ,

en 1995 amban 424 naves el 44o/o más que la antenor con una carga casi igual de

U1,O92 Toneladas Métricas, lo que nos hace pensar que el incremento en el

número de naves no indica la necesanamente un incremento en la carga

moMlizadai desde el año 1996 hasta 1997 el ¡ncremento de la carga moülizada es

del 1090. Para 1997 la carga total moülizada por este puerto es cte 343,470

toneladas métricas lo que representa un 1.41% del total de carga movil¡zada en los

puertos y €l 49o con relación a los puertos comerciales, lo que demuestra que este

puerto tiene un gran crecimiento potencial, espec¡almente en los productos de

exportación como la madera y balsa y atún congelado, en la importaoón el trigo.

Los princ¡pales productos para la exportación han sido la madera y balsa, atún

congelado representan aproximadamente un 40yo del total de exportac¡ones y para

las importaciones los dos principales produclos son el trigo y los cereales, soya que

representan el 52o/o del total de importaciones.

El puerto para su operatiüdad presenta las siguientes fac¡lidades portuariasa:

* '1 muelle marginal de 150 m. de longitud y 7 m. de profund¡dad.

' DIGMER: Eobt¡nes Estad¡sti.G portuanoG

' D¡GMER: Bo¡etin Esiadistico
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* 2 muelles marginales con profundidad entre 5 y 6 m. y longitud de 150 y 100 m

respectivamente.

* 2 plataformas para Roll-on Roll-of

* 10.412 m2 de bodegas cubiertas.

La princ¡pal caracteristica es que este puerto es espec¡alizado para la exportación

de banano, por encontrarse en un área comerc¡al especializada en la producción

del banano.

El total de cárga moülizadas en este puerto desde de 1992 a '1g97 ha tenido una

variac¡ón e ¡ncremento relat¡vo del 34olo, manteniéndose un número cas¡ constante

de naves que aariban al puerto en un promedio ponderado de 560 naves y en su

mayor parte dedicadas a la exportación de una c¡fra similar de banano.

Para 1997 la carga total moülizada en este puerto es de 1,7M,O11 toneladas

métricas que representan un 7.34o/o del total de carga moülizada en los puertos y

el 219o con relación a los puertos comerc¡ales, por lo tanto llega a ser este puerto

un importante factor de crecimiento para el sector bananero.

El principal producto para la exportac¡ón ha sido el banano que representa

aproximadamente el 98o/o del total de exportac¡ones y para las ¡mportaoones el

rollo de papel gue representa el 87% del total de ¡mportactones.

El puerto para su operatiMdad presenta las siguientes facilidades portuarias':

* I muelle de espigón con 2 atracaderos, con una longitud de 120 m. y g m. de

profundidad.

t O¡GUEn Ao¡€t¡neÉ ¡st¿d¡sticog Po.tuanc
o DTGMER Boletin Esta¿¡stic¡

5.1.3 PUERTO BOLIVAR.
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CIB-ESFí 

"



96

* 1 muelle marginal con una longitud de 372 ñ.

* 3 bodegas cubiertas con área de 12.768 m2.

* 1 galpón para palet¡zar banano.

* 2 patios de almacenamiento con área de 16.926 m2

- Edificio Administrativo.

5.1.4 TERMINAL PETROLERO DE BALAO.

Para 1996, el volumen total de carga, fue de 15,426,2797 toneladas métncas,

ten¡endo una particrpación del 530/o en relactón al total de carga moül¡zada y del

760lo con relación a los term¡nales petroleros, este terminal petrolero llega a ser uno

de los más importantes en el moümiento de crudo, debido a que tiene la mayor

participaclón en el movimiento de crudo en un 887o.

5.1.5 TERMINAL PETROLERO LA LIBERTAD.

En 1996 el total de carga moülizada fue de 2,954,287E toneladas métricas,

teniendo una participactón del 10.29o en relación al total de carga moül¡zada y del

14.5% con relaclón a los terminales petroleros. Su principal uso es para la

descarga de crudo embarcado en Balao y para el embarque de productos

refinados tanto para la exportación como cabotaje.

' Plan de Desandto de la Auto.ilad Portuaria de G@)'¿quit, Feb,rerc de 1gS.
' Phn do Oesarro¡¡o de h Autoridad Portua.¡a de GlaHu . Feb{ero de lS6O
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5.I.6 TERMINAL PETROLERO EL SALITRAL.

En '1996 el total de carga moülizada fue de 1,930,214e toneladas métricas,

ten¡endo una partic¡pación del 6.6% en relac¡ón al total de carga moülizada y del

9.50/o con relac¡ón a los terminales petroleros. Su principal uso es la recepción de

productos derivados del petróleo enüados desde La L¡bertad, Punta Arenas y

Balao.

5.2 PUERTO DE GUAYAQUIL. PUERTO PILOTO.

El puerto de Guayaqu¡l ha sido considerado como puerto ptloto para la

modem¡zac¡ón portuaria por ser el puerto comerc¡al que mayor cárga moüliza en

relac¡ón a los otros puertos comerciales, esto se debe a la gran activtdad

económica y las condiciones favorables que brinda la naturaleza a la proünciá del

Guayas.

En 1997 el total de carga comerc¡al movilizada en el puerto de Guayaquil fue de

5,684,280 toneladas métricas ten¡endo un crecimiento relat¡vo a 1992 del 50o/o.

constituyendo un incremento acelerado de volumen de carga, por lo que se est¡ma

que en un futuro cercano el volumen de carga del puerto de Guayaquil pueda

sobrepasar su capacidad.

5.2.1 UBIGAC'ON DEL PUERTO OE GUAYAQUIL.

El puerto se encuentra ubicado en el Estero Cobina que se conecta al océano a

través del Estero Salado y el Canal del Moro. Las comentes de agua que existen

' Plan ¿e Desandlo ¿e la Aúorij¿d Poduána de G¡,lá}.aqu¡t. Fsb.ero de t§
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son causadas por el cambio de la marea, pero por la ubicac¡ón más profunda el

puerto no se encuentra afectado por las olas.

De acuerdo a observaciones hechas por la Marina de los Estados Unidos, la

dirección predom¡nante de las olas de alta mar es S-SO, Ia distnbución de las

alturas de las olas es la siguiente. el 7 4o/o paft una altura de 0,6 a 2,0 m; 160/o

hasta 0,5 m y 107o para más de 2m.

5.2.1.1 AREA DE JURISDICCION I MARITIMA.

La Autoridad Portuaria de Guayaquil controla la navegación de embarcaciones

incluyendo el pilotaje y mantenimiento de los canales de acceso del área maritima

en el rio Guayas. Aproximadamente tiene un área de 250 ha. Que se la puede

dividir en cinco áreas Figura 5.2.

FIGURA 5.2

Area Naval
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AREA A: Es usada como bodegas y galpones.

AREA B: Es usada para el manejo de contenedores.

AREA C: Está d¡señada para la utilización de carga a granel.

AREA D: No t¡ene uso. Una parte es anendada a la Capitanía del Puerto y la

Aduana.

AREA E: Una gran extensión es cubierta por manglares.

Con relación al área marítima el Golfo de Guayaquil que se forma por dos brazos

de mar, el Canal de Jambelí const¡tu¡do por el estuario del río Guayas y otro es el

Canal del Mono que aguas aniba se conüerte en el Estero Salado. Desde la boya

de mar hasta los atracaderos de la Autoridad Portuaria de Guayaquil son

aprox¡madamente 50 m¡llas. La ampl¡tud de marea es de aproximadamente 4,0 m

en la entrada del canal y en el atracadero. El área de cuarentena está a 3 millas

del terminal, ubicada entre las boyas # 72 y # 76, con una profundidad de más de

12m. La Base Naval Sur se encuentra en el margen del Estero del Muerto al oeste

del terminal portuario.

5.2.2 ASPECTO FINANCIERO DE APG.

El Estado no tiene ninguna relación de dependencia financiera con la Autoridad

Portuaria de Guayaquil. La Dirección General de la Marina Mercente recibe un 2%,

la Contraloria General un 0,570 y la Casa de la Cultura un Zo/o de los ¡ngresos que

percibe la APG.

Una de las fases consideradas en la modemización portuaria es la reducción del

personal de trabajadores de la APG, la misma que se ha ejecutado en los últimos

años generando costos con el fin de cubrir las indemnizaoones de los

trabajadores, en el año 1993 este valor ascendia a US $1.8 millones, 1gg4 US $
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7.7mrllones, 1995 US $ 16.5 millones y 1996 US $ 8.0 millones, sin embargo está

reducc¡ón ha permitido cumplir con las obligaciones económ¡cas de la APG.

El financiamiento de los costos antes menc¡onados han sido posibles por la

emisión de bonos dólares, un crédito puente con el M¡n¡sterio de Finanzas,

préstamos con el Banco del Estado por un monto de S/. 7.000 m¡llones que f¡nal¡zó

en mazo del año pasado, con Filanbanco y Pacífico por un monto de S/. 4.000

millones con cada uno y también finalizó en julio de este año. El préstamo realizado

con el Banco lntemaoonal de Reconstrucción y Fomento se terminará de pagar en

febrero del 2.000.

Hasta la presente se han logrado cumplir con las obligaciones de los préstamosro

contraídos, mediante la minimización de costos en diversas áreas y

fundamentalmente en las remuneraciones al personal que laboraba en la ApG, a

continuación se presenta en el Cuadro 5.2.2 y la Figura 5.2.2 el ahono que ha

tenido la APG.

CUADRO 5.2.2

año COSTO PERSON¡AL INGRESOS OPERATruOS l&PnO AHORRO

12.523.41 n.511.7n 56 63 44 37

1EB1 18 5{ 544 38.561 .3Eg 48 0É 51 91

1992 n.zm§ 56.366.584 41 I 58 70

1S6C 36.@.323 62,714,414 58S 41 10

1S4 3,86,710 973á 1Q 40s 50 10

19€6 3.56S.ffi 172,152,ñ 31 56 68 44

1@6 14,325.1 79 133 387 48 10 74 89 26

1987 10 804.8a4 1 70 68.185 63 so 67

FUENTE: PLAN OE DESARROLLO APG
ELAEORAOO POR: SANTIAGO ALMEIDA

'o pueH oe oestnnoLLo DE Apc
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FIGURA 5.2,2

AHORRO ANUAL DE APG
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Ad¡cionalmente los gastos operativos como el mantenimiento de equipos y

maqu¡narias portuarias tambaén han d¡sm¡nuido, así también una etapa en la
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la modemlzación portuaria, el número de trabajadores ha disminuido a tal punto

que en el año de 1996 hasta el presente se ha llegado a tener un total de 99

empleados, beneficio muy importante para la APG porque comenzaba la reducc¡ón

de costos en el proceso de modem¡zac¡ón portuana.

CUADRO 5.2.3

ELABORADO POR: SANTI,AGO ALMEIOA
FUENfE: ESTAO|STICAS DE APG,

ANO TRABAJADORES
A.P.G.

1982 1625
1983 1584
1984 1626
1985 1727
1986 1750
1987 1776
1988 1803
1989 2003
1990 2005
1991 lalzJ
1992 1824
1993 1) q)

1994 1249
1995 424
1996 99
1997 98

1998 98
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FIGURA 5.2.3

EVOLUCION DEL NUMERO DE TRABAJA¡ICIRES APG

ELABOR^DO POR: SANTIAGO ALMEIDA

El costo por despido del personal de la Autoridad Portuaria de Guayaquil, se lo

calcula en función de los costos anuales de indemn¡zac¡ón a los trabajadores en el

período 1993 a 1996 el cual fue dec¡sivo en la reducc¡ón de costos para la ApG.

En los Cuadro 5.2.3.1 y Cuadro 5.2.3.2 se establece el monto del costo de

liquidación en el período analizado en dólares americanos y el ahono que tiene la

APG por el despido de personal, si tomamos un promedio de la relación costo de

remuneraciones al personal e ¡ngresos operalivos del 550/o en el periodo analizado

y lo comparamos con la relación costo de remunerac¡ones al personal e ingresos

operat¡vos que existe actualmente del 6% y si cons¡deramos gue el presupuesto de

la APG es USD $. 38'000.000 el ahono será de US $ 18'600.000
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cUADRO s.2.3.1

TOTAL 38.028,000

ELABORAOO POR: SANTIAGO ALMEIDA
FUENTE: AUTORIOAO PORTUARIA OE GUAYAOUIL

cUADRO 5.2.3.2

ELABORAtrc POR: SANTIAGO ALMEIDA

Los egresos por liquidac¡ón al personal de la APG, aplicándo una tasa que es

usada para los bonos (80/o), y manteniendo el ahono antes mencionado, nos da un

tiempo de recuperación de 2.3 años, es dec¡r para el año de 1999 se habrá

recuperado el egreso de despido de personal de APG.

ANOS EGRESO POR LIQUIOACION USO- §

'1 993 1,822,000

1 994 7,684,000

1995 1 6, 522,000

'1996 12,000,000

% COSTO PERSONAU

INGRESO OPERATIVO

COSTO

ANUAL $

ANTES 550k 20.900.000

PRESUPUESTO $

38.000.000

ACTUAL 6% 2,280,000

AHORRO 18,620,000
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El ahono que tiene la APG en 10 años llevada al valor presente con la tasa de los

bonos sería de US $ 143,561,715, Figura 5.2.3.1, y la diferencia con el valor del

costo de despido, entonces se tendrá US.$ 105,533,716 valor neto para reducción

de tarifas portuarias o para nuevas inversiones, remanente que debe ser util¡zado

de la mejor manera para continuar con la efic¡encia portuana.

FIGURA 5.2.3.1

A

1 7

2006

COSTO
DESPIDO

A= $ 18,620,000

ELAEORAIrc POR: SANTIAGO ALMEIDA.

5.2.4 ESTADISTICAS PARA ANALISIS DEL PUERTO DE GUAYAQUIL (1990.

19971.

En este punto se analiza las estadísticas principales para el moümiento del puerto

de Guayaquil considerado puerto piloto para la modem¡zación del sistema

portuano, se toma como referencia este período de transición (1g9Gigg7) debido

a que es el más determ¡nante en la modemización del puerto.
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La c€rga que se moüliza en el puerto de Guayaquil en un 74o/o es d¡stribuida en la

proünc¡a del Guayas, en un 22o/o con la proüncia de P¡chincha, también se

transporta a la proünc¡a del Azuay.

El total de carga moülizadal1 en este puerto desde de 1g9O a 't997 ha ten¡do una

variación e incremento relativo del 890/0, desde el año 1996 hasta 1997 hay una

disminución de la carga moülizada en un 8Yo variación que se puede explicar por la

¡nestabilidad económica que üvía el pais y también por los efectos de la naturaleza

que estaban en auge, sin embargo, la tendencra de acuerdo a las estadísticas la

carga movilizada ha tenido un crec¡m¡ento muy s¡gn¡ficativo, por lo tanto se espera

que este crectmiento se mantenga. Para 1997 la carga total moülizada por este

puerto es de 5,684,280 toneladas métricas lo que representa un 23.81y0 del total

de carga moül¡zada en los puertos y el 65% con relac¡ón a los puertos comerciales,

una vez más son estadíst¡cas que nos demuestran el crecimiento de carga que

tiene este puerto y que es importante el mantener y buscar la eficienc¡a de este el

puerto piloto deb¡do a que es el puerto comercial que más carga moül¡za y

distribuye la misma e las provincias más importantes del país.

Las naves que han ambado al Puerto de Guayaquil han tenido un incremento en

este período (9G97) del 787o, indicador que demuestra el rápido crecimiento de

unidades a flote que üsilan el Puerto de Guayaqu¡|.

Los pnncipales productos para la exportación en 1gg7 han sido el banano con

mayor aportac¡ón y camarón representando un 620/o del total de exportac¡ones y

para las importac¡ones los dos principales produclos son los cereales, el papel y

abonos y fertilizantes que representan el 427o del total de importaciones.

" otGMER Boaetine§ Edd¡s¡cG portuonos
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El puerto para su operatiüdad presenta las sigu¡entes fac¡lidades portuanasl2:

* Un muelle marg¡nal de 925.25 m. de longitud, con 5 atracaderos para carga

general

- Un muelle de 555 m. de longitud, con 3 atracaderos para banano y

contenedores.

* Un atracadero para carga al granel (líquido y sólido) de 151 m. de long¡tud,

profundidad 1 1m.

- 24 bodegas cubiertas con un área total de 58.450 m2.

* 2 bodegas de consolidac¡ón de contenedores con un área de 14.000 m2.

* 1 bodega para carga general de 7.200 m'?.

* Almacenamiento al aire libre: 176.800 m2 en la zona de instalaciones orig¡nales

y 185.000 m2 en la zona de ampliación.

* 3 silos para almacenamiento de trigo con capacidad de 20.000 toneladas.

* 3 tanques para almacenamiento de graneles líquidos ( melaza) con cápac¡dad

de 4.OOO m3 cada uno.

- 1 tanque para almacenam¡ento de aceite vegetal, con capacidad de 240 m3.

* 1 bodega de almacenamiento de azúcar con capactdad de 30.000 toneladas.

A cont¡nuación se presentarán los cuadros de las sigu¡entes estadíst¡cas:

@ Exportac¡ones e lmportac¡ones,

@ Producto lntemo Bruto,

@ Población,

Jt..'

:).

6 Comparación de Niveles Tarifarios, Fletes, (&E§POL
@ Naves Moülizadas ,

'' DTGMER Bdetin Estad¡srico

('

t
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@ Tiempo de uso de Muelles.

@ Relac¡ón Naves/Tiempo de uso de Muelles

€ Relación Toneladas Métricas moül¡zadas por hora.

6 Relación de Producliüdad Toneladas Métricas /Hombre

5.2.4.A ESTAD¡STICAS EXPORTACIONES § IMPORTACIONES: En el Cuadro

5.2.4.A y Figura 5.2.4.A, se observa un crecimiento del total de las

exportaciones e ¡mportaclones en toneladas métncas en el período analizado, s¡n

embargo, en la Figura 5.2.4.A.1 se puede apreciar que la tendenc¡a de la variación

de crecimiento del comercio intemac¡onal ha ido disminuyendo, por lo tanto es

necesario implementar una política agresiva de difusión de nuestro comercio

intemac¡onal, la mayor vanación relativa de crecim¡ento en el año 1994 respecto al

año anterior fue de 30.7170, una de las razones es la llegada de capitales

extranJeros al país, en este año las ¡mportacaones aumentan especialmente las de

vehículos, también en el gobiemo del Arq. Sixto Durán Ballén se "l¡beral¡zó" las

relac¡ones comerciales nuestro país y pasa a formar, con más énfasis, parte de

acuerdos comerciales que ayudan al crec¡miento del comercio intemacional, en

1996 tenia una tasa de crec¡miento del 6.13olo que disminuye con relación al año

pasado en el que tenía una tasa de crec¡miento de 12.91% y en 1997 ¡ncluso es

negativo -7.77o, consecuencia de la s¡tuactón económice y política que üüó el pais

en el año de 1995 para lo cual podríamos destacar tres puntos principales que

determ¡naron que la economía del país tuüera un colapso que hesta el momento

es difícil superarla: la renuncia del V¡cepres¡dente de la República creando una

¡ncert¡dumbre total, a princ¡p¡os de aguel año se presentó la guena no d€clarada
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con el país del Sur y las quiebras de ¡nstituciones financieras que afectaban al

sector de la economia nac¡onal, además el dólar moneda of¡clal para las

¡mportaciones y exportaciones se depreció con relación al yen y al marco alemán,

segmentando de esta manera las exportac¡ones hacia los países que real¡zan

comercio en estas monedas y consecuentemente se elevaron los prec¡os de

mercaderías que se importaban desde aquellos orígenes, sin embargo, es de

esperar que se de un despunte en el crecimiento del comercio intemacional

sigu¡endo, como anteriormente hemos señalado, el c¡clo de crecimiento del

Comercio lntemacional Ecuatoriano que ha mantenido un comportam¡ento cícl¡co

por décadas.

cUADRO 5.2.4.A

ELABORADO POR: SAMÍI,AGO ALMEIDA

FUENTE: BOLETIN ESTADISTICO DTGMER 1007.

ANO EXPORTACIONES

T. M.

IMPORTACIONES

T. M.

TOTAL

T.M.

TASA DE

CRECIMIENTO

1990 1.319,287 1,683,432 3,002,719

1991 1,737,169 2 030,579 3,767 .7 48 25 48

1992 1,657,068 2.153.102 3.810 170 1 13

1993 1,793,03S 2. 141 , 105 3 934,144

1994 2,351,693 2,790,819 5,142.512 30.71

1SS5 2,663,390 3,143,083 5,806,473 12 91

1996 3,352,435 2,809 952 6,162,387 6 '13

19e7 2,964,859 2,A19 421 5.684 280 -7 75
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FIGURA 5.2.4.A

PUETO DE GIIAYAOI'L EXPORIACIOIB, IM PORTACIOilB Y
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5.2.4.8 ESTAD|STICAS PIB-POBLACIÓN. El PIB-Per capita de nuestro país es

uno de los más bajos de Sudamérica, estadística que demuestra la situación difícil

para la población por lo que es necesario como se ha man¡festado el tratar de

melorar el nivel de vida de los ciudadanos como un objetivo nacional; en el periodo

analizado la tendencia al crecimiento en forma absoluta es posttiva Cuadro 5.2.4.8

y Figura 5.2.4.8, sin embargo, la variación relativa porcentual del PIB-Per Capita,

Figura 5.2.48.1 , podemos observar que la tasa de crecim¡ento tiene pend¡ente

-egativa siendo el mayor crecimiento en los años 1993 y 1994 y afectándose en

los siguientes años por las mismas razones anteriormente mencionadas. por lo que

podemos inferir que el crecimrento del comercio intemacional está ligado al

crecimiento del PIB-Per Capita.

cUADRO 5.2.4.8

ELAEoRADO POR: SAr'lTl,AGO AIMEIOA
FUENTE: BOLEÍIN ESTAOSfICO BAñCO CENfRAL 1998

,':EC pRoyEcctoNEs poaLActoN pER¡ooo i99o-z0oo

ANO PIB

MILLONES ¡

POBLACION

UNIOADES

PIB PER

CAPITA

VARIACION %

PIB.PER CAPITA

1990 10,569 10,264,137 1,030 000

1 99'l 11,525 10,50'1,529 1,097 658

1992 12,430 10,740,799 't.157 545

1993 14,540 10, s80,972 1 ,324 14 42

1994 16,880 11 ,221 ,O70 1 ,504 '13 61

1995 18,006 11,460,1 17 1,571 445

1996 19,157 1 1,698,496 1,638

1997 19,760 11,936,858 1 ,655 109
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ELABORADO POR: SANÍIAGO ALMEIOA

FIGURA 5.2.4.8.1

fASA DE CRECIMIENTO DEL PIB PER CAPITA
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4 1/i . RFLACIÓN PROMEDIO TIEMPO-NAVE: De acuerdo a los boletines

estadisticos de DIGMER, s¡ bien es cierto que se han incrementado las naves

movil¡zades en el Puerto de Guayaquil, es también importante destacar que el

tier¡po o.upado por las naves en los muelles ha dasminuido a tal punto que el pico

de la relacaón promedio de ocupación nave-muelle fue en 1992 con un promedio

rla 4.ó, hnr"as cn muelle por cada buque, Cuadro 5.2.4.C y Figura 5.2.4.C, año en el

que empieza a definirse el proceso de modemización, completando el análisis,

trintl¡v l ! a | <. tv !ae¡ rrq ,r¡r!3aion tiene pendiente negativa y valores negativos

lo cual es bueno porque nos indica que a pesar de ¡ngresar en mayor número los

hi io¡ ¡e: ;i i-; ¡cro c= Ci;ayaquil permanecen menor tiempo en IOS m¡SmOS, por lO

tanto si se puede conseguir la eficiencia en la admin¡strac¡ón portuana y es de

r:1i:)r:ir:r:. ¡:r.:.r::.i1.. relactón Continúe en este deSCenSO y aSí COnSegUif el punto

óptimo de eficiencia portuaria deseada, que de acuerdo al estud¡o JICA para el año

20iC riei¡e;á :,;ci ia ieiación aprox¡madamente la mitad 15 horas por nave.

CUADRO 5.2.4 .C

ANO NAVES TOTAL DE TIEMPO RELAT. ', "- -'"::o-NAVE TIEMPO.NAVE

ELABORADO POR: SANTTAGO ALMEIDA
FUENIE: EOLETIN ESTAIXSTIco olcMER 1997

PLAN OESARROLLO OE APG.

1990 111'7 50 37.79
1991 1 ,514 6? 40.95 8.36
1 992 1 .529 65 42 51 3.81
1993 1 ,570 62 39 49 -7 .11

1994 1 ,817 64 35.?2 - 1 0.81
1995 1,997 65 32.55 -7.59
1996 2,31 I 64 27 60 -15.2'l
1997 2,361

I I

I
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como se observa en el Cuadro 5.2.4.D, las tarifas han dism¡nuido especialmente

comparando con el año de 1995, siendo los más rescatables las sigu¡entes:

Canales de acceso a Muelles Privados, en Ia carga embarcada y desembarcada,

en el uso de facilidades de Prácticos, contenedores vacíos y otros que

definitivamente nos comprueba que uno de los pnncipales objetivos de la

modemización se está cumpliendo, es decir, la reducción de tarifas en el Puerto de

Guayaquil y asi poder ser más competitivos a nivel intemacional.

CUADRO 5.2.4.D

COMPARACION DE NIVELES TARIFARIOS PARA APG AÑOS 1995-1997-1998

,995 '1997 1998

NOMENCLATURA VARIA.I VARIA.2

I,fARIFAS G€NERALES EN US ¡ruNIOAO

1.1 USO DE FACILIDAOES O€ ACCESO

Í 1 t Canates de acc€§o al Puerto i,laritmo fRB o24 o21 0?1 om -1250

1 1 ? Canabs de acceso a Muelles Priyados TRB 08 06 o21 ,66 m .73.75

1.2 USO OE MUELLES Ml. Eslora/Hore

1 2 1 tÁ¡efles de lc6 AtreadeftÉ 1 , 14. 1g/Atra6 1.2.3y 4 073 073 05 31 51 -31 51

1 2 2 Muelle del Atr¿cadero 1O 0.6 06 05 -16.67 -1667

1 2 3 Muelbs de lc6 Atracader6 2,3,4,5 y 6 055 056 05 -9 CÉ -9@

t.3 USO D€ FONDÉADEROS MI. E§Io.¡/Ho.a

I 3 I Nales en Opgdc¡res co.nerc¡a¡€s 0@ 00
1 3 2 Na!€s en Operacih€B rlo Coanerc€lgs 175 175 175 om om

1.4 USO DE INFRAESTRUCTURA PORÍUARTA POR LAS CARGAS

I ¿ 1 CARGA EMBARCADA

l4l l Gerleral fon 35 3 2A 667 -20 m

1 41 2 GÉnebs Sdijqs Tül 33 -10 7r -2424
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Continuación del Cuedro 5.2.4. O

I 4 1 3 G.añebs Liqudc fon 18 15 0m -16 67

l4l4CootenedoresTEU ó 30 30 0m -25 m

1.¡I,2 CARGA O€SEMBARCAOA

1 421 G.ñeral fon 656 48 38 20 83 -41 $

1 4 2 2 Grdneies Siros To.r 2A 25 -1071 -m57

1 4 2 3 Grañ€l€§ L¡qtÁrc6 Tof] om 0m

l424Coriterredor6 TEU 5 70 56 42 11

1.r1.3 CARGA EN IRAI.¿SBOROO l.,a.l Ton o Bor 700Á 70% 70% 0m 0m

1.4.4 CARGA EN TRÁNSITO 1.4.2 TonoBo¡ 50% 50q6 50&, om oco

1.a.5 CONTENEDORES VACIOS Bor 20 17 -r 1.76 áú

2. TARIFAS ESPECIFICAS

2,1 REMOLOUE Y LANCHAS TRB

2 1 1 Uso de faqktades de Rernokádores eñ Atr¿que y D€satr¿ OG 001 001 0co ¿8&

2.2 PRACTICAJE

2.2.1 Uso por lacilidades por Pr&irG/Tanfa Gerlet-¿l o 14 001 -1mm

2.3 USÓ DE ZONAS O€ ALMACENAMIENTO

2 3.1 Oeblra l¡ñe€ Ablertos (Pdir8) TorVDie o1 o, 0m -20 m -20 0

232Dela1ra LiñGa Cerr¿dG (Bodega6) foñ/D¡a 016 016 o12 -25 m -25m

23.3Dp-zda. LirE6, Ab€rt6 (Patrc y Techado) 237 50i6 5GÁ 5@Á 0m 0m

2 34Oe 2da LirE cÉrradG (bod.grs) TorVD¡¡ o16 o 16 o1? -25S -25 m

2 3 5 S¡bs de Granebs Sól¡los Srbr'Día 450

2 3 6 Tanques de Granel€,s Liquir6 Tanqu€/Dia 450

2 3 7 Bodegas d€ G¡.añebs M2rrtes t01

2.3 8 CorÍerEdore6 lleoc TEU/Dia 1á 1É 1 200 -20 m

2 3 9 Coñteñ€do.6 Vacios f EUDia 15 1 ,20 m ,20 m

2 3 10 tto,¿itlzaciSn de CooterEdoaes e¡ Puerto

2.3 10 1 En h Zo.a de AknaceoamEnto 8ox á -rmm

2 3 10.2 A dras ¿0ñ6 Box { 40 -1@m

2.a SERVTCTOS Y SUMTNTSTROS VARTOS

ffi_I

I

=

__l
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Conl¡nuación del Cuadro 5.2.¡¡.D

2 4 1 Sbtema Hrtachi Hor-¿ 70 50 50 0m -m 57

2 4 2 Sumrñlslro (b En€rgia elhraá KWH moó 3O{, 20Á

2 43 Súñinrsfro dÉ Agua Pdabae trt3 r% Try§ vJ% -3333 -33 33

2.4.4 Suminidro de Tel€cornuni:acixtes lmpulso 3)6 rpÁ ñx
ELABORADO POR: SAI{TI,AGO ALMEIDA
FUENTE: BOLETIN ESTAOISTICO DIGMER 19r7.

PI-A}¡ DESAAROLLO Y ESTADISTICAS DE APG

5.4.2.E RELACIÓN PROMEDIO CARGA MOVILIZADA (T.ffi/TIORA: UNA fOrMA dE

medir la ef¡ciencia del puerto es med¡ante este ¡nd¡cador operacional portuario, y

nos d¡ce la cantidad de Toneladas Métricas moülizadas en una hora, en el Cuadro

5.2.4.E y Figura 5.2.4.E se puede apreciar una tendencia absoluta al crec¡m¡ento

de Toneladas Métricas moül¡zadas en una hora, pero es deseable rescatar el

hecho de que si en 1991 la carga movrl¡zad€ fue de 3,767,748 T.M. y el t¡empo de

permanencra de los buques en muelle fue de 62,000 horas, en 1993 en el que la

carga es de 3,934,144 T.M., es decir un incremento del 59o de la carga y el tiempo

de permanencia de los buques en muelle fue de 62.000 horas el mismo tiempo de

1991, entonces se puede inferir que existe inef¡ciencia ya que en 1992 con una

cantidad de carga menor que la moül¡zada en 1993, el tiempo de permanenc¡a de

los buques fue mucho mayor 65,000 horas, en la F¡gura 5.2.4.E.1, se observa que

en 1994 fue el punto máximo en el cual la tasa de crecim¡ento de la relaclón Carga

Moülizada T.M/Hombre fue del 26,6010 para después lener un descenso, es dec¡r,

la tasa de crecimiento de T.M./Hora no se ha incrementado en forma progres¡va

que seria lo lógico si se busca eficienc¡a.
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CUADRO 5.2.4.E

EL/ABO'RADO PCIR: SANTIAGO ALMEIDA
FUENTE: EOLETIN ESTAIXSfICO t»GMER 1997.

PLAN DESARROLLO DE APG.

FIGURA 5.2.4.E

RELAqON f .M MOVILIZADA§ POR HORA

d
E

l-

lm@
80m
mm
40.m
20m
0m

19$ 1991 1962

ELABORAOO PORi SANTIAGO ALMEIOA

19§B 1994

AftG

1995 19S 1*7

ANO TOTAL
T.M.

TOTAL OE TIEMPO
ocuPADO MILES HORAS

RELACION
T.M/HORA

VARIACION %
T.M/HORA

3.002,719 50 60.05

1991 3,7A7,748 6? 60.77 1.19

1992 3,810.170 65 58.62 -3.54

1993 3.934,144 62 63.¡t5 8.25

1994 5.142,51 2 64 80 3s 26.63

1995 5,806,47 3 65 89.33 11.17

1 996 6.162,387 64 96.29 7 .79

1S97 5,784,280

1990

I
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TASA OE CRECIMIENTO OE LA CARGA MOVILIZADA
POR IloRA
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5.2.4.F RELACóN PROMEDIO DE PRODUCTIVIDAD: UNA fOTMA dE MEdiT IA

productividad del fac{or mano de obra es la relación promed¡o de las Toneladas

Métricas movilizadas por cada trabajador, es importante ¡ndicar que para la

deteminación de esta estadistica se ha tomado en cuenta al número de

traba¡adores y empleados que laboran en el Puerto de Guayaquil en base a la

¡nformación proporcionada por APG, en el Cuadro 5.2.4.F y Figura 5.2.4.F, se

puede observar una tendencia al crecimiento de la productivldad del sistema

portuano en función de la mano de obra, a partir de '1996 permanece constante el

número de empleados que laboran en APG en total 99 y la cantidad de carga

movilizada en el puerto se ha incrementado determinando una relación promed¡o

Carga Moülizada vs. Hombre con tendencaa al crecimiento lo que determana que

con la modemizac¡ón portuaria en la concesión y permisos de operación y

administración portuaria a empresas pñvadas se está logrando una parte

fundamental de la eficiencia portuana en función de los empleados, sin embargo,

anal¡zando la variación relativa de las Toneladas Métricas movilizadas por hombre,

1S3

AÑG

ELABoRA¡O PoR: sANT¡AGO ALMEIDA

FIGURA 5.2.4.E.1
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Figura 5.2.4.F.1, el porcentaje de variac¡ón desde 1992 hasta 1996 ha ido

crec¡endo lo que es explicable debido a que la carga moülizada se ha

incrementado y el número de trabaiadores ha disminuido Por el proceso de

modem¡zación portuaria, el pico es en el año de 1996 porque en este año se fra la

cantidad de 99 empleados que laboran en la APG y a part¡r de ese año se ha

mantenido el número de los mismos, en 1997 hay una vanación negativa porque

en 1997 disminuye el total de carga movilizada, por faclores ¡ntemos y extemos

antes mencionados, y es de esperarse que este índice siga creciendo a medida

que el total de carga movilizada se incremente permaneciendo constante el número

de empleados.

cUADRO 5.2.4.F

ANO TOfAL TRABAJADORES RELACION VARIACION %

T.M. UNIDADES T.M/HOMBRE T,M/HOMARE

1990 3,002,719 2,005 150

1 99'1 3,767.748 1,815 208 38 61

1992 3,81 0, 170 1 ,824 209 0.63

19S3 3,934.144 1 ?'20 54 37

1994 5,142.512 1249 412 27 68

1995 5,806,473 424 13 6S 232.61

1996 6,162,387 99 62 25 353

1997 5,784,280 oo 58 43 -6 14

ELABORAOO POR: S ¡,lTLAGo ALMEloa
FUENTE: ESTADISTICAS. APG
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FIGURA 5.2.4.F

RELAOON PROMEDIO PROOTrcTIVIOAD PUERTO OE
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5.2.4.G EFICIENCIA EN LA MANIPULACIÓN DE CARGA: ESIA EStAdíStiCA ES UNA

de las más simples y que tamb¡én refle¡a la productiüdad de un puerto' consiste en

el cociente del total de carga moül¡zada para el número de muellesl3' a pesar de

tener en el Puerto de Guayaqu¡l una clasificáción de los muelles y atracaderos por

diferentes usos, en la realidad todos estos muelles son utilizados por varios tipos

de naves y usos, por lo tanto se ha considerado para este anális¡s la carga total

sobre el número de muelles es este caso 9, Cuadro 5 2'4'G y Figura 5 2 4 G' se

puede observar una tendencia al crecim¡ento a excepción de 1997 por las

situacfones y circunstancias antes explicadas, en la Figura 5'2-4'G 1en 1994 es el

punto máximo de la tasa de crec¡miento 30,770 de la productiüdad del Puerto de

Guayaquil lo que ¡ndica que se puede incrementa rel Co lntemacional y

también la eficiencia Portuaria

cuADRo 5.2.4.G üB-ESPCL

ELAaOFADO PoR: SANf IAGO ALMEIOA
FUENfE: ESTADISÍICAS- APG Y OIGMER

ANO TOTAL
T.M.

NUMERO DE

MUELLES

EFICIENCIA
MANIPULACION DE CARGA

VARIACION %

MANIPUL. CARGA

1990
3,002,719 o

333635 44

1991
3767,748 9

418638 67 25 48

1992
3,81 0, 170 s

423352.22 1 .13

1993
3,S34,'144

437127 11

1994
5,142,512 I

30 71

1995
5,806,473 I

645163 67 12 91

1996
6,162,387

684709 67 613

1997
5 7U,280 I

042697 78 614

'r ESTUoto PARA EL PLAN MAESTRo PARA PUERTo oE GUAYAoUIL JICA

ñ. 'i./

,l

,l



123

FIGURA 5.2.4.G

PRODUCTIVIOAD OEL PUERTO DE GIJAYAOI.IL EN EL TOTAL D€
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ELABORAOO POR: SANTIAGO ALMEIDA

FIGURA 5-2.4.G.1
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5.2.4.H INDICE DE APERTURA OE LA ECONOMíA: ESTE iNdiCE MidE EI

crecimientodeltotaldeComerciolntemacionalsobreelPfoductolntemoBruto,

Cuadro 5.2.4.H y Figura 5 2.4 H, pero la unidad de medida a cons¡derar en el



Comercio lntemacional es en dólares, para lo cual teniendo las estadisticas del

bolet¡n del Banco central de las exportaciones e importaciones y como ya se ha

determinado que la vía maritima es la más utilizada para el transporte de los bienes

en un 95%, entonc€s se estima los valores que tendrá el Comercio lntemacional

en el período analizado y se lo relaciona c¡n el PlB Por cada dólar que t¡ene de

ingreso el pais existe una cierta cantidad de dólares que son aporte del Comerc¡o

lntemac¡onal, en este periodo el ¡ndice ha estado fluctuando entre 0'4 y 0'5 lo que

nos ind¡ca de que cada dólar del PIB el aporte del Comercio lntemac¡onal es de 50

centavos, existe una relación tal que países pequeños tefritorialmente y

poblacionalmente deben tener indices de apertura altos y esto se explica porque'

estando en una economia globalizada mund¡almente' la altemativa de crecimiento

económico se da por las ventajas competitivas que los países puedan desanollar' y

como eiemplol4 citamos los casos de países pequeños como Suecia' Holanda'

Finlandia que tienen indic¿s de apertura amplios que les permite no solo depender

de un solo producto para sus relaciones comerciales si no que la gran mayoría de

sus produclos son de alto nivel de calidad lo que les permite ser competitivos'

mientras que para nuestro pa¡s a pesar de tener un ¡nd¡ce de apertura

considerable,dependemosdeciertosproductosparaelcomercio¡ntemacionalque

cuando se ven afectados las consecuencias son considerables para nuestra

economra

La tendencia de este indice es a mantenerse en el rango de 0'4 a 0'5' a pesar de

que su tasa o variación de crecim¡ento, Figura 5'2 4 H 1 tiene picos Positivos y

negativos que de una u otra manera se eplican por las situac¡ones que üüó el

'' Releretres tqndas de Ecüt. Jorg€ i.torán
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país en aquella época que afectaron directamente la felación comercial ecuatoriana

con el exterior

cUADRO 5.2.4.H

ANO Erport..

lnoñaa

usl). ¡foa

knporta.

M¡lloflcc

usD. I FOa

COMERC, INTERNA.

MILLONES U.S.D I
VIA MARITIMA

PIB

M¡llo,nes
USD ¡

INDICE I'€

APERT[NA DE LA

ECOa{OMlÁ

VARIACloN
OE

INDICE DE

APERfURA

1g 2.724 1.715 4.211
10.5@

0g

1E01 2.m 4 806
11.56

o 417

3,1m 264 4.927
124m

036 4S

1S 3G6 ?.474 5,263
1¿.5{

o§ a68

1S4 3 843 67@
16.880

0.{1 10 78

1SÉ 4.411 4.67 8,O45
18 m6

o4/,7 11 42

1S6 ,l,o 3.m 8.151
19,157

o 4.$ 4.n

1S7 5.214 4.É7 9.3n
1g

0 475 1154

EU\EORADO POR: SANTIAGO ALME¡OA
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FIGURA 5.2.4H.1

VARI,ACION OEL INOICE DE APERTURA

AÑOS

ELABORADO POR: SAI'¡TIAGo A.LMEIOA

5.2.4.I RELACION EXPORTACIoNES E IMPORTACIONES CON LA POBLACION:

En esta felación se pretende es analizar como ha variado las expoftac¡ones por vía

mar¡tima por cada habitante del país.

En el periodo analazado 199G1997, Cuadro 5 2 41 y Figura 5-2 41' se puede

apreciar que existe una tendencia absoluta al crecimiento de la relación

exportaciones e importaciones por habitante, de tal manera que entre 1990 y 1997

existe un creomiento del 5470 aproximadamente para las exportaciones y un

crec¡miento del I 1970 aproimadamente para las importac¡ones' para 1997 cada

hab¡tante aporta a las exportaciones en 415 dólares y para las importaclones en

390 dólares, en la Figura 5.2.4.1.1 se puede apreoar que la relación de las

exportacioneshansidosuperioresalarelacióndelasimportacionesrespectoala

poblac¡ón; la variación relativa año a año o tasa de creclm¡ento a partir de 1994

tiene una tendenoa al descenso tanto en exportaciones como en ¡mportacioñes

que se explica nuevamente por las circunstancias que afectaron a nuestro país en

p
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aquel período, sin embargo paa 1gg7 la relación ¡mportación-habitante ttene un

crecimiento en cuanto a la variac¡ón relativa respecto a 1996'

cuADRo 5.2.4.1

ANO Exporia.

Millooca
USD, ¡FOB

út¡port¡.
Mlllollet

uso. $ FoB

Poblacion

Mlllooe6

Hablt.nt.

Rcltclón
E¡por.v¡
Pobl-.

R€l¡c¡ón

knpor.vs
PobLc.

Ta§t de

Creckrfento
E¡porrPobl¡.

T.¡á d.
Crecknlenlo
lmporrPobla

1s 2867 1,715 I648.1& 297.19 ln 75

1€1 2,7ú 2.M 10.501 ,529 210 6 -1322 18m

1€82 2.*7 2.64 10 7ó.78 274.37 194@ 63 -7 72

rg 2.913 ?.474 10.m.97? 266 25 7É§ 16 1?

194 3.61 1'.t.21.O70 35$ ñ24 7266 29 82

1s 4.1SO 4c67 1 1.460.1 17 36 66 3101 123 21 ty

1s 4,66 3.680 11.ffi.& 314 57 -'t 1 14

1€7 .1,53 4ú1 1 1,S6,658 ,114 96 3S 1.t

ELABORAOO POR:
FUENTE: ESÍADIS
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FTGURA 5.2.4.1.1

IASA tE CREIMIE,IfO HPORTACloTaB lirt PORfACIOI{B vs

POBI-AC lOi¡
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5.2.4.J RELAC toN CARGA EN CONTE NEDORES Y CARGA TOTAL

ldgllltEAu: En esta relación se pretende es analizar como ha vanado y en que

porcenta¡e del total de carga moülizada es transportada en contenedores'

En el período analizado 199G1997' Cuadro 5 2 4 J y Figura 5 2'4 J' se puede

aprec¡ar que la relación Carga Contenedor/Carga Total, mant¡ene un porcentaje

del 3O%, a pesar de que en 1996 se tiene una relación del 3870 y en 1997 se tiene

una relación del 40o/o, por lo que se puede esperar se mantenga la relación del

4O7o para los siguientes años, por lo tanto es ind¡spensable la creaclón de otro

muelle especial para la carga en contenedor, debido a que actualmente eiste 3

arracaderosparabananoycontenedores'loqueseráinsuf¡c¡enteparalos

próximos años.

Enlafigura5.2.4,J.,|,sedemuestraelhechomediantelatasadecrecimientomuy

baja que se ha mantenido en el período analizado, por lo tanto podemos decir' que

un est¡mado del 35Yo es confiable para pronosticar el moüm¡ento de carga por

contenedor.

0.
10f; $s
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CUADRO 5.2.4.J

ELABORADO POR: SANfIAGO ALMEIOA

FUENTE: Estad¡llcas DIGMER
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ANO Carga

Tolel

f.M

Cat9¡
Contenador

T.M.

Rc¡aclón

C.Coítd
C.Tot¡l

Ta¡. de

Cr.chiaoto
c.ctc.T tÉ

1g 3.@2.719 912.679 O%

1s1 3.767,"78 1,1r6.216 T% {G

1*2 3.81O,1 70 1.116.415 ffi ¡01

I tÉc 3.84.1{4 1 .207,s96 31% 0c6

1S4 5.142.512 1,S0.527 §Á o02

1S 5,86.473 1 .2S.O71 z2% ¡.26

1S6 6,162.387 2 3É.66 3A% 472

1S7 5 784.280 2r8.84 40% oc6
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FIGURA 5.2.4.J.1
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ELABORAOO POR: SANTIAGO ALMEIOA

5.3 DESCRIPC tÓN DEL MODELO PORTUARIO

ElconsejoNacionaldelaMannaMercanteyPuertos(oNMMP)ylaD¡reccióndela

Marina Mercanté y del Litoral (DIGMER), s¡endo el primero el más alto organismo

de asesoramiento del gobiemo en materia portuaria y naviera y el segundo

organismoquetienecomoobjetivoprincipallae.iecuc¡óndelaPol¡ticáNavieray

Portuana determ¡nada por el Consejo Nacional de la Marina Mercánte y Puertos'

ambosparticipandoenlamodemizaciónpoftuariaemitenlass¡guientesprincipales

resoluciones

a,-Med¡ante Resolución No. 012/93, del 24 de mafzo de 1993, Se ponía en marcha

el plan de Acción para la Modemización de los Puertos Ecuatofianos, teniendo por

obiet¡vo lograr una me¡or eficiencia y modem¡zaclón de los puertos a través de la

reestfucturación administrat¡va y de acciones de pnvatizac¡ón que garant¡cen una

l¡bfecompetenoayasipoderoblenerunas¡gnificativareducc¡óndeloscostosde

los servicios portuarios. Se crea la Unidad Coordinadora y Ejecutora del Plan de

rs1 1w 1g l9g4 19$ 1s7
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Modemización de Puertos (UNCEMP), enc¿rgada de coord¡nar con las instituciones

y organismos que por ley y relacionados con la actiüdad portuana se encuentran

comprometidas con las acciones de modemizar, privat¡zar, y concesionar a la

inrciativa privada los seMc¡os porluarios.

b.-Mediante Resolución No.021/95 se aprueba el Modelo Portuario Ecuatonano y

el Cronograma de Trabajo del Plan de Acción para la Modemizaclón de los Puertos

Ecuatorianos; dejando a la Dirección General de la Marina Mercante y del Litoral

como la encargada de velar por el cumplimiento de la presente Resolución.

5.3.,I CARACTERISTICAS DEL MODELO PORTUARIO.

De acuerdo a la Resolución No. 021/95 del Conse,o Nacional de la Marina

Mercante y Puertos el modelo portuario que se debe alcanzar con el desanollo del

proceso de modemización de los puertos estatales, tendrá las siguientes

caracter¡sticas bás¡cas.

'l . La infraestructura total queda en poder del Estado.

2. Pueden darse en conces¡ón zonas del puerto en función de la demanda y

caracterísücas del mercado.

3. Los muelles seÉn de uso público y administrados por la Autoridad Portuana o

ente administrador del Puerto, excepto en casos espec¡ales.

4. Todos los servicios al buque, a la carga y servicios complementarios se

entregarán a la iniciativa privada.

5. La Autoridad Portuaria o Ente Administrador del Puerto tendrá tareas de

administración, regulación, formacrón y control, pero en ningún caso de operación.

El Estado se reserva el ejerc¡cio de prestación subsid¡aria de c¡ertos seMc¡os, en el
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c¿¡so de que estos no puedan ser dados o lo sean de manera insuf¡ciente por la

iniciativa pnvada.

6. La Autoridad Portuaria o Ente Administrador de Puerto, se encargará, asim¡smo,

de la planificac¡ón y ejecución del desanollo futuro de su infraestructura

5.3.2 BlErc pEL MODELO PORTUARIO.-

l.Lograrel¡ncrementodelaeficienc¡aylareduccióndecostosenlos

Puertos, en una situac¡ón de transición llegando a tenef puertos eficientes baratos

y competit¡vos. Para el logro de este objetivo se debe considerar el alc¿nce del

denomanado "Punto de No Retomo", esto es la situacrón desde la que no se podrá

regresar a la situación aclual, pese a los cambios que podrían darse a futuro en el

entomo politico nacional. La ejecución de este primer objetivo incluía las slguientes

tareas:

A. Reducción del personal considerado en exceso' Aclualmente en la

Autoridad Portuaria de Guayaquil trabajan 90 empleados de los 300 c¡n que

contaba en 1995

B. Privatizac¡ón de los servicios al buque, a la carga y los denominados

complementarios (Remolque, Practicaje' Atraque y Desatraque, Bodega.le)

C. lmplementac¡ón del nuevo Reglamento Tarifario en todos los Puertos'

D. Remate de los b¡enes inservibles y los activos improductivos del Puerto'

E- Adecuación de áreas operativas para meioft¡r le efic¡enc¡a del Puerto'

ll. Preparación y Aplicación del marco legal y reglamentario del Nuevo sistema

Portuario Nacional. Este objetivo incluye la e.iecución de las s¡gu¡entes tareas:
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A. Adopción de Reglamentos que perm¡tan clarificar la aplicación de la Ley de

Modemizac¡ón en el proceso portuario.

B. Determinación de bases para los procesos de concesión y condiciones de

autorización para la prestación de seMcios por parte de la iniciativa privada'

C'oeterm¡nacióndelnuevomarcoiurid¡coportuarioconlaexpedic¡óndelas

leyes y reglamentos necesarios que clarifiquen la reestructuración del Ente

Administrador del Puerto y el Organo Nacional de Regulación.

lll. Consolidación y desanollo del modelo portuario, posterior a la fase de

implantaciónsediüd¡ráalpuertoenterminalesespecificosloquepodría¡mpl¡cafla

pos¡ble modificación del sistema de conces¡ones, si fuese requerido'

Guayaquil seria considerado puerto piloto en la eiecución del plan de

modem¡zación, por ser la ent¡dad portuaria nacional que moviliza el mayor

porcenta.le de la c€rga de importación y exportac¡ón que dinamiza el comercio

exterior ecuatoriano, además era el puerto con mayores deficiencias y problemas

de carácter laboral. técnico y administrat¡vo.

5.3.3 StruAcloN AcruAL. ETAPAS y EVOLUCIÓN DEL PLAN DE

MODERNIZACIÓN PORTUARIA ECUAT RIANA.

La situac¡ón actual del plan de modemización se la puede determ¡nar pof medio de

las tareasls generales y específicas que se han realizado en cada puerto' como

parte del Plan de Modemizaclón Portuaria aprobado por el Consejo Nacional de

Modemización (coNAM) y el conseio Nacional de la Manna Mercante y Puertos

(CNMMP) y que se e¡ecutan con el asesoramiento de la Unidad Técnica y de

'u srruAcloN AcruAL PRocESo oE MooERNlzAcloN urYM Jullo 1g
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Modemización (UTYM), representante del Conseio Nacional de Modemizac¡on

(coNAM).

Las tareas generales del S¡stema Portuario Nacional' que se han cumplido hasta el

presente año son las sigu¡entes:

1. El 28 de mayo de 1998 se presenta al Sr' M¡nistro de Defensa una propuesta a

la nueva LeY de Puertos, la

asesoramiento intemacional.

que fue elaborada por DIGMER-UTYM con

2. Los puertos comerciales han s¡do vis¡tados por la UTYM con el propósito de

presentar y elplicar los planes maestros para cada puerto'

3. Se encuentra en proceso de negociación el contrato a cargo del CONAM' en

coordinaciónconDIGMER-UTYM,delos"EstudiosdeReformaOrgan¡zacionaly

del Sistema de lnformaclón Gerencial para los Puertos Marítimos de Manta'

Esmeraldas y Puerto Boliva/'.

4. Los cuatro puertos comerciales deben continuar con los procesos de remate de

equipos improduclivos y obsoletos, la APG deberá realizar un inventano y postenor

remate de equipos menores y repuestos

5. Se autoriza y determiña los derechos que deben canc€lar los Operadores

Portuarios por la utilizaclón de áreas y servicios portuarias'

6. Se actualiza el Reglamento de Operaciones de cada uno de los puertos'

Las tareas espec¡ficas para cada puerto comercial' que se han cumpl¡do hasta el

presente año son las s¡guientes:

AUTORIDAD PORTIJARIA DE GUAYAQUIL (APG):

1'Ell0defebreroclelggS,sepubl¡cóenlaprensalaLicitaciónlntemaoona|pafa

la conces¡ón de la Terminal Granelera y Multipropósito'
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2. El 12 de Mayo de 1998 se receptan tres ofertas en la Secretaría cfe APG.

3. Se encuentra en proceso la redacción de las Bases para la concesión de la

Terminal de contenedores del Puerto.

4. Se encuentra en proceso de elaboraoón de las Bases para lo concesión del

patio de estacionamiento y construccrón de una Estación de Servicios.

5. El presente año se deberá presentar el Plan Estratégico del Puerto.

6. Como parte de la Zonificación y Plan de Desanollo del Puerto, se tiene previsto

elaborar un proyecto de concesión de una Terminal Frutera y de Carga General.

7. La APG deberá proceder a la reüsión y puesta a punto del Sistema de

Informac¡ón Gerencial

8. Los perm¡sionarios y el puerto han iniciado la paümentación de áreas.

AUTORIDAD PORTUARIA AE PUERTO BOLIVAR (APPB):

1. En mayo de 1998 la APPB presenta a la DIGMER-UTYM una zonificación del

puerto, con el fin de determinar las áreas gue entrarán en el proceso de permisos

de pat¡os y bodegas.

2. La APPB presenta a la DIGMER-UTYM en mayo de 1998 elabora un proyecto

de bases para la Licitación lntemacional de perm¡sos de ocupación, explotación de

patios y bodegas.

3. Se debe proc€der una racionalización de los niveles tarifanos.

4. Elaborac.ión de un Plan Maestro de Desanollo.

5. Se encuentra en estudios la zonif¡cación y delegación de servicios para la

concesión de una Terminal Frutera y de Carga General.
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AUTORIDAD PORTUARIA DE MANTA (APM):

1 . El 24 de septiembre de 1997 se publica la Ley de Desanollo del Puerto de

Manta.

2. La DIGMER-UTYM presenta un plan de aclividades para el desanollo del

proyecto del Puerto de Transferencia de Mánta.

3. É122 de Mayo de 1998 se ep¡de la Ley Reformatona a la Ley de Desarrollo del

Puerto de Manta, med¡ante la cual se le otorga a la APM el 170 de los ¡ngresos

aduaneros que se generen en el Puerto de Manta.

4. se encuentra pend¡ente la reformulac¡ón de los niveles tarifarios del Puerto.

5. Se encuentra pend¡ente la solución al problema de los estibadores de Alto

Bordo.

6- Se determinará altemativas para la concesión del muelle pesquero'

AIJTORIDAD PORTIJARIA OE ESMERALDAS (APE):

1 . No se ha podido concluir con la liquidación que tienen derecho los ex-

trabajadores que fueron despedidos a finales de 1997.

2. La DIGMER-UTYM ha promoüdo algunas altemativas de financiamiento' La

APE está gestionando un préstamo de usD $ 3'000.000,oo al Banco del P¡chincha.

3. Se está real¡zando el Plan de Zonificación del Puerto.

4. La UTYM ha prepaGdo para la APE, la documentación que se necesita para la

elaboración de las Bases de permisos de ocupación-explotación de patios y

bodegas-

5. Se debe reformular los niveles tarifarios.

6. Elaboración del plan Maestro de Desanollo.

7. Determinar altemativas para la concesión del muelle pesquero
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De acuerdo al Cronograma de etapas del Plan de Modemización Portuaria

establecido por la Unidad Técn¡ca de Modemización (UTYM), las metas que se han

cumplido son las s¡guientes:

cuApRo 5.3.3

ETAPA O META FECHA DE EJECUCION

Def¡nición de Estructura y Obtet¡vo Agosto de 1995

Establecer Politrcás y Estráegias Generales

Septrembre de '1 995

Redactar Sintesrs de Marco Juridico y Normativa

Septiembre de 1995

Establ€cer Po¡itbas, EstráegBs y Estrus{urack5n

del SPN Oclubre de 1995

Establecer Polltic¿s y Estrategias de las AP

Sephembre de 1995

Defrnrr Marco lnstrtuoonal de las AP Enero de 1 996

Proponer Organzación lnstrtucronal del S.P.N

Febrero de 'l 996

METAS FECHA

M€Éa lnstituciorial, Pr€pareiófi dEl Nue¡¡o Modelo

Portuário Enero de 1996

lnrclar Planes en todos los puelos Marzo de 'l 996

Planes Hechos en todos los puertos Junro de 1996

Nueva Ley Lista y Enviada al Congreso Julio de '1 996

Promulgaión de Ley y Legislac¡ón

Reglamenlaria Dlciembre de 1996

Publ¡cación. Licitación, conces¡ón y Venta de

Equrpo Septiembre de 1996

SIG CC lnrcaados en Manta, Esmeraldas y Bolivar Abnl de 1996
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Continuación del Cuadro 5 3.3

ELAAORAÍT POR: SA,{TIAGO ALMEIOA,

FUENIE: UTYM.

Finalizadas y cumpl¡das con las etapas y metas antes mencionadas' la UTYM ha

realizado un plan específico para cada autoridad portuaria y en aquel plan se

encuentran las diferentes fases que se van a cumpl¡r para conseguir la

Modemizac¡ón Portuaria en las Ent¡dades Portuarias, a pesar de que algunas no se

han cumplido todav¡a, a continuación se presenta las principales tareas que

contemplan este Plan esPecifico:

CEESPOL

Dicrembre de 1996SIG CC hecho en Guayaqui

Sept¡embre de 1995Ñueva farifa pub¡cada en Guayaqutl

kubre de 1995

farfas Manta Esmeraldas Y Bolivar en

Preparación

Nov¡embre de 1995

F\bl¡cacón de Tarlas en Manta, Bollvar y

Esmeraldas

Dicrembre de 1996Proyecto 1 de Capac(acrón

Octubre de 1996Proyecto 2 AdaPtacrón Laboral

Septiembre de 1996Comunidades Portuarlas

Junio de 1996Proyecto 3 Coord rnación con Aduanas

@
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cUADRO 5.3.3.1

ELABORADO FOR: SANTIAGO

PLAN EsPEClFlco B8a cAoA AIJTORIDAD PORTUARIA

FECHATAREA

Febrero de 1999

Oocumentación Legal

Organ¡zación Portuaria

de la Nueva

Noviembre de 1998

Estudos de Reforma organ

en los puerto de Manta. Esmeraldas y Puerto

Bollvar

lzaclonal SIC-CC

Abíl de 1998

Plan Estratég¡co de cada Puerto

( Consuttor lnternacional)

Marzo de 1999

Planes Maestros de los Puerto§ de

Esmeraldas y Puerto BolíYar (Consultor

lnternacronal)

Manta,

Agosto de 1999

fareas de ModerniuciÓn Para la Autondad

Portuafla de Guayaqull

Febrero de 1999

Tareas de ModernEac¡ón Pa(a ta

portuana de Puelto Boli\¡ar

Autor¡dad

Febrero de 1999

fareas de Moderntzac¡ón oara la Autoridad

portuaria de Manta

Drciembre de 1998

fareas de ModerntzacÉn Para la

portuaria de Esmeraldas

Autoridad

Jun¡o de 1998

Aclualización de la t+ormatiYa y Estructura

lafilana

NoYiembre de '1998

Rev¡sión y ActualEación del Reglame nto de

Servicios Portuarios

Enero de'1999CmrdinacÉn con la Aduana

FUENfE: UTYM.
ALMEIOA

I
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5.3.4 INCIDENCIA y BENEFICIo EN LA APLICACIÓN r EJECUCIÓN DE ZONA

FRANCA Y MAQUILA.

Una Zona Francat6 tiene vanas incidencias en la Economia Nacional' para lo cual

presenta objetivos ¡mportantes, transferencia de tecnología' genera d¡üsas' atrae la

inversión extran¡era, ¡ncrementa el empleo y la exportación de bienes y seMcios y

también desanolla áreas de ¡nterés para el país-

EllSdefebferodelgglyellldeSeptiembfedelggl'medianteDecreto

Ejecutivo se dicta la "Ley de Zonas Francas" y su respectivo reglamento'

definiéndose a la Zona Franca como el área del¡mitada y autonzada por el

Presidente de la República por Decreto Eiecutivo Los usuarios debidamente

autorizadosdeberándedicarlaproducciónycomefcializacióndelosbienesparala

exportac¡ónoreexportac¡ónyproveerlosseMc¡osafinesalcomercioexterior'hay

tres tipos de empresas que pueden establecerse en la Zona Franca y son'

= Empresas de Comerclo, dest¡nado a la comercialización intemac¡onal de bienes

para la importac¡ón, exportación o reexportación'

= Empresas lndustriales, que procesan bienes para la exportaclón o

reexportación.

=EmpresasdeServicios,quetienencomofinleprestacióndeServiciospafala

operación de la Zona Franca.

LosbenefioosqueobtienenlosusuanosdeZonaFrancasonmúltiplescomopor

ejemplo la exoneración de pago de impuestos, derechos y gravámenes en la

¡mportaciónyexportacióndemercaderias,insumos,maquinarias,materiapfimay

otros; las empresas industriales que producen bienes deben ser exportados'

'o ESTUD¡o PARA EL PLAN li,tAEsrRo PUERTo DE GUAYAoU¡L JlcA
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excepto aquellos que el consejo Nacional de zonas Francas determinen que

pueden ser destinados para el consumo y uso doméstico de acuerdo a la

respectiva ley, se exonera del 1007o del impuesto a la renta o de cualquier otro

similar como los impuestos proünciales y municipales y también el impuesto lvA

por un periodo de 20 años a las empresas administradoras y los usuarios de zonas

Francas, además los usuarios para realizar las transacciones t¡enen la l¡bertad

cambiaria.

En Esmeraldas existe una Zona Franca la misma que se creó med¡ante Decreto

Eiecutivo, f¡nalmente otro aspeclo importante que se puede destacar en la

implementación de zona Ffanca es la relaoón laboral que existe de tal manera

que los contratos laborales que se fealizan son de tipo temporal y el salario se

acuerdan en dólares pero se lo paga en moneda nac¡onal al t¡po de cambio ügente

debiendo ser un 1O7o más alto que los salarios mínimos que se paguen en el

mismo sector.

Una MaquilatT tiene varias ¡ncidenc¡as en la Economía Nacional, para lo cual

presenta objet¡vos importantes, transferenoa e inversión en sectores de tecnología

avanzada, atrae la inversión extran¡era, modemización de los sectores

productivos, incrementa el empleo y la capacitación de los trabajadores-

El 3 de Agosto de 1990 y el 31 de Oclubre de 1991, mediante Decreto Ejecutivo se

crea la "Ley de Régimen Maquila" y su respect¡vo reglamento, definiéndose la

Maquila al pfoceso industrial o de servrc¡o para la elaboración, peffeccionamiento,

transformac¡ón o reparaoón de bienes importados desde el extranjero bajo el

Régimen de Adm¡sión Temporaria Especial para su posterior reexportación y s¡

" ESTUD|o paRA EL PLAN MAEsrRo. PUERfo oE cuAYAoulL JlcA
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fuesenecesariosepodráadicionarproductosnacionales.Losusuariospuedenser

cualquier persona natural o jurídicá, consorcio u otro cuerpo económ¡co que este

calificado para operar en la forma preüsta por la Ley de Maquilas'

El Régimen de Admis¡ón Temporaria Especial se apl¡ca a los bienes cuya

¡mportación sean necesarios para el uso de la maquiladora' deiando en stand-by el

pago de impuestos y derechos concemientes hasta la re€xportac¡ón final'

Enelpaísexistenvanasempfesasmaquiladorasendiversasfeg¡onesdelpaís

(Ou¡to, Guayaquil, Manta, Cuenca, Azogues, Latacunga, Sangolquí y otras)' la

relación laboral se acoge a la política laboral sobre la operación de Maquila de

acuerdo al Código de Trabalo y a la Ley de Maquilas, sin embargo los contratos no

gozarán de la estabilidad contemplada en el código del Trabajo El tiempo de

prestación de servicios es menor o ¡gual al tiempo de duración del contrato de

maquilado con una remuneración fijada por el convenio'

con los antecedentes anteriormente planteados, además teniendo presente que el

transportemafítimoeselmásutilizadopararealizarelcomercioextenoryqueel

Puerto de Guayaquil es el que más carga moüliza (709o) en relación a los puertos

comerciales, es inevitable el generar un desanollo económico, social y regional

paralaciudaddeGuayaquilqueestaligadaaldesarrolloportuario'Unadelas

maneras de conseguir este desanollo socioeconómico es con el establecimiento de

la Zona Franca y Maqu¡las en la provinc¡a del Guayas que llevará al desanollo del

PuertodeGuayaqu¡lporlacargadeimportación,exportaciónyreexportaciónque

moülizaríaelpuefto,tambiénporlosmúltiplesbenef¡c¡osquetfaenconsigocl]mo

elincrementodeempleo,generacióndediüsas,transferenciaymodemizaciónde

latecnologiaylaest¡mulacióndelainversiónextran¡eraentreotrasySobretodo
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tendÉ un impacto fuerte en el desanollo socioeconóm¡co del pais, a continuación

se analiza este impaclo por medio de un plan propuesto por JICA

De acuerdo al Plan de Zona Franca de Esmeraldas en un área de 22ha, la mano

de obra que labora en esta zona es de 3.000 obreros, la capacidad máima de

exportación de US$ 54'000.000 y el total de ingreso comerc¡al es US$ 13'500.000.

Mediante el plan de uso de tenenos del Puerto de Guayaquil, el área propuesta

garc la Zoña Franca del Puerto de Guayaquil es de 40ha, aproximadamente el

doble de la Zona F¡ana de Esmeraldas, por lo tanto un pronóst¡co aproximado de

la mano de obra es 5.400 obreros, capacidad máxima de exportación

aproximadamente US$ 100'000.000 y el total de ¡ngreso comercial

aprox¡madamente US$ 24'000.000, cifras que sin lugar a dudas representan un

desanollo y aporte importante para el país.

5.4 CONTRASTE DEL MODELO PORTUARIO ECUATORIANO CON MODELOS

PORTUARIOS IMPLANTADOS EN CHILE I COLOMBIA.

Para comparar los modelos portuarios es conveniente distingu¡r las semeianzas y

diferencias que existen, los principales aspectos que se van a contrastar son los

sigu¡entes:

t lnicio de proceso de modemizaoón en cada país.

+ Razones para el inicio del proceso de modemización.

t Característ¡cas de los puertos antes de la modemización.

t Característ¡cas de los puertos después de la modemizac¡ón.

t Condusión de cada caso

+ Resultado y Comentano del contraste.
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Mediante un cr¡adro comparativo se expondrá los aspectos considerados para el

análisis y se planteará una refleión final'

CUADRO 5.4

buaDno couPan¡tlvo oe MODELOS PORTUARIOS.

cAso

ECUATORIANO

CASO COLOMBIANOCASO CHILENOASPECTO A

EVALUAR

Año de 1995Año de '1991Año de 1981ln¡c¡o Y

Aprobec¡ón del

proceso de

Moderniración

Caraclerfsticas de

inefic¡encia

portuaria

Crisis económica

hace ¡neludible

entrar en un

proceso de

Modarn ización

Por Vla Marftima

se efectúa el 95%

del @mercio

internacional.

Caraclerfsticas de

inef¡caia portuaria

Sf ntomas de cr¡s¡s

portuaria

Cuostionam¡€ntos

originadoa Por

diferenles

ascciacrones Y

medkx de

cDmunx:ación

Caraclerfsticas de

¡nef icienc¡a Portuaria

Crlticas a la cris¡s

portuariá

Optimrzación del

manelo portuaria.

R¡¿ones Para el

proc¿so de

Moderni2ec¡ón

a Tarfas elevadas

sin relación a los

costos.

a Costosos en

térm¡nos de

permanencia de los

buques en Puerto Y

a CostososC arac'terlst¡cag

de los puertos

antea de la

-, lamodefnlzaclon

'" EL FUfuRo oE Los PUERToS EcuAToRlANos
RESOLUCIONES OE CNMMYP
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Cuadro 5.¿1.Continuación

. Rigidez

monoPólica.

. Corrupción

portuaria.

. lñflex¡bles

r Politzación Para

la administración

de los puefios.

. lnefic¡entes

a Monopolios en la

aclividad

portuaria

r Ausénc¡a de

com p€tencia

a Pres¡ones

sindicale§

a Atraso

Tecnológico.

. Fatta de un

s¡stema de

contabilidad de

cc,st06

el cobro de tarfas

que no las Prestaba

por fatta de Personal

o equipo

r Corrupc¡Ón total Por

la gran estructura

bu rocrát¡ca.

o Polfttzación en lá

admin¡stración de

los puertos

r Monopolio de los

servic¡os

r Atraso tecnológico

a C@dmin¡straclón de

las organizaciones

s¡ndicales.

. Rigideces

monoÉlicás

. lneficrenles en el

uso de la

infraestructufa

. Ausenc¡a

competencla

a Despreocupación de

los usuarios.

de

. lnflexrbles
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Cuadro 5.4.Continuación
a Falta de una

politica Portuaria

. Administración

centrallzada

. Falta de una Polltica

portuana

. Falta de

coordinac¡ón con

otras agencias

gubemamentales

que tienen relación

con la acliv¡dad

Portuaria

. Manojo d€ carga Por

dos secitor€s

diferentes.

a O¡scr¡minator¡os,

garantizando a

trabajadores

matriculados

prioradad de acc€§o

de trabajo

a Desconectados de

la realidad nac¡onal

. Tarifas inexetas

desvinculadas de

los costos

. Subsid¡os cruzados

que financiaban

pérdidas de los

puertos.

. Administración

Pasiva Y

centralizada en lo§

puertos

r El proceso Portuario

era descoord ¡nado.

. Era muy dif¡cil

establ€cef
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cuadro 5.,1.Contin uaciÓn

fesponsab¡l¡dade§

en caso de mal

manelo

. lmposibrl¡dad de

asumir iesgos.

¡ La ¡nlraestructura

queda en Poder

del Estado.

\ Reducción en las

tarifas.

\ Conc€sión de

zonas del puerto.

¡ Muelles Públ¡cos Y

administrados Por

la Autoridad

Portuaria.

r lndemntza¡Ón al

exceso de

personal

r Se trab4a en tres

Estado consen¡a la

facuttad de

vigilanciá Y

planeación.

\ Costos comPetitivos

internacionalmente.

\ RacionalEación

tarifaria

\ Reestructu rációo

total del sistema

portuano.

r Negociack5n de

liquidaciones a los

estado controla,

coordina a las

arpres¿rs PñYadas Y

mantiene la

infraestructura de

los puertoa.

Crmión de sistema

de costo que busque

la el¡ciencia

Disminución de

costos.

Privatrzac¡ón de la

operac¡ón Portuaria

r lndemn¡zación al

exceso de Personal

C¿rac{erlst¡c¿E

de los Puertos

después de l¿

modern¡¡ac¡ón.
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Cuadro 5.4.

turnos de 08:00-

17:00, 17:00-

0l:00 y 01:0G

08:00.

\ Lo6 servic¡os al

buque Y

complementano6

serán entregada§

a la iniciat¡va

pri\rada.

r competencia en

1o3 servlcios

portuarios.

r Pfoceso Y

e.,ecución de

@ncesión Y

licitacaón de zonas

Portuarias.

r Mayor

productiv¡dad

Porluaria.

\ Modif¡Bión de

reformas legalgs .

r Autosuficiencia

financiera.

\ lmplementeirn

del nuevo

trabajadore§

\ Rompe el monopolio

genefando

compelenc¡a en la

prestaciÓn de

servicioS.

r Se proteoe el lnterés

del usuario.

r Se crea la

Superintendencia

General de Puerto

que cDntrola Y vigila

mgdiante Pollticas

portuarias.

\ Se crea las

Sociedades

Poduarias

Regionales

r Se crea al Operador

Portuario que r€aliza

las labores de

operaciÓn de carga

Y descarga.

\ Competencia entre

106 diferentes

puertos

r Se elimina los

subsid¡os

¡ Se emPieza a

trabajar er¡ tres

turnos de 75 horas

clu.

r Modl¡cación de

reformas iegales

pafa adecuar a la

empresa portuafia y

corre€ar el régimen

laboral

r Empresa Pnvada

realÉÓ gft¡ndes

¡nv€rsiones en

equipo.

\ Se establece una

gran comPetencia

entre las empfesás.

\ Existen dos tipos de

trabqadores:

perrn¿¡nentes y

eventuales.

r El ahorro de co6tos

que se obtiene en

1991 con relaciÓn a

1981 es tal que

permitirla a las

em barcaciones

Continuac¡Ón
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Cuadro 5.4.Continuación
Raglamento

Tarifario.

\ Remate de bienes

¡nssrvibles Y

aclivos

improducli\¡os del

Puerto

\ Lltilizando la

misma

comparación

gráica que se

utilüa en el caso

chileno Para

ahorros de costo§,

para el Ecudot

desde el puerto de

Guayaquil hacia el

punto de destino

en Asia

s¡gnif¡carla un

ahorro de siete

dlas de

navegación.

¡ Aulosuf¡ciencia

financiera

SPOcs-E L

poder navegar unos

qu¡nce dfas más

h*ia la costa oeste

del paclfico

Deberfa ser de

utrl¡dad el tenér

exper¡encias de

0 Se plantea un mar@

teüico beneficio

para el desarrollo de

0 En materias

portuanas fio

existen verdades

Conclus¡ones.
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Cont¡nuac¡ón Cuadro 5.4.

únicas.

0 Lá tendencia

mundial es a reducir

el número de

tffiladas y a

concentrarlas en

pocos puertos .

0 R€ducción de costos

por pafte de las

empres¿¡s naviefas.

0 Los puertos de un

pais que se ven

reducidos a la

categoría de puertos

menores, el

@mercio exterior se

vefá dectado por la

elevac¡ón de costos

y la péñid"

potencial de

mmercio.

los puertos

colombianos.

0 El desarrollo

portuar¡o de acuerdo

al nuevo ñarcD

¡nst,tuc¡onal es

resrcnsab¡l¡dad del

sector pfl'rado

0 Buenaventura se

considera corno el

puerto piloto para la

implementación del

modelo portuario.

modern izacón

portuar¡a de

pafses

Lá¡n€mericanos

0 Es propicro

mantener puertos

efic¡entes por

todos los

benel¡cios que

trae consigo la

modernización

Portuaria

0 Puerto de

Guayaqu¡l se ha

cons¡der'ado como

puerto piloto para

la erecuc¡ón d9¡

modelo poftuario.

ELABORADO POR: SA ¡fl,AGO ALMEIDA
FUENTE: FUÍURO DE LOS PUERfOS ECUATORI.ANOS

RESOI-UCIO'.¡ES O€L CNM M YP.

5.5 ANALISIS DEL CUADRO COMPARATIVO DE LOS MODELOS PORTUARIOS.

Anal¡zando los aspectos de evaluación para el conlraste de los modelos portuanos

presentados, podemos destacar aspecios relevantes que nos ayudan a determinar
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que las s¡tuac¡ones portuarias son similares, sin embargo, se debe aprovechar las

experienoas que han tenido estos paises para no llegar a cometer los mismos

errores y sobre todo no tener pérdidas económicas y de tiempo que tanto daño

causan al pais.

El inicio y aprobación de los procesos de Modemización son diferentes, para Chile

t¡ene su comienzo en la década de los ochenta, para Colombia a inicios de la

década de los noventa y para nuestro pais a med¡ados de la década de los

noventa s¡n todavia aún tefminar de implementarse.

Las razones para ejecutar este proceso de modemizaoón bás¡camente son

similares para los tres paÍses resumiéndose en la ineficiencia portuaria que

mantenían los puertos de los paises.

Las c¿racterísticas antes de la modemización de los puertos de los países

analizados son análogas, particularmente los costos eran muy elevados reflejados

en el nivel tarifario, se encontraban monopolizados y presionados por los sindicatos

de trabajadores sin eistir una competenoa entre puertos ni tampoco entre

servicios a las embarcaciones, el horario de trabajo no se ajustaba a la realidad y

necesidad del movim¡ento de carga portuaria haciendo de los puertos muy

inflexibles, el cáncer de la corrupc¡ón se hac¡a presente como una respuesta a la

adm¡nistracrón polític€ portuaria, el atraso tecnológ¡co especialmente en los puertos

ecuatorianos no perm¡tía un movimiento flu¡do en las transacciones comerc¡ales, en

el caso de Chile se presentaban los subs¡dios cruzados por parte del Estado, sin

embargo en nuestro país desde los ¡n¡c¡os de la Autoridad Portuaria por la década

de los sesenta los recursos y fondos son autónomos, estos escenanos y crn estas
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condiciones refleiaban la ineficiencia portuaria que tanto perjuicio económico'

social traia a las nac¡ones

Frenle a estos acontec¡mientos chile fue uno de los pnmeros paises en América

Latina en inic¡ar el proceso de Modemización Portuana y llegar a la optimizac¡ón

portuaria, las cáracteristicas que se pueden resaltar después de la modemizac¡ón

se encuentran la reestructuración del s¡stema poftuario, implementar s¡stemas de

costo para obtener la tarifa ópt¡ma reduciendo c¡stos, romper el monopol¡o que

atabaalaactiüdadportuaria,modificarelsistemalega|portuarioconelflndetener

las reglas claras y generar competencia en una forma leal' hacer flexibles a los

puertos en los horarios de trabajo y una caracteristica que me parece muy

¡mportante y es el que Estado mediante su organismo competente mantiene el

controlmediantelaspol¡t¡casyreglamentosportuariosdelaadmin¡stracióndela

empresa privada lo que permite una real y sana competencia'

Finalmente es ¡mportante destacar la noticia publicada en uno de los periódicos

másfamososdelosEstadosUnidos.,TheWallstreetJoumalAmerice,,en

noviembre de 1998 que indica que un grupo de empresas naüeras tiene preüsto el

incremento tanfario en aproximadamente un 30Yo en las mercaderías que parten

del continente Asiático hacia los Estados Unidos porque es uno de los mercados

más poderosos para realizar transacciones comerciales' además el volumen de

productosqueseenvíandelosEstadosUnidoshaciaelcontlnenteasiáticosonen

menorproporcrónrazónporlacualhacequeseincfementelastarifas,sinembargo

para las relaciones comerciales marítimas entre los Estados Unidos y América

Latina son distintas debido a los graves problemas económicos que afronta la

región y los mercados de América Lat¡na y en muchos de los casos y dependiendo
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del pais y la importancia de la ruta las tarifas han disminuido entre un 3% y un 5ol0,

circunstanoa que permite al país continuar negociando a tarifas constantes desde

1995, por otro lado el proceso de liberalización de la andustna naüera en Estados

Un¡dos hará muy dificil que se pueda conseguir el alza tarifaria que se propone.

Esta s¡tuac¡ón, de la cual nuestro país es part¡c¡pe en una forma directa e ind¡recta,

nos hace reflexionar una vez más en la neces¡dad de contar con una

administración y un sistema portuario eficiente que nos permite conseguir,

mantener y aprovechar ventajas competitivas para el desanollo comerc¡al marítimo.

I \



vt. ANALTSTS ECONOMTCO y PRONOSTTCO DE TNDTCADORES ESTADISTICOS

PORTUARIOS HASTA EL AÑO 2O1O PARA EL PUERTO DE GUAYAQUIL.

6.1 ANALISIS ECONOMICO PARA EL PUERTO DE GUAYAQUIL.

Es interés presentar en el desarrollo de esta tesis una parte del análisis económico

que real¡za la Agencia lntemac¡onal de Cooperación del Japón (J|CA), para lo cual

se ha considerado uno de los planes a corto plazo por las razones que serán

d¡scutidas posteriormente, la ¡mportancia de incluir este análisis radica en primer

lugar en dar la trascendencia necesaria y fundamental que tiene todo anális¡s

económico situación que debe ser un pilar fundamental para rcalizar una inversión

en una de las actiüdades que tiene a su cárgo un Estado como es el caso del

Sistema Portuario Nac¡onal Ecuatoriano, y una vez determinada y conñrmada la

etapa de evaluaclón económice tener presente el hecho de que siempre un Estado

o Gobiemo con sus Organismos c¡mpetentes, para real¡zar una inversión pública

en un proyeclo de benef¡cio económico para el pais, debe tener la precaución de

no confundir y peor aún pensar en que la ¡nformación que se obtiene de los

diferentes estados f¡nanc¡eros va a ser ¡gual a la información que se tiene de los
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análisis económicos, consecuentemenle los precios de mercado no

necesariamente representan el valor deseado desde la ópt¡ca de la economía

nac¡onal.

Económicamente la definic¡ón de costosr se ent¡ende como el gasto o sacrificio en

que se incune en la producción de un b¡en o en la prestac¡ón de un seMcio o

recurso.

Costo de Oportunidad se def¡ne como el valor que deja de percibirse por uülizar un

recurso en un proyecto en lugar de utilizarlo en su me.¡or uso altemativo.

El análisis económ¡co se fundamenta en el cálculo de los costos y benef¡c¡os que

se obtienen del proyecto a precios sociales o económicos, poslenormente

mediante el análisis costo-beneficio se calcula la Tasa lntema de Retomo Social

del proyecto y esta se compara con el costo de oportunidad.

El año que se cons¡dera para el estud¡o de acuerdo al Proyeclo JICA es 1999 con

una vida útil de 30 años, los costos se lo diüde en costos de bienes y servic¡os no

comerc¡al¡zados, los costos se b¡enes y servicios com€rc¡alizados, costos de mano

de obra calificada y costos de mano de obra no c€l¡ficada.

Para cada uno de estos costos existe el factor de convers¡ón a precios económicos

para lo cual el costo de factor de conversión standard se calcula asi:

Para el anális¡s económico del Puerto de Guayaquil se ha considerado los costos y

metodologia del proyecto que fueron evaluados por la Agencie lntemac¡onal de

Cooperación del Japón (JICA) en el estudio para el Plan Maestro para el Puerto de

Guayaquil. En el estudio se plantean dos casos en la adecuación y

reestructuración del Puerto de Guayaquil, para el efecto de nuestro estud¡o y

' orCCrONARto OE ECONOMTA y AoMtNtSTRACtoN Andr6 Suáre¿
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cons¡derando que en relac¡ón a las expectativas de crecimiento del comercro

elderior del pais, se ha estimado conveniente utilizar el costo del proyecto del Caso

Y del plan a corto plazo por dos razones que considero fundamentales:

* La primera ra¿ón cons¡ste en el monto del costo que es mucho menor en un 40

7o eue el del otro caso, la diferencia fundamental entre ambos proyectos es que

en un caso se considera la construcoón de un teminal multiuso y el otro no, por

lo tanto es más conveniente escoger este proyecto porque como se d¡¡o

anteriormente nuestro comercio intemac¡onal se ha caracterizado por manlener

cidos de auge y depresión por décadas, en esta década a pesar de encontrar

tendencia negativa en el ciclo de crecimiento (1996,1997) que se justificó por el

comportamiento pasado de la ¡nestab¡lidad politica, económica y social que üüó

el país, s¡n embargo y no obstante el potenc¡al crecim¡ento del comercio exterior

tiene una tendenc¡a a la alza por la relativa estabilidad polít¡ca, económica y

sooal que está üüendo el país, aseveración que la podemos refozar con el

análisis anteriomente real¡zado mn Costa Rica que es uno de los paises que

tiene un alto indice de exportaciones por habitante USD S 8,14 por habitante en

América Latina, indice que puede ser igualado e ¡ncluso superado por nuestro

pais por las cond¡ciones favorables que tiene y lo que realmente falta es la

dec¡sión y la convicción de todos buscándo la estabilidad de todas las fuer¿as

de poder en el Estado y así poder cumplir el objeüvo de crecimiento del

Comerc¡o lntemactonal unido a una política definida y cohetente., pero esta

tendencia al crecimiento tendÉ que llegar a su máximo nivel en los años

siguientes y con las condiciones actuales de global¡zación y tecnología que por
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cierto están cambiando rápidamente, por lo que una altemativa para que

nuestro país tenga acceso al futuro crec¡m¡ento de las relaciones comerciales,

que dependerá en gran parte de la ¡nfraestruclura portuaria lo que implicará

tener canales de navegación con mucha más profundidad por el gran calado

que presentarán los buques del futuro, se podría pensar en el dragado del canal

para el acceso de estos grandes buques, pero se tendria una limitación sobre

todo en el sentido de donde depos¡tar el material que se el rae del dragadoz.

* La segunda razón que me inclina e escoger este proyecto de menor costo es

por las condiciones cambiantes de tecnologia como se expresó anteriormente,

especialmente en la construcción de buques mercantes que tengan una mayor

capacidad de transporle de carga y consecuentemente mayor calado,

c¡rcunstanc¡as en que sería muy difícil para estas embarcac¡ones poder cruzat el

canal de Panamá y peor aún ¡ngresar al Puerto Nuevo de Guayaquil, lo que

obligaría a los países de la costa del Pacífico a tomar medidas conectivas para

poder ser competitivos en el desanollo comercial y sobre todo portuario

especialmente para mantener e incrementar el comercio intemacional con los

países asiáticos, sin embargo para nuestro país la Municipal¡dad de Guayaquil

trabajando en forma conjunta con las Nac¡ones Unidas desde el año de 1993 se

han planteado proyectos ¡mportantes para el desanollo y crecimiento de la

caudad para el año 20203, uno de estos grandes proyectos es la construcc¡ón de

un puerto de aguas profundas en Posoria que permita el ingreso de buques

porta contenedores y otros de mayor calado brindando de esta manera a la

ciudad de Guayaquil y al país la oportun¡dad de ser más competittvos en las

' ¡ou¡Do oet o¡nnto uNtvERso DEL I oE acosro DE ,s
' ¡ou¡Do o¡t otanto uNtvERso oEL I DE Acosro DE 1g
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relaoones comerciales mundiales aprovechando de esta manera las ventajas

que presenta la costa ecuatoriana y los benefic¡os que se tendrá al realizar el

comercio con los países de la Cuenca del Pacífico.

El análisis ec¡nómico se fundamenta en el hecho de verificar y dar a conocer un

estudio real¡zado por JICA que es una Agencia lntemacional de Cooperación

Japonesa, para lo cual se han aclualizado los valores de los egresos y beneficios

económicos, como son el ahono de costo del tiempo de cárga y estadia de las

naves, a 1998 con el tipo de cambio 1 Dólar=6.500 Sucres, no se considera el

efecto inflacionario, la üda út¡l de las facilidades se considera con una durac¡ón de

30 años, el análisis es en el período 1999 a 2028 y finalmente obtener la Tasa

lntema de Retomo Económ¡ca y compararla con el Costo de Oportunidad para el

pais.

El Costo de Oportunidad dependiendo del grado de desanollo varía entre 8yo y

12o/o, pot lo que se considera que s¡ un proyecto de ¡nfraestructura o servicio soctal

tiene una TIRE superior al 10olo se lo debe aceptar. Para este análisis también se

va a considerar tres casos : ' A. Dism¡nuc¡ón de beneficios en 1070 Cuadro 6.1 .A, '
B. Aumento de Costos en un 10% Cuadro 6.1.B y'C. Disminuc¡ón de beneficios

en '10 7o y Aumento de Costos en 107o Cuadro 6.1 C

Para el proyeclo selecoonado se obtiene una TIRE de 16%, en los tres casos

considerados la TIRE varia entre l3olo y 15%, por lo tanto si la TIRE es superior al

Costo de Oportunadad planteado, entonces debemos aceptar el proyecto de

inversión.
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Cont¡nuac¡.
FUENTE:

cAso A.

Cuadro 6.'l
ESTUDIO JICA

cuaoRo 6.1.A
Cotto Mlllooe3 de sucres B€nélklo (Ahorro Co¡tol

Coñ¡trucc¡ón M¡nlenlmlento Op€r¡clón lnvcr¡lóri por
rémplázo

V¡lor
Re¡ldu¡l

Total Co¡to de
la nlve

lnterés fotal Bcn.llc¡o -

Co¡1o

1@ 2.8S 28S -2 eB
2CCO 31,m 3r.GO -31 M
2ml 31 ,154 31 ,154 ,31 151

2ú2 co.237 -8.237

2@ 474 7,936 12,675 13.783 346 12.752 17

xfrA 473 7.906 r2.6ñ 19.5r 2 546 18.61 5,376

2G 47§ 7,906 1? 6E 20 636 577 19.@1 6 416

2m6 474 7.S6 12 675 OB 15.47

N)7 47.é 7.S6 36 438 1 .O21 33,713 21 ,CO8

2CC8 4.T§ 7&6 24073 36 748 56.160 1 062 50m 13,852

lJB 4.T§ 7S6 12 675 73,S 67 8G

2010 4.74 7 936 12,675 73,M 1 .442 67 6CA 56,13G

2011 4.2é 7 936 12,675 73,m 1 ,442 67 8C8 55,130

47§ 7S6 12,68 73ffi 1 ,442 67,8C4 55 133

2013 47§ 7S6 2,675 ¡Jm 1,442 67,8G 56 133

4.74 7S6 24.O73 36,7€ 13m 1 442 67.6G 31.060

2015 473 7,936 12 675 73M 14/,2 67,8G 55 138

2016 47e 7.936 12 675 1 442 67.8G 56.133

47é 7.936 60,142 72.811 Ém 1 A4? 67 8G 5,0r0

2018 4,ZS 7S6 12.675 ¡3,m 1 44? 67 8G 56,133

4.T§ 7 336 12 675 73,M 1 4A2 67 EÚ 56.13

2020 4T§ 7S6 24.O73 §74a 73.S 1 442 67.8C6 31,@

ñ21 4.TA 7S6 Í2,675 73.m 1 .442 67 86 55,133

4 rjg 7.S36 12,675 73,@ 1 ,44? 67 8C6

47§ 7S§ 12.675 73,M 1 .42 67,8ú 56 133

ñ24 47É 7S 12.675 73,S 1 .442 67,86 56,133

4/E 7 S35 12,675 73M 1 .442 67,E6 56,13

ñ26 473 7 936 24.O73 36.744 73M 1.442 67,86 31.0ó
47§ 7 906 844 13 519 73 gm 1 442 67,8ú 54 288

2028 474 7.936 32.727 44s2 ñ,m 1 442 67,8G 22gilÉ,
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Continuac¡. Cuadro 6.1.A
Total 158.974 173.ñ4 206 346 157.?80 678 CB1 1.663,916 30,?8

TIRE= 16%ALMEIDAPREPARAOO

FUET.ITE:

POR: SANTIAGO

ESfUD|O J|CA

CASO B CUAORO 6.1.8

Beneñclo lAhorroM¡llones de SucrétCoBto
Benef,clo -

Coalo
TotalCo¡to de

la nav¿
lñlerásTolalV.lor

Ret¡du.¡
operaclón lnverrlón PorManlenimlentoConBtrucclón

-3.1E23 182
34 85934 8592@ 31 @
-34.2@34.?@

31 .154m1 -102 561192.461ñ2 9.237
386 14 16913 943 13,7837 98647§2m

20,c67 6115546I3 94:37S647p204 1.27021 .21257713 943 20 667.S64,zJOffi 17,!431 .24613.943 o.g7S64.7S2m6 37.& 235111.92113,e.{3 36 4387 S36473€N7
15,7Se* 2221 0624 4Í3 56.1 6024 0737S4742ffi
61 §75.v273,M 1 44213.S437.9064,732OCÉ 61.§1 A42 75 34213 943 ñm7.9364.7S2010 61.975.y21,4213,943 ñm478vJ|1 61 3É15.y2739m 1 44213,9437S6478?o12 61 §1 442 75 34273,S13 9437.9364.rs2013

75.342 34 9191/,4,24 423 73.m24.Or37S64.T§ñ14 75.U2 61 3@1 ,44213 943 73,7 S0647É2015
61 .3€S75,34273.S 1 .44213,9437S64742016 4.7571 ,42 É.34280.CB 73Mm.1427S64t§2o17 75.v2 61 p1 .&213,943 ¡3,m7,9064.T§nl8 61.3@?5.U21 44213,943 73.9m7.S64,7§2019
34 91915.U273S 1 442&.4824.O737S64ra 61.§1 .44213 943 ¡m7S6473
61,3@15.y21 .44213,9{3 ño7S64TÉñ22 61,3875.y273m 1.44213,9437,S064.7§
61 S1 442 ?5.34273,9m13,9437.S64.T§?f24
61 §1 .42 753/213 943 z3.m7S647§
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Cont¡nuac¡. Cuadro6.1.B
117p 7.936 24.O73 4.4z] 73.m 1 ,442 753¡,2 34,919

4,78 7S6 844 14 871 73,m 1 ,42 60 471

4.T§ 7S6 32.?27 4É3g2 73.S 1.442 15.y2 25 SO

173.M 206.346 157,280 32 227 745.&34 1 63916 1687,206 941.371

16"tALMEIDAPREPARADO
F U ENTE:

POR: SANTIAOO

ESTUOIO JICA

CASO C CUAORE 6,1,C

Año Costo Mllloné¡ d€ Sucre! B€nel¡cio lAhorro Co¡to)

Conrtrucc¡ón M¡ntenlmlento Oparaclón lnvor3lón por
ruafnPlazo

V.lor
Re.lduál

Total Co3to de
la nava

lnterés fot¡l B€rlellclo .

Colo
1E@ 2.8S 3.182 -3. r 82

2@ 31 6€0 34,45S -31,859

2m1 31 1v 3,26e -34,2€

ñi2 s 237 102,561 -102,561

2@ 47§ 7,S6 13,943 1 3.743 346 -,|,1$

2CO4 4lÉ 7,906 13 913 19.512 546 1B C61 4,1@

2G 474 7.S6 13.S43 20,66 5n 19.G1 5,1€

2ffi 47p 7.S6 13,943 o.s 853 1 4,1 73

m7 4TÉ 7S6 13 943 36,438 1 .Í21 B 713 19,771

2m 4.74 7 936 24073 fi 473 55 1m 1,062 50 &o lc.1T1

rc 4,73 7S6 13,943 7J.m 1.442 67.8C4 53 86
2010 4,7§ 7S6 13,9{3 73S 1 442 67.86 53.E6

2011 47]€ 7S6 13,943 ñ.m 1 442 67,8G 53 8S
2o12 47e 7S6 13 9<3 73,SO 1 .442 67,8G 53 866

2013 47e 7S6 13,943 ñm 1 ,442 67 8G 53 86
2o14 474 7.906 ?4 073 4 423 BM 1 442 67 8S 27,W

4.7§ 7.66 13 943 73,S 1 442 67 8ffi 53,866

2016 47e 7,S6 13.943 73,S 1 .42 67 ES 53,865

;o17 47S 7,S6 m 142 80 cB 73.S 1 .442 67,8G -12?91

2018 4.7§ 7S6 13 9€ 73.m 1 .42 67 8ü 53.86

201s 4.74 7.S6 13 943 73.m 1 ,4? 67 86 53,866

4.TA 7 S06 24 073 4An 7JS 1 .442 67 8CA 27 3A5

4.7* 7S6 13,9€ 73m 1.42 67 86 53 866

4,7€ 7 906 13,943 73S 1.42 67,8C8 53 66
4.7e 7S6 13,943 ñm 1.42 67,86 53 866
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Continuac¡. Cuadro6.1.C
ñ24 478 7 S66 13 943 73 9m 67.86 53 86

4.7A 7 S36 1 .44? 67 8CA 53,865
4.73É 7.986 24.O73 40.423 73M 1 .442 67 8G 27,345
4.73o ? 414 14.471 nm 1 .442 67 8G 52,S06

2028 4T§ 7 gc6 32.227 4S.3s2 rc.m 1.4? 67 BG 18 415folal 158.974 1?3 204 206.346 157,280 3.289 r .5r 8 {&5 772 61
TIRE= 13rh

PREPARAOO POR:SANfIAGO
FUENTE: ESTUOIO JICA

ALMEIDA

E
ü
@.ú
o
-

I
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13,s.a I i3,m¡

745 8341 1,63,9161
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6.2 ANALISIS DEL COSTO POR INEFICIENCIA OPERATIVA PORTUARIA DEL

PUERTO DE G tL.

Pare este análisisl se ha considerado al año 1994 antes de la modemizac¡ón

portuaria y el año 1998 después de la modemización portuaria. Las estadísticas

que se utilizan para rcaliz los cálculos conesponden al tiempo de espera, tiempo

en muelle de los buques en el puerto, el número de embarcac¡ones y c¡ntenedores

que se movilizaron.

La congestión en el puerto es un ¡nd¡cador el Sobrecosto que se apl¡ca a un

contenedor, par:¡ efectos de análisis se asume un coslo estimado diano por

embarcac¡ón de USD $ 15.000, en el Cuadro 6.2, PaÉ 1994 hay un Sobrecosto de

USD $ 65.5 para cada contenedor que será aplicado finalmente al usuario, con

relación al costo total al año por tiempo de espera en el área de cuarentena fue de

USO. $ 33'315.000, si el moüm¡ento de carga en contenedores representó el 35%,

entonces el Sobrecosto en la moülización de contenedores es de USD $

1 1 '660-250. Para 1998 de acuerdo a UTYM, la situación a variado con el nuevo

esquema de Gestión Portuaria implantado, debido a que se ha autorizado a

aquellas empresas Operadores Portuarios a entregar servicios a las naves en la

carga y descarga, por lo que, el tiempo de espera actual estimado para un bugue

que se aproxma y tenga acceso al muelle es cero, es decir, no existe un

Sobrecosto.

'ANALtsrs pRELJM¡NAR EcoNoMtco poR tNEF¡ctENclA PoRTUARIA. urYM
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CUADRO 6.2

SOBRECOSTO USO. POR CONTENE(rcR 199¿t

I¿'mpo de €spera por
nave D¡6 proíiédb

Co§o edimado
diám poÍ na,,/e

C6lo por

Estadía
tJovi Prorn Oe

cor eñedoa6 por
Co§o por

coa{efiedoa

131 15m 1960 m 665

Tismpo de esperá
cuafentena po¡ nave

15@ 3315m
ELABOQAOO POR: SANTIAGO ALMETOA
FUENIE: AI¡UARIO ESTADISÍICO APG r99,4-1996

La productiúdad del puerto también se la puede medir en función del rendimiento

op€rat¡vo de carga y descarga, para un puerto de Latinoamérica desanollado, el

valor de rendimiento mínimo neto promed¡o es de 40 cajas por hora, sin embargo

en el Puerto de Guayaquil para 19945, el promedio era de 10 cajas por hora, es

dec¡r, existe una diferencia de 22,5 horas o 0.94 días para los 3OO contenedores

promedio, si cons¡deramos el costo promedio diario para cada nave de USD. $

'15.000 y 1.118 naves de contenedores moülizadas, entonces el Sobrecosto fue de

USD.$ 15'721-875 para 164.290 contenedores moülizados ese año, et Sobrecosto

por contenedor fue de US $ 96.

Con relac¡ón a 't998, la carga y descarga de contenedores es realizada desde los

propios buques, sin embargo se mantiene el Sobrecosto por la baja productiüdad

en el manejo de carga y descarga.

El Sobrecosto por estadía en muelle es otro ind¡cador de Sobrecosto que se aplaca

a un contenedor, para efectos de análisis se asume un costo estimado diafio por

embarcac¡ón de USD $ 15.000, en el Cuadro 6.2.A, para 1994 hay un Sobrecosto

de USD $ 82 para cada contenedor que será aplicado finalmente al usuario y

t lnformaciio ¿e UIYM
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considerando que en este año se movilizaron 164.290 contenedores, el Sobrecosto

total habría sido de USD $ 't3'471.780, sin embargo, para 19986 , Cuadro 6.2.8, el

Sobrecosto es USD $ 72 que por el número de contenedores que se moülizaron

hasta septiembre de este año y que asciende a 183.310, el Sobrecosto total habria

sido de 13'198.320, es decir, una reducción del 2Vo al costo total, y una reducctón

del 12Vo en el Sobrecosto para cada contenedor, pero como vemos todav¡a ex¡ste

un Sobrecosto por estadía en muelle costo gue f¡nalmente será pagado por el

usuario, es importante mencionar que si fuese el caso de un puerto eficiente no

habria un mínimo de estadía en muelle aceptable, por lo que, el tiempo de estadía

en muelles debe ser de cero horas, s¡tuación que en la práctica es muy ctifícil que

se presente.

CUADRO 6.2.A

SOBRECOSTO USD. POR CONfENEDOR 199¡

f rempo de estadia por

ñatc Oias proanedo
Codo esli.nado
drano por n¡ve

Codo por

Estad¡a

i¡ori. Pro.n. de
corner¡edore§ por

ña!e

Cdo por

conteñedor

164 15CCO 24m m

ELABORADO POR: SANTIAGO ALMEIDA
FUENTE: ANUARIO ESTADSTrcO APG 199.4-1995

CUADRO 6.2.8

soaREcosTo uso. PoR cot/TENEDoR t998

Tiempo de €Éldia por

na\c Dias prornedp
Codo e3tirflado
dErb por ñave

Cclo por

€#ie coden€doa€É por
C6lo por

cornen€<ro.

14 15CO 21m m
ELABORADO POR: SANTIAGO ALMEIDA
FUENTE: Al.,lUARtO ESTADISTICO APG 1998

u 
Datos dr APG hasta Septrembre de 1998
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Resumiendo los datos calculados en un cuadro comparat¡vo, Cuadro 6.2.C,

podemos verificar que si existe una reducción de los sobrecostos, que se ve

influenciada direclamente por la disminución del t¡empo de estadia de los buques

en los muelles. Para el usuario finalmente la reducción de costos seria de 299o, es

dec¡r, al año el monto podría ascender USD. $ 11,933,710 que se espera reduzca

el costo para el usuano final.

CUADRO 6.2.C

COMPARACKX DE SOARECOSTOS EN APG 19S4 Y 1998

'!99¡a 1998 REDUCCION %

Elpera en Pr¡arlo
Prod.¡cllvldád

E6tad¡e én Mu€lle

r r.oo.zsol
rs zr rol
r: nzr ml

15.721 .850
13 1S 3¿O

TOTAL { 453.880 28m.l?Dl -B 21 (fB-ESPOL
ELABORADO POR: SANfIAGO ALMEIOA

6.3 PRONOSTICO DE INDICADOR ESTADISTICOS SOCIOEC OMICOS Y

PORTUARIOS HASTA EL AÑO 2O1O PARA EL PUERTO DE GUAYAQUIL.

Para el pronóstico de los indicadores estadisticos las fuentes de información

oficiales que se van a utilizar son las proporcionadas por DIGMER, APG, INEC

El método que se va a seguir se basa en el pronóst¡co también utillzado por JICA,

con las condic¡ones soc¡oeconómicas como la población y el PIB variables que de

una u otra manera están relac¡onadas con el moümiento de carga que se realiza

en el Puerto de Guayaquil, por lo tanto se comprobará con el análisis estadistico si

realmente el pronóstico es válido med¡ante su factor de conelación [R] que es la

med¡da de la intensidad de la relac¡ón entre dos conjuntos de vanables, es decir, s¡

este valor es muy cercano a uno existe una relación intensa entre la variable

dependiente y la vanable independiente, entonces la prueba será conveniente para

@
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predecir los valores de la vafiable dependiente y las pfoyecclones seÉn muy útiles

y benef¡ciosas. El factor de detem¡nación [R2J también será usado y este cons¡ste

eñ la proporción de la variación total en la variable dependiente Y que se explica o

se debe a la variación de la vanable independiente X.

El método de la Regresión Lineal será util¡zado para este pronóst¡co que junto a las

variables socioeconómices nos ayudaÉn a proyectar futuras variables como la

carga que moülizará el puerto y otras hasta el año 2010. Las fórmulas que se usan

en la Regresión Lineal son las siguientes:

Ecuación General: Y= A+mX

Y: Variable dependiente

X: Variable independiente

A: Ordenada intersección al origen

m' pendiente de la recta

n: número de elementos de la muestra

Ir Ix
A=- trn

,(txl') - (txxt)')m- l¡.*',-ft*T
También se realizó la prueba de significación del coeficiente de conelación, como

se trata de muestras pequeñas, 11 datos se utiliza la prueba de t de Student, nivel

de sigificanc¡a 0.01 prueba 2 colas, su fórmula: n: número de la muestra

r n-?t - ' r: coef¡ciente de correlación
.l-rl

Se acepta la h¡pótes¡s si el valor de t queda en el área de aceptación, la Ho: R=0,

la conelación en la población es cero, Ha: R+0, si hay conelación, si t es > t critico

en este caso de tesis 3,250; entonces si habrá conelación de las variables.
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Los datos históricos que se utilizarán son los dados desde el año de 1987 hasta

1997, ya que, c,omo se planteÓ anteñormente nuestro comerclo intemacional

cumple crclos por décadas, por lo tanto para nuestro anális¡s se considera que esta

es la década que sufrió cambios en el comerc¡o intemacional ecuatonano, esta

década muy inegular especialmente en los años 1995 a 1997, no obstante la

tendenc¡a es al crec¡m¡ento que se espera llegue a su máimo punto en la próxima

décáda, para lo cual el Puerto de Guayaquil debe estar estructuralmente y

administrativamente óptimos para su manejo.

Los princ¡pales indicadores estad¡sticos que se van a pronosticar son los

siguientes:

Poblac¡ón,

PIB,

Carga Moülizada,

Moümiento de naves en el Puerto de Guayaquil-

6.3.A POBLACIÓN: Las estadisticas de la población Cuadro 6.3.A y Figura 6.3.A

son las proyectadas ofic¡almente por el INEC desde el año 1990 hasta el año 2000

y para los siguientes años se usará el método de regresión s¡mple a fin de buscar

la conelac¡ón entre la población y los años.

Posteriormente se buscará una conelación entre la población proyectada y los

indicadores económicos como el PlB, para f¡ñalmente proyeclar la carga moül¡zada

en función del PIB y la población.
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cuApRo 6.3 a

ELABORADO POR: SAI{TIAGO ALMEIOA
FUENfE: INEC

FIGURA 6.3.4

ñ
o
o-

14,0m.m0

12.0m,ffi)

10,0@,@0

8,000,fin

6,ffi),m

4.m,m

2,m,m0

I

RELAOON ENTRE POBLACION Y AÑOS

E §EEE E$
3E§

Año5

ANO POBLA.

1990 9,648,189

199'l 10.501 529

1992 10,740,799

1993 10,980,972

1994 11.221 .070

1995 1 1,460,1r7

1996 1 1,698,496

1997 11,936,858

't998 12,174,628

'1999 12.41',| .232

2000 12,646,095

ELABORAoO PORr SA¡¡TIAGO ALMEIOA
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Para el pronóst¡co de la poblac¡ón se ha considerado las estadísticas de la

poblac¡ón hasta el año 2000 y posteriormente se ha aplicado el método de

regresión l¡neal, por lo tanto la población para el año 2010, Cuadro 6.3.A.1 y Figura

6.3.A.1, se estima en 15'400.000 personas aproximadamente.

ParámeÍos:
Ordenada intersección A= -520338718.3
Pendiente de Recta m= 266536.6091
Coefic¡ente R= 0.983772663
Coef¡ciente R^2= 0.967808652
Ecuación de Regresión L¡neall
Y=266536.6091'X-5203387'l 8.3
Y: Población
X: Años

CIB-ESP(,I,

CUADRO 6.3 A.1

ELAEORADO POR: SANTIAGO ALMEIOA

*

s, o\,

ANO POBLACION
2001 13,001 ,036
2002 13,267,573
2003 13,534,1 10

2004 13.800.646
2005 14,067.183
2006 14,333,720
2007 14,600,256
2008 14,866,793
2009 15,133,329
2010 15,399,866
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@
CTB.ESPOL

z
o
(J

d¡

(¡.

15,5m,m
15,U),m
14,5(E.mO
14,0m,m0
13,5m,mo
13,0m,m
12,5m,m0
12,0m,m0
11sm.mo

FIGURA 6.3.A.1

PROYECqON DE LA POBLACION I-IA§TA EL AÑO 2O1O

RH§HH§hHHñ
A ÑOS

ELABORAOO POR: SANTIAGO ALMEIOA

6.3.8 PRODUCTO INTERNO BRUTO: Para el cálculo del PIB el fundamento

básico son las tendenc¡as pasadas y asumar condiciones estables para la econom¡a

a part¡r de 1999, por lo tanto, se va a utilizar la tasa de crec¡miento promedio del

PIB en el período 198&1997 de un 39o hasta el año 2001 y una tasa conservadora

del 40lo hasta el año 2010 a pesar de que una de las metas económicas

propuestas por el actual gob¡emo hasta el f¡n de su período es de 5%, es decir,

Cuadro 6.3.8 y Figura 6.3.B, para el año meta 2010 el PIB será aproximadamente

364 m¡l millones de sucres a 1975, es decir, un ¡ncremento total desde 1997 a 2010

del 607o.
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CUADRO 6.3 q

ELABORADO FOR: SAt¡TlAcO ALMEIDA

FIGURA 6.3.8

TENOENCIA DE CRECIMIENTO DEL PIB

l¡J
z,

I
=

400.m
360,COO

3m.m
250.m
2m.m
150,m
1m.m
50.m

EE§EHHÉ§§FHHE
A ños

EL-ABORADO POR: SANTIAGO ALMEIOA

ANO PIB Millones
Sucres

1998 233,810
1999 240.824
2000 248.O49
2001 255.490
2002 265,710
2003 276,339
2004 287,392
2005 298,888
zut t) 310,843
2007
2008 336,208
2009 349,656
2010 363,643
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6.3.c PRONOSTICO CARGA MOVILIZADA POR EXPORTACION: Para el

pronóstico de la carga moül¡zada exportada, se va a ut¡lizar los datos del período

de 1987-1997 en función del PlB, la población y el análisis de tendenc¡as periódica

que pronostica la variación de la carga que se moviliza por exportac¡ón en func¡ón

de las tendencias pasadas, que son las condiciones socioeconómicas bás¡ces y

relacionadas con el movimiento de la cárga que t¡ene el Puerto de Guayaquil,

posteriomente el método de regresión lineal nos determ¡na cual es la proyección

de carga más adecuada que se debe esperar y en función de que variable

socioeconómica se pronostica, por lo tanto los parámetros de conelación y

determ¡nación entre variable PIB-Carga Moülizada, Población-Carga Moülizada y

Año-Carga Moülizada, serán los que definan y expl¡quen la utilización de la

ecuación válida para el pronóstico del moümiento de carga.

El pronóstico en primer lugar será de la carga de exportación en función del PlB,

Cuadro 6.3,C y Figura 6.3.C se puede observar el crec¡m¡ento que ha tenido la

carga movilzada por la exportac¡ón, a pesar de que en el año 1997 hay un

decrecimiento por causas y c¡rcunstancias que üvió el país y que fueron expl¡cadas

antenormente.

Con estos datos se pronosticó la ecuac¡ón de regresión y el coeficiente de

corelacrón y determ¡nac¡ón en funoón del PlB, respeclivamente y son : R=0.945 y

R2= 0.893, t=8.66, se encuentra en la reg¡ón de rechazo, es decir, existe

conelac¡ón entre las variables; valores que son aceptables y explican la relación de

las vanables consideradas, Cuadro 6.3.C.1 y Figura 6.3.C.1 se ¡ndican los datos

pfonosticados con una tendenc¡a clara al crec¡miento, de tal manera que para el

año 2010 el total de c¿¡rga exportada es aprox¡madamente I m¡llones de toneladas
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métricas es decir un incremento con relación a 1997 de 165Yo, ante esta

circunstancia como se analizó en capítulos anteriores, el Pueño de Guayaquil

necesita de un manejo adm¡nistrativo y operativo muy eficiente, una ampl¡ación de

su capacidad como la propuesta en esta Tesis y con la opción de la construcc¡ón

del Puerto en Posoqa para buques de gran calado.

cUADRO 6.3.C

ELABORADo POR: SANTIAGO ALMEIDA
FUENTE: ESTAI)ISTTOS OIGMER Y AANCo CENTRAL

ANO PIB Millone8

Sucres 1975

E x portac iones

T. M.

1987 1 59,016 931,856

1988 17 5,7 42 1 ,012,866

1989 176,195 1,099,894

1990 18t 531 1,3',19,287

1991 190,638 't,737 ,169

1992 197,436 1,657,068

1993 20't,447 1,793,039

1994 210,150 2,351,693

1995 215 07 4 2,663,390

1996 21 9,335 3,352,435

1997 226,7 49 2,964,859
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FIGURA 6.3.C

RELACION CARGA EXPORTAOA+IB ANUAL

É
F

3.500,m0

3 000.m

2.500,coo

2,000,m0

1,í)O,OO

1.om,cno

5@,m0

ELABORAOO POR: SANTIAGo ALMEIDA

2.t

A¡¡OS.PIB MILLONEi'I975

Parámeüos:
Ordenada ¡nters€cción A= -531 3330.197

Pendiente de Recta m= 36.84099254

Coef¡ciente R= 0.945052658

Coeficiente Rn2= 0.893124526

Ecuac¡ón de Regresión Lineal

Y=36.8¡1099251'X-531 3330.1 97

Y: T.M. EXPORTADAS

X: PIB Mittones de Sucres 1975
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CUADRO 6.3.C.1

ELABoRAOO POR: SANTIAGo ALMEIDA

ANO PIB Millones

Sucres 1975

E x portac ione8

T. M.

1998

1999

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

233,551

240,558

247,775

255,208

265,416

276,033

287,474

298,557

310,500

322,920

335,836

349,270

363,241

3,290,938

3,549,066

3,814,938

4,088,786

4,46,4,870

4,855.998

5.?62,772

5.685.816

6,125,781

6,583,346

7 ,059,213
7,554,1't5

8,068,812



178

FIGURA 6.3.C.1

PRONOSTI CO OE LAS EXPORTACIONES
10,0m mo

8,000 0m

=6,m.mF4,m.m

2.m.m

PIB POR AÑO

ELABORADo PoR: SANTIAGO ALMEIDA

El pronóst¡co de la carga de exportación en función de la Población, Cuadro

6.3.C.2 y Figura 6.3.C.2, se puede observar el crec¡m¡ento que ha tenido la carga

moülizada por la exportac¡ón, a pesar de que en el año 1997 hay un decrecim¡ento

por causas y circunstancias que üüó el país y que fueron expl¡cadas

antenormente.

Con estos datos se pronosticó la ecuación de regresión y el coeficiente de

conelación y determinación en func¡ón de la Poblac¡ón, respectivamente y son:

R=0.96 y R2= 0.92, t=10,3, valores que son aceptables y explican la relación de las

variables cons¡deradas, Cuadro 6-3.C.3 y Figura 6.3.C-3 se indican los datos

pronosticados con una tendencia clara al crecim¡ento, de tal manera que para el

año 2010 el total de carga exporteda es aproimadamente 6 millones 500 mil de

toneladas métricas es dec¡r un incremento con relación a 1997 de 1200/0.

oó cio ño Éio Éto «ici ñ.¡ óc, éc N-o 60 óo -o
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CUADRO 6.3.C.2

ELAEORAOO POR: SANTIAGO ALMEIDA

FTGURA 6.3.C.2

RELACION CARGA EXPORTADA+OBLACION
3,500,0m

3,000,0m

2,500.0m

É2,00o,0m
Ér,sm,om

1,000,0m

500.rEo

3n
:-H¡ ¡}

Árcs-ttÁsrr
ÉE!g i:

:-
is

rñEs

EU\BOR DO POR: SANTIAGO ALMEIOA

ANO Población
M¡les háH-

Exporlaciones
T. M.

1987 9,561 93'1 ,856

1988 a 70¿ 1,012,866

1989 10 029 1.099 894

1990 't0,264 1,319,287

1991 10,502 1,737,169

1992 10,741 1,657,068

1993 10,981 1,793,039

1994 11 ,221 2,351 ,693

1995 1 '1.460 2.663,390

1996 1 1,698 3,352,435

1997 1 1,937 2,964,859

Parámetos:
Ordenada inlersección A=
Pendiente de Reda m=
Coefic¡enle R=
Coefic¡enle R^2=

-8914546.003
1006.392683
0.961394076

0 92127857
Ecuación de Regresión Lineal

Y=1 006.392EE3*X{91,15¿16.003
Y: T.M. EXPORTADAS
X: Miles de Hab¡tantes
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cUADRO 6.3.C.3

ELABORADO POR: SANTIAGO ALMEIOA

FTGURA 6.3.C.3

PROYECCiON CARGA EXPORTAOA+OALACION
7,0(n,0m

6,0m.m
5,000.m

i 4.0@.0m
É3,m,0m

2,m0,0@

1.0@,m

3!
!

_,i §e
:o

ü9
9{

:ó
;-i 3e

ñts
9o

ANO Poblac¡ón
Miles Habt.

Exportaciones
T. M.

1998 12,175 3,338,287

1999 12,411 3,575,796

2000 12,646 3.812,298

2041 1 3,001 4, 169,568

200? 13 268 4 438,275

2003 '13,534 4,705,975

2004 1 3,801 4,974 682

2005 14,067 5,242,383

2006 14.334 5,51 1,090

2007 14,600 5.778,790

2008 14,867 6,047,497

2009 15,133 6,315,197

2010 '15 400 6,583,904

ELAEORAOO POR: SANTIAGO ALMEIDA

§§ 3É 3H
AIGi.HAETAÜf 6

I
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El pronóstico de la carga de exportación en funcaón del anális¡s de la tendenc¡a

periód¡ca de años anteriores, Cuadro 6.3.C.4 y Figura 6.3.C.4, se puede observar

el crec¡miento que ha ten¡do la carga moülizada por la exportac¡ón, a pesar de que

en el año 1997 hay un decrec¡miento por causas y circunstancias que üüó el país

y que fueron explicadas anteriormente.

Con estos datos se pronosticó la ecuacrón de regresión y el coeficiente de

conelac¡ón y deteminac¡ón en función de las tendencias pasadas, respect¡vamente

y son. R=0.96 y R2= 0.92, t=10,3, valores que son aceptables y explican la relación

de las variables consideradas, Cuadro 6.3.C.5 y F¡gura 6.3.C.5 se ind¡can los datos

pronosticados con una tendenc¡a clara al crecimiento, de tal manera que para el

año 2010 el total de carga exportada es aprox¡madamente 6 millones 200 mil de

toneladas métricas es decir un ¡ncremento con relación a 1997 de 11070.

CUADRO 6.3.C.4

ANO Exportaciones
T. M.

1987
1988
1989
1990
1991

1992
'1993

1994
1995
1996
'r 997

93't ,856
1 ,012,866
1,099,894
1,319,287
't ,737 ,169
1,657,068
1,793,039
2,351,693
2,663,390
3,352,435
2,964,859

ELAEORADO FOR: SANTIAGO ALMEIOA
FUENfE: ESTADISTICAS OIGMER
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FIGURA 6.3.C.4

RELAOON TOTAL CARGA E(PORTAOON POR TENDEI,¡GAS

3,5@,0@ _ PASADAS

3.m,m
2.500.m
2.mo 0m

É r.5000m -

1.0m.0m
500.m

ELABORAOO POR: SANTIAGO ALMEIOA

A&S

CUADRO 6.3.C.5

Pafámetros:
Ordenada inters€cción A=
Pendienle de Recla m=
Coeficiente R=
Coeflciente R"2=

-474994643.2
239404.1909
0.960E41 1 19
0.923215655

Ecuac¡ón de Reqresaón Lineal
Y=239¡10t. 1 909,X-{7/t99¡1643. 2

Y: T.M. EXPORTADAS
X: Años

ANO Exportac¡ones
T. M-

1998 3,334,930

1999 3,574,334

2000 3,813,739

2001 4,053,143

2002 4 292.547

2003 4,531,951

2004 4,771 ,355

2005 5,010,760

2006 5 250,164

2007 5,489,568

2008 5,72A,972

2009 5 968,376

2010 6.207 781

ELAaORADO POR: SANTIAGO ALMEIOA
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FTGURA 6.3.C.5
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6.3.D PRONOSTICO CARGA MOVILIZADA POR IMPORTACION: Para el

pronóstico de la carga movilizada importada, se va a util¡zar los datos del período

de 1987-1997 en función del PlB, la población y el análisis de tendenoas periódica

que pronostica la var¡ación de la carga que se moviliza por importac¡ón en función

de las tendencias pasadas; que son las condiciones socloeconóm¡cas básicas y

relac¡onadas con el moümiento de la carga que tiene el Puerto de Guayaquil,

El pronóstico en primer lugar será de la carga de importación en functón del PlB,

Cuadro 6.4.D y Figura 6.4.D se puede observar la tendencia al crecim¡ento que ha

ten¡do la carga moülizada por la importac¡ón.

Con estos datos se pronosticó la ecuación de regresión y el coefic¡ente de

conelación y determ¡nac¡óñ en función del PlB, respeclivamente y son : R=0.88 y

R2= 0.77, t=5,55, valores que son aceptables y explican la relactón de las variables

consaderadas, Cuadro 6.3.D.1 y F¡gura 6.3.D.1 se indican los datos pronost¡cados

con una tendencia clara al crecimiento, de tal manera que para el año 2010 el total

de carga ¡mportada es aproximadamente 6 m¡llones quinientos mil de toneladas
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métricas, es decir, un ¡ncremento con relación a 1997 de 1320/0, ante esta

circunstancie como se propuso en el análisis del pronóstico de carga exportada, el

Puerto de Guayaquil necesita de un mane.jo administrativo y operativo acorde a las

necesidades actuales y futuras, una ampliac¡ón de su capac¡dad como la propuesta

en esta Tesis y con la opción de la construcción del Puerto en Posorja para buques

de gran calado.

CUADRO 6.3.D

ANO PIB Millones
Sucres 1975

I m portaciones
T. M.

1987 159,016 1,829,689
1988 175 742 1,913.858
1989 176,'195 1,736,765
1990 18'1 531 1,683,432

1991 190.638 2,030,579
1992 '197,436 2,153,102
1993 201 447 2,141 ,105
1g94 210,150 2,790,819
1995 215,074 3,143,083
1996 219,335 2,809 952
1997 226 749 2,819,421

ELABORADO PoR: SAN¡AGO ALMEIOA.
FUENTE: ESTAOGTICAS DIGMER Y BANCO CENTRAL

FIGURA 6.3,D

RELqCTON CARGA IM PORAÍADA-PIB ANUAL
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EUTBORADO POR: SANTIAGO ALMEIDA
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Parámetros:
Ordenade intersección A= -1926226.894
Pendiente de Recta m= 21 .47402669
Coeficiente R= 0.8821 15699
Coeflciente Rn2= 0.778128106
Ecuac¡ón de Reqres¡ón L¡neal
Y=21.¡Uito2669'X-1 925226.89¡l
Y: T.M. IMPORTADAS
X: PIB Millones de Sucres 1975

CUADRO 6.3.D.1

EUIBORAOO POR: SAI'¿f|AGO ALMEIDA

ANO PIB M¡llone§
Sucre8 1975

lmportacione§
T. M.

'1S98 233,551 3,089,064
199S 240,558
2000 247 ,775 3,394,495
2001 255,208 3,554,1 16

2002 267,968 3,828,134
2003 28't,§7 4,115,852
2004 295 435 4,41 7,956
2005 310,207 4,735,165

325,717 5,068 234
2007 342,003 5 417,957
2008 359,103 5,785,167
2009 377,058 6.170,7§
2010 395,911 6.575,584
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FIGURA 6.3.D.1
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El pronóstico de la carga de importación en func¡ón de la Población, Cuadro

6.3.D.2 y Figura 6.3.D.2, se puede observar el crec¡miento que ha tenido la carga

moülizada por la importación.

Con estos datos se pronosticó la ecuaoón de regresión y el coefic¡ente de

conelación y determinacrón en func¡ón de Ia Población, respectivamente y son.

R=0.88 y R2= O.77, t=5,55, valores que son aceptables y explican la relación de las

variables cons¡deradas, Cuadro 6.3.C.3 y Figura 6.3.C.3 se ¡ndican los datos

pronostic¿¡dos con una tendencta clara al crecimiento, de tal manera que para el

año 2010 el total de carga importada es aproxmadamente S m¡llones de toneladas

métricas es decir un incremento con relac¡ón a 1997 de 78%.

CUADRO 6.3.D,2

ELABORADO POR: SANTIAGO ALMEIOA-
FUENTE: ESTAD{STICAS DIGMER Y BANCo CENTRAL

ANO Población
M¡les habt.

lm porlecione§
T. M.

1987 9.561 1,829,689
1988 a 7aa 1 ,9'1 3,858
1989 10.029 1,736,765
1990 '10 264 1.683 432
1991 10 502 2,030,579
1992 10 741 2, 153, 1 02
1993 10 981 2,141,105
1994 11 111 2.790,819
1995 1 1,460 3,143,083
1996 1 1,698 2,809,952
1997 1 1,937 2.8'19,421
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ELABORAOO POR: SANfIAGO ALMEIOA.
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FIGURA 6.3.D.2

RELAC¡ON CARGA IM PORTACION-POBLACION

M ILES DE HA&TAMTES

cUADRO 5.3.p.3

Parámeúos:
Ordenede intersección A=
Pendienle de Recta m=
Coef¡ciente R=
Coeficienle R^2=

-3918740.094
576.6909165
0.E82194555
0.778?67?33

Ecuac¡ón de Regresión Lineal
Y=575.69091 65'X-391 87¡10.09,1

Y: T.M. lmportadas
X: Miles de Hab¡tantes

ANO Poblac¡ón
M¡les Habt.

lmportac¡ones
T. M.

1998 12,175 3.102.472
1999 12,41 'l 3,238,571
2 000 12,614 3,374,093
2001 13,001 3,578,819
2002 13,268
2003 .13.534 3.886.195
2004 '1 3,801 4,0É.0.171
2005 14,067 4,193,571
2006 14,3U 4,347 ,548
2007 1,1.600 4.500,947
2008 14,867 4,654,924
2009 1 5.1 33 4.808.324
2010 '15.400 4.962.300

ELABORADO POR: SANTIAGO ALMEIOA.
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FIGURA 6.3.D.3

PROtlosTlCo D€ LAS IMPORTACIONES EN FUNCIoN DE LA POBLACIOI'I
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ELAAORADO POR: SANTIAGO ALMEIOA

El pronóstico de la carga de ¡mportación en función del análisis de la tendenc¡a

periódica de años anteriores, Cuadro 6,3.D.4 y Figura 6.3.D.4, se puede observar

el crecim¡ento que ha tenido la carga moülizada por la importacaón, y en este

período 199G1997 tiene un ¡ncremento de 55Yo.

Con estos datos se pronosticó la ecuacaón de regresión y el coeficrente de

correlación y determinac¡ón en función de las tendenc¡as pasadas, respect¡vamente

y son: R=0.88 y R2= 0.77, t=5,55, valores que son aceptebles y explican la relación

de las variables consideradas, Cuadro 6.3.D.5 y Figura 6.3.D.5 se indican los datos

pronosticados con una tendencia clara al crecimiento, de tal manera que para el

año 2010 el total de carga exportada es aproximadamenle 4 millones 700 mil

toneladas métncas es decir un lncremento con relación a 1997 de 670/0.
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CUADRO 6.3.D.4

ELABORADO POR: SANTIAGO ALMEIDA.
FUENTE: ESIADISIICAS OIGMER

FIGURA 6.3. D.4

Rfi¡CION fOTAL CARGA IMPORTADA POR TENDEñ¡OAS
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ELABORAOO POR: SANTIAGO ALMEIOA.

ANO lmportacioneE
T. M.

1987 1829,689
1988 '1.913.858

1989 1736,765
19S0 1,683,432
1991 2 030,579
1992 2,153.102
1993 2,141 ,105
1994 2 790,819
1995 3,143,083
1996 2 809,952
1SS7 2.819 421

Parámetfos:
Ordenada intersección A= -2707 5857 8.5
Pendiente de Recta m= 137066.2727
Coeficiente R= 0.880922721
Coefic¡ente R^2= o.77602484
Ecuac¡ón de Regresión L¡neal:
Y =1 37 066.27 27'X-270758578.5
Y: T.M. lmportadas
X:Años
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cUADRO 6.3.D.5

ELABORADO POR: SANÍIAGo ALMEIOA.

PROYECIOIi TOTAL DECAFGA IMPORTAM E FUICIOi¡ Df LAS
T PASAOAS5,(m.@0
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ELABORADO POR: SANTIAGO ALMEIOA.

En resumen, Cuadro 6.3.D.6, podemos dec¡r que, el crecimiento del total de la

carga que se moül¡za en el puerto de Guayaquil con relactón a 1997, para el corto

pla¿o tendrá un crecimiento en promedio, de acuerdo a las vanables

ANO lmportac¡ones
T. M,

1998 3.099,834

1999 3,236,901

2000 3,373,967

2001 3,51 1,033

2002 3 648,100

2003 3,7 85,166

2004

2005 4.059 2S8

2006 4.196,365

2007 4,333,431

2008 4,47 0,497

2009 4,607,563

2010 4,744,630

FIGURA 6.3.D,5

t.r,
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analizadas de Tendencras Pasadas, Población y PlB, del 2009o y para el largo

plazo un crecimiento promedio del 30070, de acuerdo a las mismas variables

analtzadas.

CUADRO 6.3.D.6

ANO Exportacione6
T. M.

lmportaciones
T. M.

Total
T. M.

Tasa de Creci.
Relac¡ón 1997

TED.PAS.
2003
2010

3.785.166 3 785,166 7 .570,332 168 51

4,7 44.630 4,744,630 9,489 259

POALAC.
2003
2010

4,705,975 3,886. 195 B 592.170 204 75

6.583.904 4,962,300 11,546,204 309 52

PIB
2003
2010

4 855,9S8 4,1 15,852 8,971,850 214 22
8,068,812 6,575,584 14,644,397 419.41

TOT. CAR.
1997 2,819.421

ELABORÁDO POR: SANTIAGO ALMEIOA.

6.3.E MOVIMIENTO OE NAVES EN EL PUERTO DE GUAYAQUIL: PaTa eI

pronóstico del moümiento de naves en el Puerto de Guayaquil, se va a utilizar los

datos históricos del período de 1987-1997 en func¡ón del total de carga

pronost¡cado en base a la población, porque el faclor de conelación y

determinaoón es prácticamente el m¡smo para la carga ¡mportada (R=0.88 y

R2=0.77) en las tres vanables analizadas, en camb¡o para la carga movrlizada de

exportación el faclor de corelac¡ón y determinación con relación a la población es

mayor que con fespecto a los otros clos (R=0.96 y R'?=0.92), por lo tanto es la

población la variable más conelacionada con el movimaento de carga, pero como

se dúo anteriormente la carga movilizada tiene una tasa de crecimiento al corto y

largo plazo y para efeclos de cálculo se va a tomar estos datos.

Cuadro 6-3.E y Figura 6.3.E, nos demuestra una tendencia al crecim¡ento pos¡tiva,

posteriormente y continuanclo con el método de Regres¡ón L¡neal se obt¡enen los
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parámetros n=0.98 y R2=0.96, l=14,77, que ind¡can que las variables están bien

conelacionadas y explicán la relac.lón de las variables consideradas. Cuadro

6.3.E.1 y Figura 6.3.E.1 se indican los datos pronostic¿¡dos con una tendencia clara

al crecim¡ento, de tal manera que Para el año 2010 el total de naves que se

moülizarán en el Puerto de Guayaquil es aproximadamente 4000 unidades' es

decir un incremento con relaclón a 1997 de 10070.

Con un incremento de las naves que se moülizan en el Puerto de Guayaquil del

10090 al 2010, es necesario tener un puerto efic¡ente que pueda cubrir esta

demanda de unidades, para lo cual, la ampliación del Puerto de Guayaquil será

una altemativa fundamental y también deberá considerarse la construcción de otro

puerto marítimo en Posoria para buques de gran calado.

CUADRO 6.3.8

ELABORADO PoR: SANTIAGO ALMEIDA.
FUENTE: ESTAOISTICAS OIGMER

ANOS TOTAL
CARGA

NAVES
A.P,G

1987 2,761,545 1,030

1988 2,926.724 1,048

1989 2.836.659 1,078

1990 3.002.719 1 202

199'1 3,767.748 1 ,402
1992 3,810, 1 70 1430
1993 3,934,144 1,479

1994 5,'t42.512 1 ,717
1995 5,806,473 1,890

1996 6.162.387
1997 5,784,280 2,168
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FIGURA 6.3.E

RELACION TOTAL CARGA MOVI LIZADANAVES
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ELABORADO POR: SANfIAGO ALMEIDA.

cUADRO 6.3.E.1

Parámetros:
Ordenada intersección A= 166.9442
Pendiente de Recta m= 0.000323
Coel¡ciente R= 0.981347
Coefic¡ente R^2= 0.963042
Ecuac¡ón de Regres¡ón L¡neal
Y=0.000323'X+1 66.9¡142
Y: TOTAL OE NAVES
X: TOTAL CARGA

ANO TOTAL
CARGA

NAVES
A P.G

1998 6 440.759 2,245
1999 6,814 367 2,366
2000 7 186 3S2 2 486
2001 7,748,386 2,667
2042 8,171.070 2,804
2003 8,592 170 ) QAñ

2004 9,014 853 3,076
2005 9.435,954 3,212
2006 9,858,637 3,348
2007 10,279,7 37 3,484

2008 10,702,421 3,620
2009 11,123,521 3,756
2010 r 1,546,204 3,8S3

ELABORADO POR: SANfIAGO ALMEIDA.

I
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

CONCLUSIONES:

1. La modem¡zac¡ón portuaria debe cons¡derarse como una política de Estado y

como tal debe ser prioritaria, por lo tanto, como se puede observar en el desanollo

de la tes¡s, el proceso de modemización ha s¡do muy lento, si consideramos que el

m¡smo tuvo su comienzo a partir del año 1993 con la puesta en marcha del Plan de

Acción para la Modemizac¡ón de los Puertos Ecuatonanos y que la finalización total

de este proceso se la mnsidera en la primera década del próxamo milen¡o.

2. Es importante que las Autondades Competentes publiquen la Situación Aclual

de la Modemización Portuana y los cronogramas de las diferentes act¡vidades que

faltan por cumplirse para final¡zar el proceso de Modem¡zac¡ón.

3. Si consideramos el vertiginoso crecimiento que ha ten¡do nuestro pais en su

Comerdo lntemacional, de acuerdo a F¡gura 3.1.2 y Figura 3.1.2.A, espec¡almente

en la últrma década y que el mayor movimiento de carga de esta relación comercial

se lleva a cabo por vía marítrma en un 95o/o, es impresc¡ndible que el proceso de

modemización del Sistema Portuario Nacional tenga su f¡nalizac¡ón lo antes pos¡ble
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por los perjuicios que tiene para la economia nacional manteniendo presente los

objet¡vos princ¡pales de ef¡c¡encra adm¡nistrativa y operat¡va.

4. Si b¡en el Sistema Portuario Nac¡onal responde al presente de las necesidades

del Comercio lntemacional que comparadas con las neces¡dades pasadas han

tenido una evolución pos¡tiva, no es menos c¡erto, que las tendenc¡as al

crecimiento de las relaciones comerciales son grandes y más aún en los actuales

momentos en que la globalizac¡ón mund¡al abarca todas las relaciones de c¡mercio

con una reorientación y posib¡lidades inmensas de desanollo comercial, el Ecuador

debe y deberá afrontar y cubnr estas necesidades, para lo cual es necesano

apresurar y en otras c¡rcunstanc¡as ampl¡ar el modelo de desanollo portuario para

el país.

5. El proceso de modemización contempla la entrega a la iniciat¡va privada, por el

método de concesiones, los servicios portuarios permitiendo de esta manera la

competenc¡a entre los serv¡cios que prestan estas empresas. Actualmente en

número de 30 empresas para el Puerto de Guayaquil, prestan los servic¡os

portuarios a los usuarios del Sistema Portuano, sin embargo, la misma libre

competenc¡a hará que empresas de menores recursos económicos vayan

desapareciendo y de esta manera se queden en un mínimo número las empresas

que puedan seguir compitiendo y que no necesariamente sean las más eficientes,

lo cual podría producir un Oligopol¡o perjudicando el Plan de Modemización, pero,

lo que si se puede aseverar es que las empresas con más recursos no

necesariamente son más ef¡cientes,

q Es conven¡ente que el Estado, por medio de sus Organismos competentes,

mantengan el control del S¡stema Portuario y que la empresa privada administre los
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servicios portuarios, a fln de conseguir la mayor eficiencia portuana, para eütar que

un sector público o privado dado, sea,¡uez y parte en el maneio del S¡stema

Portuario. Además en el contraste de modelos portuarios podemos verificar que en

los tres países el Estado mantiene el control del sistema Portuario.

7. Nuestro país tiene un amplio potencial de crecimiento en sus relaciones

comerciales, de acuerdo a las proyecciones ¡ncluidas en el Capítulo 6 de esta

Tes¡s, situación que es conoborada por el hecho de que países del Continente

Americano, como es el caso de Costa Rica, que es un país mucho más pequeño

temtorialmente que el nuestro en una quinta parte y con relación a la población es

menor en una cuarta parte, sin embargo, tiene un ¡ngreso Per-Capita supenor al de

nuestro pa¡s en un 3070 y el nivel de relacrón exportación por habitante para Costa

R¡ca es superior en 50% al nuestro, por lo tanto, podemos afirmar que ten¡endo

grandes ventajas competitivas y diversos aspeclos favorables para la producoón

en el pais, el alcanzat y superar estas metas debería ser un obietivo de Estado que

generaria b¡enestar a la población.

q El Modelo Portuario implantado ha tenido sus aspeclos positivos, espec¡almente

en el Puerto de Guayaquil, con la reducción de costos y consecuentemente de

tanfas portuarias, también se puede dec¡r que existe una me¡ora en el manejo

operatrvo del Puerto de Guayaquil, pero, es necesario considerar los cambios

conslantes que se tienen de las condiciones de Comercio lntemacional, por lo

tanto, la aclualización de objet¡vos y pol¡ticás del Sistema Portuario Ilevará consigo

una eficiencia portuaria acorde al momento.

q El desanollo de la economía nacional está estrechamente relac¡onado con la

producc¡ón y por cons¡gu¡ente con las exportaciones de estos productos, por lo
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tanto, si el transporte maritimo es el medio más utilizado para la exportac¡ón, es

ütal el papel y rol que cumple la Marina Mercánte DIGMER en el control de las

dependenc¡as a su cargo y sobre todo en la Seguridad Marítima Nacional. La

DIGMER constituye el pilar fundamental para el control de toda la actividad

marít¡ma ecuatonana.

10. El constante crecimiento de la actividad económ¡ca marit¡ma y los múltiples

problemas intemac¡onales contra la seguridad de las Naciones, genera conflictos

entre países costeros y de aguas distantes, s¡tuaoón que es controlada por las

Fuerzas Armadas y especialmente por la Armada Nac¡onal que cumple de esta

manera con la seguridad naoonal y por lo tanto, es necesario apoyar a esta noble

institución en el cumplimiento de obietivos nac¡onales que sin lugar a dudas darán

mayor conf¡anza al crec¡miento de las relaclones comerclales.

!!= Desde el punto de üsta y análisis económ¡co el proyecto de ampliación del

Pu€rto de Guayaquil, considerado en esta tesis, ha s¡do calificado como fact¡ble

debido a que la Tasa lntema de Retomo Económ¡ca CrIRE) en los casos

analizados fluclúa entre 13 Vo y 15Yo, que es supenor al Costo de Oportunidad para

paises en vías de desanollo y considerado en este anál¡sis del 10y0.

l! La etapa de reducción de personal en la Autoridad Portuaria de Guayaquil

dentro del proceso de modemizac¡ón, es considerada como fundamental porque se

generó un ahono s¡gnificativo para 1997 del 93,670/o, ver Cuadro 5.2.2, en

remunerac¡ones a los empleados, los mismos que, en su mayoría actualmente se

encuentran laborando para la empresa privada que trabaja en el puerto marÍtimo.

13. De acuerdo al pronóstico de los ind¡c¿dores estad¡st¡cos analizados en esta

tesis, el crecimiento del total de c¿rga que se moül¡za en el Puerto de Guayaquil
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con relación a 1997 para el corto plazo (2003) tiene una tasa de creom¡ento en

promedio del 2007o y pa? el largo plazo (2010) la tasa de creclmaento promedio es

de 300o/o y para las naves movil¡zadas una tasa de crecim¡ento del 100%, por lo

tanto, la ampliac¡ón de la infraestructura del Puerto de Guayaquil es necesana para

tratar de satisfacer las futuras necésidades de Ia moül¡zación de carga.

RECOMENDACIONES.

1. La primera recomendación se fundamenta en las pnmeras conclusiones, por lo

cual es importante ag¡litar los proced¡mientos y procesos en la implementación

del Modelo Portuano para no continuar con la pérdida de faclor de capital y

mano de obra refleiados en la critica situac¡ón económica que üve el país.

e lmplantar una política de crecimiento sostenida del Comercto lntemac¡onal y que

consecuentemente pemita determinar el nivel de desanollo del Sistema

Portuario Naclonal, también es ¡nd¡spensable generar una politica ambiental gue

pemita determinar pos¡bles efectos negativos que se presenten en el medio

amb¡ente cuando se ejecute la ampliación y postenormente la operación del

Puerto de Guayaquil, manteniendo presente el objetivo fundamental de

eficiencia en el manejo portuario.

3. Continuar con el apoyo a la D¡recc¡ón de la Marina Mercante, que como se

anal¡zó es un p¡lar fundamental en el Sistema Portuario y mediante este

Organismo el Estado controlaria y haría cumplir a la empresa privada con los

objetivos y metas que se propongan.
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4. Las condioones camb¡antes de tecnologia especialmente en la construcc¡ón de

buques mercántes hacen que esta§ embarcaciones tengan una mayor

capacidad de transporte de carga y consecuentemente mayor calado, por lo que

el Puerto de Guayaquil sería considerado un puerto no adecuado para las

futuras necesidades comerciales, razón por la cual se recomienda la

construcc¡ón del Puerto en Posorja, ya que cubriría estas necesidades y además

permitiría tener una ventaja competitiva sobre otros países y aprovechar los

beneficros que se tendrá al real¡zar el comercio con los paises de la Cuenca del

Pacif¡co.

f Continuar con el apoyo de las Zonas Francas y de Maquila existentes e impulsar

el desanollo especialmente de Zonas Francas en zonas estratégicas y una de

ellas el Puerto de Guayaquil por los múltiples benefic¡os gue se obtienen. Para

el Puerto de Guayaquil una Zona Franca aproximadamente generará 5.400

empleos y un moümiento por exportación de USD. S 100'000.000 de dólares.

q Aprovechar las expenencias que han tenido otros países lat¡noamericanos en la

modemización portuaria y así poder maximizar tiempo y recursos.

t Mantener un proceso de evaluac¡ón de la vigencia y monitoreo permanente de

las neces¡dades reales de los seMcios portuanos, debido a los constantes

cambios en la econom[a mund¡al con incidencia en el Comercio lntemacional y

consecuentemente en los sistemas Portuarios.

q lmplementar un patrón de comportamiento organizacional y manejo

administrativo de las Aduanas, debido a la estrecha relaoón que mantiene esta

lnsütución con el Sistema Portuario, con el propós¡to de coadyuvar al

fortalecimiento y eficiencia del Sistema Portuario Nacional.
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9. La productiüdad del Puerto de Guayaquil aún enfrenta problemas de

Sobrecosto que finalmente se traslada al usuano, por lo tanto, es recomendable

que la empresa privada adqu¡era gruas de gran capacidad a fin de evitar estos

sobrecostos.

lgLas vías de acceso tenestres al Puerto de Guayaquil deben ser consideradas

como un nexo importante para el desanollo del Sistema Portuano,

consecuentemente es necesario realizar un estudio de la red vial de los

diferentes puntos de Producc¡ón, Consumo y Puertos, para así eütar el

congestionam¡ento y el recargo monetario que esto implica.

llBuscar y compartir para el caso de Guayaquil que es una ciudad

eminentemente portuana, una "Sociedad de acuerdo Regional" entre la

Autoridad Portuaria, la Alcald¡a y los diferentes sectores económicos de la

provincia con el fin de influir y mantener políticas y decisiones compatibles al

desarollo portuario, así por ejemplo: construcción de vías de arceso, manejo de

la circulac¡ón de vehículos, instalación y mantenimiento de servicios públicos

que demanda el Sistema Portuario.

l¿Capacitar al personal de las Autondades Portuarias para que adquieran un

amplio conoc¡miento técnico y especialazado de sus dist¡ntas áreas de trabajo y

así poder maxmizar los beneficros y m¡namizar los costos del Sastema Portuario.

l3.Existe un remanente, llevado al Valor Presente, de divisas calculado por el

despido del personal de la Autondad Portuaria de Guayaquil, aproximadamente

't05 millones de dólares para 10 años, F¡gura 5.2.3.1, monto que se espera sirva

en benefic¡o de la eficiencia portuana y gue se lraduzca en reducción de tarifas



203

portuarias, real¡zación de nuevas y futuras ¡nvers¡ones como la ampliac¡ón del

puerto.

!L Actualmente el S¡stema Portuario cuenta con un Marco Legal que ha sido

modif¡cado, sin embargo, es necesario actual¡zar todo el conjunto de

Reglamentos y Leyes Portuarias a fin de que el Marco Legal se encuentre

renovado y definido para todos los usuarios del Sistema Portuario.

l! Las Economías Mund¡ales t¡enen una tendenc¡a a futuro a reonentarse hac¡a la

Cuenca del Pacífico y para nuestro pais esto representa una ventaja competitiva

muy ¡mportante por la situación geográfica que presenta, ante estas

c¡rcunstanc¡as el rol que tiene el Sistema Portuario deberá mod¡f¡carse

a¡ustándose a estas nuevas tendencias.

16. Es importante mantener la ¡ndependencia económica y financiera de cada una

de las Autoridades Portuanas, con el fin de que cada una sea más competitiva

que la otra y que nunca el Estado, tal vez en c¡ertas clrcunstanc¡as, realice

subsidios a estas y peor aún subsidios cruzados, ya que se acábaría con el

proceso de modemizacrón implantado.
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