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1. RESUMEN EJECUTIVO
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EADS Ecuador, sera una empresa que se establecera en Guayaquil Ecuador, con el 

objeto de participar en la concesion para la instalacion de un sistema de navegacion en 

el puerto de Guayaquil, conocido como VESSEL TRAFFIC SYSTEM (VTS), en 

representacion de la firma internacional EADS, consorcio formado por las empresas 

DASA (Alemania), CASA (Espana) y MATRA (Francia).

Las proyecciones realizadas, garantizan que esta inversion sera recuperada en el primer 

ano de operacion de la empresa, bajo cualquiera de los tres escenarios planteados 

proporcionando ademas una utilidad neta USD 342.061 en el primer ano de operacion, 

y una utilidad neta acumulada al termino del proyecto USD 918.408, que equivalen a 

USD 656.293 en valor presente, con una tasa interna de retomo de 2.666.3%. Estos 

resultados son considerados bajo el escenario de condiciones normales, tomando en 

cuenta un crecimiento modesto del volumen de carga que promedia historicamente el 

10 % anual y un crecimiento de gastos operatives de un 5% por ano.

Los honorarios de EADS Ecuador, seran el 10 % de los ingresos cobrados por EADS 

por Tonelada de Registro Bruto (TRB). Este porcentaje tiene directa relacion con la 

composicion accionaria segun lo convenido con los socios intemacionales. Otro 

ingreso provendra del 10% de comision recibido en el primer ano, por concepto de 

venta del equipo, que tiene un costo total de USD 4’979.000.

EADS Ecuador sera responsable de llevar a cabo todo el proceso licitatorio, para 

participar en dicha concesion debera proceder en primer termino a la compra de las 

bases, realizar el “lobby” respectivo y una vez adjudicado el proyecto se procedera a su 

ejecucion; el mismo que segun los estudios de factibilidad previamente realizados, 

arrojan resultados positives. El negocio consiste en la venta, instalacion, puesta en 

marcha y operacion del sistema. EADS requiere de una inversion total de USD 

14,600, aportados en un 100% por los socios.



SISTEMA VTS.

2. ESTUDIO DEL SECTOR NAVIERO

51 " S16'Latitud:
49" w54'Longitud:
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Propuesta para el suministro, instalacion y puesta en marcha del 

Sistema de trafico de embarcaciones para el Puerto de Guayaquil.

En el ano 1.999 los puertos comerciales del Ecuador movilizaron 7,618,367.19 

toneladas metricas de carga de las cuales al puerto de Guayaquil le correspondio el 64 
%; los puertos de Puerto Bolivar, de Esmeraldas y de Manta movilizaron el 24, 8 y 4 % 

respectivamente.

“VESSEL TRAFFIC SYSTEM “

02°

79°

El terminal maritimo del puerto de Guayaquil se encuentra localizado en el Estero del 

Muerto a 80 Km al norte del Golfo del mismo nombre, ffente a la Isla Trinitaria. Esta 

constituido por la reunion de un rio de agua dulce (el Rio Guay as) y un estero de agua 

salobre (Estero del Muerto); razon por la cual podria considerarse una combinacion de 

puertos fluvial y maritimo. La navegacion de acceso al puerto se hace por el Canal del 

Morro, paralelo a la costa de Data y desde la boya del Mar, pudiendo las naves Hegar 

en cualquier tiempo. El canal de acceso desde la boya de mar hasta el terminal tiene 

una extension de 50 millas nauticas, 122 m de ancho y una profimdidad minima de 7.45 

m de promedio. Al pie del muelle la profundidad minima es de 10 m y el ancho del 

canal es de 230 m. El puerto se encuentra localizado en las siguientes coordenadas:

2.1. Facilidades e Importancia del Puerto de Guayaquil
El puerto esta en capacidad de prestar servicios a todo tipo de naves y carga. En el ano 

de 1999 se movilizaron 4,902,195.19 toneladas metricas de carga (exportacion: 

3,545,286.93 -importacion: 1,356,908.26) con 1.466 arribos de buques. Es un puerto
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En el ano 1.999 en los cuatro puertos se movieron un total de 2336 barcos, de los cuales 

en el de Guayaquil lo hicieron el 63 %, es decir 1466 naves. En Puerto Bolivar, Manta 

y Esmeraldas se movilizaron 571, 165 y 134 barcos respectivamente. El movimiento 

de las naves segun calado, eslora, y TRB en el ano 1999 en el puerto de Guayaquil se 

podra encontrar en el grafico detallado en la siguiente pagina :

> Muelle marginal de 925.25 m. de longitud y 12.2 m. de ancho del delantal.

> Cinco atracaderos
> Muelle de 555 m de longitud y un ancho de delantal de 30.20 m, con tres 

atracaderos para banano y contenedores y equipados con equipos especializados 

para la movilizacion de contenedores.
> Un atracadero para carga al granel (liquidos y solidos) de 151 m. de longitud, con 

un ancho de delantal de 15 m.
> 24 bodegas cubiertas con un area total de 14.000 metros cuadrados.

> 1 bodega para carga general de 7.200 metros cuadrados

> Area de almacenamiento al aire libre: 361.800 metros cuadrados

que sirve de transferencia de la carga de comercio exterior de las provincias de Guayas, 

Pichincha y Azuay principalmente. Para su operatividad tiene las siguientes 

facilidades.

i
> 3 silos para almacenamiento de trigo, con capacidad de 20.000 toneladasy

> 3 tanques para almacenar liquidos, con 4.000 metros cubicos de capacidad
BlSLIOTb.CA ESPAH

> 1 tanque para almacenar aceite vegetal, de 240 metros cubicos. espol

> 1 bodega para azucar con capacidad de 30.000 toneladas.
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> Transportes Maritimos Bolivarianos

> Pormar, transporte por mar S.A.

> Transoceanica, Cia Ltda.

> Maerk del Ecuador C. A.

> Ian Taylor Ecuador S.A.

> Maritima Global S. A., Marglobal

> Maritima y transporte S.A.

> Inchcape Shipping Services S.A. I.S.S.

> Costa Express Line S.A.

> Carvigo S. A.

Menor que 8.2 m

Entre 8.21 y 9 m

Entre 9.01 y 9.76 m

Mayor que 9.77

TOTAL

ESLORA
Menor que 100 m LOA 

Entre 100.01 y 150 m LOA 

Entre 150.01 y 180 m LOA 

Mayor de 180.01 m LOA

TOTAL

Menor de 6000

Entre 6001 y 12000

Mayor de 12001
TOTAL

Cuarenta agencias navieras operaron en el puerto de Guayaquil el ano 1.999, moviendo 

un total de 1.466 barcos. Las diez agencias con mayor numero de naves movilizadas 

(mas de 50 barcos cada una) son las siguientes



PARTICIPACION DE MERCADO DE AGENCIAS NAVIERAS
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En la actualidad no existe un control real del trafico maritimo. La unica actividad 

existente es el servicio de apoyo al “practicaje” que es brindado por la Autoridad 

Portuaria de Guayaquil a traves de una empresa privada que brinda los servicios de 

comunicacion, transporte acuatico y alojamiento de los senores practicos en Guayaquil, 

Data y la isla Puna.

Que dan un total de 1.040 naves; las restantes 426 naves pertenecieron a las otras treinta 

Agencias navieras

Desde el ano 1.995, el sistema portuario ecuatoriano y en especial el puerto de 

Guayaquil ha atravesado por un proceso de modernizacion y delegacion de 

responsabilidades a la empresa privada de los servicios portuarios, proceso que a pesar 

de no haber concluido ha demostrado que la eficiencia y seguridad se han incrementado 

en los servicios portuarios gracias a la intervencion externa.

\ . U5 -t <7
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2.2. Sistemas de Ayuda a la Navegacion

2.3. Canal de Acceso
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NOTA. los datos estadisticos han sido tornados de el boletin de puertos y transporte 

acuatico, edicion 2000, publicado por la Direccion General de la Marina Mercante y del 

Litoral (DIGMER)

El acceso al terminal portuario desde el mar se lo realiza a traves de un brazo natural 

que al inicio se lo conoce como el Canal del Morro, para luego denominarlo Estero 

Salado. Presenta las siguientes caracteristicas:

Ancho: 122 m. (400 pies)

Profundidad: 10,5 m (34 pies)
Amplitud promedio de la marea a la entrada: 1,80 m.

Amplitud promedio de la marea al pie del muelle: 3.80 m.

Esta compuesto por un conjunto de balizas, (son ayudas a la navegacion tales como 

boyas, enfiladas y faros, etc. ) ubicadas convenientemente a lo largo del canal; asi como 

en las riberas y costas adyacentes al mismo. El control operacional de este sistema esta 

garantizado por el servicio que brinda el Institute Oceanografico de la armada 

(INOCAR).

Longitud: 51 millas nauticas, divididas entre un canal exterior de ambiente marino (10,8 

millas nauticas) y un canal interior con influencia estuariana (40,2 millas nauticas)

El canal se encuentra sujeto a las acciones de las mareas, dos pleamares y dos 

bajamares diarias, que varian a lo largo del mismo y tambien de acuerdo a la epoca. El 

canal presenta profimdidades superiores a los 10.5 m. Respecto al minimo nivel de 

bajamares y permite una navegacion rapida y segura, con un adecuado sistema de 

ayudas a la navegacion. La tranquilidad de sus aguas y las excelentes condiciones 

meteorologicas del puerto garantizan su operatividad durante todo el ano.



2. EL PRODUCTO

3.1. Concepto del sistema:
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Aparte del radar, un sistema auxiliar de identificacion automatica independiente 

llamado Automatic Identification System (AIS) debera de usarse como sistema

Se planean cinco sitios del radar para este proyecto de VTS. Los radares se controlaran 

remotamente desde el centro de VTS con la posibilidad del mando local y la plena inter- 

cambiabilidad de senales del radar a los diferentes puestos de presentacion:

Todo el sistema de vigilancia e informacion de datos debera estar disponible en el 

centro VTS a la discrecion del personal operativo.

EL SISTEMA DE SERVICIOS DE TRAFICO proporcionara vigilancia por radar de 

los movimientos de todas las naves que se acercan del Oceano Pacifico y transitando el 

Rio Guayas a Guayaquil. La vigilancia por radar se establecera en los sitios pre 

definidos por el estudio preliminar de viabilidad para que la cobertura especificada se 

logre. Como requisito minimo el “Servicio” debe cumplir con las Pautas para el 

Servicios de Trafico de Embarcacion segun la Resolucion A. 578 (14) establecida 

por la ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (INTERNATIONAL 

MARITIME ORGANIZATION, IMO).

Para apoyar la identificacion de Embarcaciones desconocidas en transito el sub sistema 

del Radio VHP goniometro mencionado debera estar integrado con el sub sistema de 

despliegue de situacion.

El esquema geografico para el sistema VTS de Guayaquil requiere la habilidad de 

controlar un gran volumen de embarcaciones por un area extensa. El sistema integrara 

cinco (5) sitios de radar para supervisar el trafico en el sector completo, tanto en mar 

abierto como en las vias acuiferas restringidas del rio Guayas, con comunicacion por 

VHP, un radio goniometro VRP, y un sistema de enlaces en Microondas para la 

transmision de datos al centro de VTS.
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Como parte de la estacion de trabajo del operador estara disponible a estos operadores 

una base de datos de informacion de Administracion para accesar a informacion del 

registro de las naves, la generacion de estadisticas del puerto y otra informacion, 

registrar y ayudar en la toma de decisiones basadas en esta informacion. Un sistema de 

Video de Television de Circuito Cerrado (Closed Circuit Television CCTV) 

complementara la vigilancia por radar. Este sub sistema es independiente de los 

presentadores de la situacion. Se debera proporcionar un sistema de grabacion y de 

reproduccion de situaciones de trafico y otros datos incluyendo la comunicacion de voz 

y video CCTV.

adicional de supervision y control basado en un sistema de radiodifusion con 

transfonder DGPS para las naves oficiales de las Administraciones del Puerto (p. Ej. 

barco piloto y remolcadores) como un sub sistema integrado del sistema de VTS.

El Centro VTS de Guayaquil se debera de equipar con cinco (5) consolas de operador y 

una (1) consola de entrenamiento. El suministro de energia, incluyendo una fuente de 

poder ininterrumpida (UPS) con respaldo de bateria para asegurar el funcionamiento 

continuo durante la interrupcion de energia formaran parte integral del sistema.

El sistema de Administracion de trafico de Navios apoyara las siguientes tareas 

principales las mismas que estan de acuerdo con las Reglas y Recomendaciones de la 

IMO e IAEA:

Se utilizara un Sub sistema Meteorologico/Hidrologico que consiste en sensor de 

Velocidad de Viento, sensor de Direccion de Viento, sensor de Visibilidad y Nivel de 

Agua (Marea). Los datos de los sensores se transferiran al centra de VTS donde estos 

apareceran en un despliegue de la meteorologia de las pantalias de despliegue de trafico.

□ La aplicacion de reglas nacionales y ayuda a la navegacion en el Puerto y vias 

acuiferas relacionadas.
□ Organizacion de maniobra de las naves en los acercamientos por el oceano y los 

canales dragados del rio Guayas segun las reglas, para proporcionar un flujo de 

trafico eficaz y seguro y minimizar la posibilidad de accidentes.
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□
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Las siguientes caracteristicas del sistema 

tareas principales:

El area de cobertura del radar con lluvia de hasta 8 mm/hora y mar en condicion 4 

(nivel de mayor intensidad de lluvia).

Recoleccion de datos sobre las Embarcaciones y flujo de trafico, evaluacion y 

distribucion de estos datos.

La ayuda eficaz de acciones a

extraordinaria.
Apoyar las actividades de organizaciones relacionadas a la navegacion y el trafico 

maritimo y provision de datos relacionados.

Vigilancia de trafico en todas las condiciones climaticas (dia y noche).

La presentacion de posiciones, rumbo, velocidad y movimientos de las Navios 

dentro del area de responsabilidad (vias acuiferas cubiertas).
Vigilancia de posiciones de objetos flotantes como boya, almenaras y barcos 

anclados.
Reconocimientos de posibles colisiones o los riesgos de encallar.

Reconocimientos de violaciones a las reglas de trafico.
Proteccion del ambiente mediante informacion temprana sobre carga peligrosa, etc.

Administracion mejorada del Puerto y flujo de trafico con planificacion precisa de 

tiempos.
Base de datos integrada con interfaces de equipos existente.
Ayuda para las actividades de investigacion y rescate (Search And Rescue activities, 

SAR).
La vigilancia de transfonders DGPS moviles para seguridad adicional, eficacia y 

exactitud.
Proteccion contra Piratas de Mar.

se deberan proporcionar para cumplir estas

Todos los blancos especificados mayores y hasta un alcance minimo de 0.1 nm deberan 

de ser detectados por el radar en cualquiera de las condiciones previas. El radar debera 

como minimo detectar blancos y hacerlos disponibles para la transmision al centro de 

mando para los siguientes tipos de Embarcaciones:
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Todos los alcances de Microondas deberan
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Resolucion/Exactitud del Alcance: El poster, es decir nuestra compania (EADS 

Ecuador) debe proporcionar calculos para el rango de resolution y exactitud para las 

diferentes duraciones de pul so. Tambien se requiere los calculos para el sistema global. 

El desempeno declarado sera parte de la prueba de aceptacion del sistema.

Resolucion/Exactitud Acimut: El postor (EADS Ecuador) debe proporcionar calculos 

para el rango de resolucion y exactitud del acimut con una distancia de bianco de 6nm. 

Tambien se requiere los calculos para el sistema global. El desempeno declarado sera 

tambien parte de la prueba de aceptacion del sistema.

de ser configurados como terminales 

protegidas (1+1) “Hot Stand-By”. En el caso de condiciones especiales (p. Ej. 

transmision maritima), un enlace podria tener que ser configurado como terminal 

protegida (1+1) “Diversidad de Frecuencia” o “Diversidad Espacial”.

Los calculos de deteccion de bianco para todos los casos anteriores tienen que ser 

incluidos en la propuesta. Estos calculos deben estar de acuerdo con a BLAKE, NRL 

informe 7448 (1972).



3.2. Sistema Procesador de Dates de Radar y Trafico

3.2.1. Resumen Operaciona!

El software de la aplicacion sera orientado a diseno: C/C
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Los sistemas de Procesamiento de Datos deberan estar basados en subsistemas 

autonomos que se unen via un sistema de comunicacion de alta velocidad.

Una arquitectura abierta de sistema basada en la tecnologia mas innovadora y las 

normas intemacionales se debera de usar para habilitar facilmente la expansion futura 

del sistema.

Cuando la embarcacion (bianco) llega a la zona de espera, detiene su marcha, notifica su 

presencia a la torre de control (operador del sistema VTS) via radio para ser registrado y 

autorizada su entrada a la zona controlada de ingreso al canal, lugar donde se le daran 

las instrucciones de ubicacion, velocidad, transito de entrada y salida de las otras 
embarcaciones, asi como posibles bajos y peligros que pudieren presentarse en el 

trayecto hasta el puerto de Guayaquil, con lo cual, se habla de una navegacion por 

instrumentos, libre se riesgos, de siniestros por varamiento y/o colision con otras 

embarcaciones. Por otra parte, el sistema servira para controlar que las embarcaciones 

no eliminen sus desechos solidos o liquidos en el canal, mediante los sensores del 

sistema VTS.

■ ■

Una parte del sistema de Procesamiento de Datos - el Sub sistema de rastreo de 

blancos - se instalara a los sitios de radar desatendidos, entendiendose por blancos 

como todas las estructuras que sean visibles en la pantalla del monitor, sean estas 

embarcaciones o materiales que ocupen espacio en el canal, como por ejemplo 

materiales de desecho, troncos, etc. que tengan un volumen relevante.

\
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El Sub si sterna de Procesamiento de Datos debera comprender el siguiente equipo:

Para el Sitio del Sensor (Sensores en Banda X y S):

Sub sistema de rastreo de blancos

La capacidad de rastreo debera de ser por lo menos de:

15

El proceso de extraccion de blancos debera de utilizar la evaluacion de la distribucion 

de amplitud del bianco, la integracion binaria normal con la evaluacion del centre de 

gravedad del eco no se permitira ya que mostrara posiciones erroneas del bianco.

El Sub sistema de rastreo de bianco debera de cumplir con las funciones de 

procesamiento de video de radar, extraccion de bianco y rastreado de bianco y estara 

basado en Procesadores Pentium comercialmente disponibles.

- 400 blancos en movimiento

- 200 blancos fijos (boyas, naves ancladas, etc.)

En el Centro de VTS se debera instalar un sistema de procesamiento de datos, 

conectados al sistema remoto de rastreado a traves de un enlace de comunicacion 
(Microondas - o enlace de fibra optica) para el intercambio de informacion. Se debera 

usar un sistema de LAN de alta velocidad (10/100 MB/s) con protocolo TCP/IP segun 

Ethernet 802.3 para la transmision de los datos. Este sistema debera estar basado en 

Ethernet Conmutado con cableado estructurado.

El desempeno operacional del sistema y la disponibilidad seran tales a fin de cumplir el 

proposito operacional en todo momento a la exactitud especificada. El sistema total 

proporcionara una disponibilidad del sistema de por lo menos 99.7%, con lo cual 

estaremos proporcionando casi 100% de efectividad del sistema, ya que el rango de 

tolerancia intemacional no debe exceder este porcentaje.



Para el Centro de VTS:
Sub sistema de distribucion de datos

Administracion del sub sistema de rastreo
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Los equipos deberan detectar fiablemente y procesar datos del bianco para las 

velocidades de 0 a 80 nudos y para los blancos con un angulo de giro de 0 a 30 grados 

por segundo.

La informacion del bianco (trazo/trayectoria) conjuntamente con el video pre-procesado 

del radar se debera transmitir en forma comprimida al Centro de Mando VTS.

El sub sistema de administracion de rastreo debera representar la funcion de servidor del 

sub sistema de procesamiento de datos; sus funciones principales seran:

Este Sub sistema posibilitara el intercambio de datos entre los sistemas y equipos 

relacionados del centro VTS por medio de un sistema abierto de LAN.

Un sub sistema de administracion de rastreo debera de posibilitar la fusion de datos de 

mono rastreo de los diferentes sitios de sensores de areas dedicadas y la entrega del 

bianco entre los sectores del mando. Debera generar una imagen combinada de trafico 

para envio al sub sistema de distribucion de datos para el despliegue y registro y para el 

procesamiento subsecuente por otros usuarios.

El ciclo de rastreo de sistema debera de ser >30 boras. El ciclo de rastreo se 

determinara segun INFORME 5.1.2 “Experiencia con Sistemas de Radar Terrestre 

auxiliado por computadora” que se publico en 1990 durante la XII. Conferencia de 

IAEA en los Paises Bajos que da un metodo facil para definir y comparar diferentes 

sistemas de VTS: el ciclo de vida promedio de rastreo.

□ El almacenamiento del archive central de rastreo junto con los datos de todas las 

embarcaciones detectadas por el radar dentro del area del VTS.
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3.3. Estructura de la base de datos del navio y sus caracteristicas

La base de datos de la nave se debera estructurar como sigue:

Constante

Variable

Dinamico
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La base de datos de la nave usara el sistema de administracion de banco de datos 

correlativos (RDBMS) Oracle con lenguaje SQL.

Archivo de datos de la nave conteniendo registros de datos de la nave con los siguientes 

tipos de datos:

Los registros de los datos se deberan organizar en diferentes juegos de datos (data sets) 

de longitud variable:

p. Ej. nombre, senal de llamado, longitud, anchura, profundidad, 

tonelaje.

p. Ej. puerto de salida y de destino

p. Ej. posicion, velocidad, rumbo.

Acceso mediante LAN y protocolo de TCP/IP debera ser posible desde la consola del 

Operador por medio de una terminal de datos de propositos multiples.

Transparencia automatica del bianco entre las estaciones del radar, asegurando asi 

un rastreo continuo.
Rastreo multi-radar dentro de areas que estan solapadas.

Asociacion automatica de etiqueta de rastro a los blancos de interes (rastreos 

marcados).
La correlacion de etiquetas de rastreo con archivos de datos de la nave.

La transmision de datos de blancos sinteticos a los subsistemas de presentacion de 

trafico y otros usuarios.

Entrega de datos de blancos especificos para la documentacion de trafico (funcion 

de registro).
La presentacion tabular de trafico entrante y saliente bajo el control del operador.

Reaccion a las ordenes del operador.



Data set corto:

rastro

3.4. Datos Generales

El sistema debera operar en dos modos diferentes, dependiendo del area,:

* Modo autonomo:

Modo controlado:*

3.5. Datos de la Nave

Los siguientes datos se deberan intercambiar:

Datos estaticos

Las dimensiones de la embarcacion

Tipo de embarcacion
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Data set grande:

Data set mediano:

conteniendo todos los datos constantes y variables de la nave 

forma extraida del data set grande y los datos dinamicos 
datos de la nave en forma tabular para identificacion de

mar abierto (aqui, la sincronizacion se hara internamente, 

para ser independiente de irregularidades del sistema GPS.

areas costeras y del puerto que esten provistas con un 

sistema AIS (aqui, la sincronizacion se efectuara por la 

Estacion Costera).

(Maritime Mobile Service Identification)

Senal de llamado

Opcionalmente las Unidades Moviles deberan hacer uso de una interfase Hombre- 

maquina- (MMI) para desplegar la situacion real de trafico a bordo. Esta interfase 

Hombre-maquina podria ser una computadora portatil. Sin una MMI los datos se 

deberan recabar y solo se desplegaran en el centra de VTS.

Identificacion de Servicio Movil Maritimo MMSI



Datos dinamicos Posicion de la embarcacidn (lat. I long.)

Rumbo referido a tierra

Velocidad referida a tierra

Datos relacionados a la mision
Sequia

Datos de Control Advertencia de plausibilidad GNSS

3.6. Datos de Desempeno

156- 174 MHzFrecuencia
25 kHzAncho de Banda
FM/GMSKModulacion
Acceso multiple de division de tiempo auto-organizadoMetodo de Acceso
(TDMA)

9600 bit/segundosVelocidad de datos
Presentacion de la Posicion formato WGS-84

+/- 10 m con DGPSExactitud de la Posicion

+/- 100 m con GPS

min. 2.5 s (opcional 1 s)Correccion de error DGPS
Auto-si ncronizacion.Sincronizacion
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Tiempo (UTC)

Situacion de navegacion (p. ej. anclado...)

Carga peligrosa

Tiempo estimado de llegada (ETA)

Puerto de destino



Sub sistema meteorologico3.7.

3.7.1. Definicion

3.7.2. Datos tdcnicos

Sensor de velocidad de viento (Anemometro)
0 a 100 nudos

mejor que +/- 1 nudo

Sensor de la direccion del viento
0 Direccion del viento

Exactitud de la direccion del viento
Sensor de Presion barometrica

600 a 1060 hPa

0.5 kPa

15 m a 10 km

< 20%
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Se debera instalar tres sensores en un mastil-telescopio encima del edificio de la 

Administracion del Puerto: sensor de velocidad de viento, sensor de direccion de viento 

y sensor de la presion atmosferica. Opcionalmente, se debera cotizar un sensor de 

visibilidad.

Las senales de los sensores se deberan enlazar a una unidad de recoleccion de datos. 

Esta unidad de recoleccion de datos debera procesar los datos del sensor y transferirlos 

al Centro del VTS.

Rango de velocidad del viento

Exactitud de velocidad del viento

Rango de la presion atmosferica

Exactitud de la presion atmosferica

Sensor de Visibilidad

Rango de medicion

Exactitud

360 grades 

+/- 2 grades

Se debera instalar una PC de evaluacion para el sub sistema meteorologico en el centro 

del VTS. Esta PC- meteorologica debera permitir la captura de datos y 

procesamiento mas alia, tai como promediar, deteccion de min, max, etc... La PC se 

debera unir al sistema de procesamiento de datos y debera entregar los datos en el 

LAN/WAN para su consulta en cualquier consola.



ANALISIS DEL MERCADO4.
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Como primer punto a nuestro favor, se ha logrado que el proyecto se convierta en una 

realidad, al ser ya aprobado en el presupuesto economico de la Autoridad Portuaria de 

Guayaquil (APG) para el ano 2001-2002, debido a que en las instituciones 

gubernamentales los presupuestos se realizan con un ano de anticipacion, con lo cual 

nuestro proyecto cobra especial importancia al tener ya un presupuesto asignado .

4.1. Situacion del Entorno Economico.
Por ser un sistema de altas especificaciones tecnicas ha sido muy dificil encontrar 

autoridades que scan realmente conocedoras del tema; lo que ha sido de gran ayuda 

para sustentar nuestro proyecto, es el hecho de las experiencias en otros puertos, como 

Hong-Kong, Singapur, New-York, por lo que se ha recurrido a multiples referencias 

internacionales para que se descubra su verdadera utilidad y ver como en la practica 
estos puertos han sido beneficiados en lo economico y tecnico. Como ejemplo de lo 

dicho, tenemos el puerto de Bahia Blanca en Argentina, que es un digno ejemplo en 
Sudamerica de lo que un sistema de tecnologia de punta puede hacer por la navegacion.

En un mundo globalizado, donde la informacion la tenemos cada dia mas cerca de 

nosotros como una herramienta diaria a nuestro trabajo, el hecho de que los diferentes 

armadores (duenos de las embarcaciones) conozcan que el puerto de Guayaquil cuenta 
con un sistema que garantiza la seguridad de sus naves, creara una gran diferencia con 

los otros puertos que compiten con Guayaquil, como es el caso de Buenaventura y 

Callao y permitira que mas embarcaciones vengan al pais, con lo cual conseguiremos

Un punto muy importante que se debe indicar, es el hecho de que las bases para la 

licitacion o concesion, ya estan siendo elaboradas por un grupo de profesionales de la 

Armada y que aproximadamente en 60 dias es decir para Julio del 2001 serian 

publicadas local e intemacionalmente, lo cual iniciara el proceso de concesion de este 

sistema de trafico maritimo.
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Por lo mencionado anteriormente, debemos enfatizar al momento de hablar de entorno 

economico en los perjuicios que ocasionan los temas referentes a los robos (pirateria) y 

contaminacion de las aguas que se producer! por no contar con sistemas como el que 

estamos ofreciendo, ya que el primero nos habla del alto grado de inseguridad con que 

se vive en nuestros mares, lo que causa que menos lineas navieras internacionales esten 

interesadas en recalar en nuestros puertos y las que aceptan realizar las recaladas lo 

hacen a tarifas o fletes mas altos porque nuestros puertos estan etiquetados como 

puertos de alto riesgo; y, el segundo problema que ya se enmarca dentro de lo 

irreparable es la contaminacion, la cual puede ser claramente identificada y solucionada 

oportunamente con nuestro sistema. Como ejemplo reciente y oportuno tenemos lo 

acontecido por el Buque Jessica en Galapagos, el mismo que encallo por falta de 

sistemas de control maritimo y de seguridad, con lo que es claro y palpable las terribles 

consecuencias de lo sucedido. Adicionalmente, debemos enfatizar que este tipo de 

accidentes es ffecuente en nuestras costas ecuatorianas, el indice de contaminacion de 

petroleo y otros derivados es alarmante por los efectos del dano que producen al 

ecosistema, lamentablemente estos no tienen tanta cobertura o no son dados a conocer 

a la ciudadania. El tema de Galapagos tuvo tanta publicidad precisamente porque

mejorar nuestro flujo de trafico maritimo, existiran mas ofertas de fletes lo que 

implicaria la reduccion de las tarifas de fletes tanto de contenedores como de carga 

general. Al aumentar la recalada de buques, reducir los fletes, reducir el riesgo de 
polucion e incrementar la seguridad de las naves, nuestro puerto se convertiria en 

eficiente y atractivo para las lineas navieras, exportadores, importadores, y en general 

para todos los que componen el comercio nacional e intemacional, lo que directamente 

significant para la Autoridad Portuaria de Guayaquil (APG) y al pais en si, que se 

capten mas ingresos por efecto de tasas portuarias y se cumpla con una verdadera 

competitividad con nuestros vecinos. Para muestra de lo anteriormente expuesto, 

tenemos la Revista BIMCO, la cual publica detalladamente los pormenores de los 

sistemas Maritimos y Portuarios del mundo y es una verdadera autoridad al momento de 

calificar a un puerto en lo referente a seguridades y ayudas a la navegacion que se 

prestan. Debido al creciente numero de atracos y pirateria en nuestras costas 

Guayaquil ha sido mencionada en varias oportunidades en esta revista como puerto 

peligroso.
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Es tan preocupante este asunto, que actualmente Colombia esta pensando en mejorar la 

infraestructura de uno de sus puertos (Buenaventura), que como es conocido, no 

presenta ni la mas pequena caracteristica tecnica ni estrategica como lo presentan 

nuestros puertos (Guayaquil y Manta, especialmente), pero que debido a la actuacion y

muchos organismos intemacionales tienen su 

las islas.

interes permanente en la conservacion de

El punto mas importante en lo referente a lo economico para nuetob.'p^PeqSf, seria que 

con todas las seguridades que se puedan prestar, nuestro puerto y<et^jrfs en si, se 
podrian convertir por su estrategica posicion geografica ^I%W^^}gd5'c’f)ife‘rto de 

transferencia para toda la costa oeste del Pacifico Sur, lo cual no seria solo un sueno, 
sino que, son hechos que historicamente ya acontecieron y que como ejemplo real 

podemos mencionar los puertos de New York y Miami, que sirven como puertos de 

transbordo para el manejo de la mercaderia de puertos lejanos tanto de Europa, Asia y 

Africa. En el Lejano Oriente es muy comun el sistema de puertos de transferencia, 
desde los cuales se maneja o manipula toda la carga del continente. Race muchos anos 

nuestro puerto fue el lugar mayormente utilizado para que las embarcaciones hicieran 

las reparaciones y por el tiempo que demoraban estas, se procedia a transbordar las 

cargas a otras embarcaciones que hacian los traficos norte o sur respectivamente, esa 

idea nos lleva a pensar que en lugar de hacer costosas reparaciones, que probablemente 

pueda ser una segunda etapa en el tema, si con muy poca infraestructura podriamos dar 

comodidades a toda esa carga que baja al Sur, ya que la idea es que grandes 

embarcaciones lleguen hasta Guayaquil, dejen su carga y regresen a otros puertos, con 

lo se ahorraria gran cantidad de recursos, ya que lo restante de la ruta se lo puede cubrir 

con embarcaciones mas pequenas y economicas. Pero para que esto sea una realidad se 

necesita mejorar las condiciones de ingreso al puerto y por supuesto dotarlo de ayudas a 
la navegacion; lo grave en este momento, es que esta sucediendo todo lo contrario, 

estan ingresando embarcaciones cada vez mas pequenas, motive por el cual para el 

mundo nos estamos convirtiendo en un puerto de segundo orden e importancia, con lo 

que el numero de embarcaciones y su tonelaje esta disminuyendo, situacion que las 

autoridades conocen y los ha llevado a la busqueda de soluciones, ya que esas 

embarcaciones y tonelaje si ingresa a Sudamerica pero no a nuestros puertos, con lo 

que estamos dando una ventaja competitiva a nuestros vecinos.



esfuerzo de las autoridades colombianas estan tratando de adelantarse a nuestro pais en

este proyecto.

4.2. Cliente y Tamano del Mercado.
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Cabe recalcar, que ninguna agencia naviera o buque que ingresa a puertos ecuatorianos, 

puede dejar de pagar las tasas portuarias que se encuentran establecidas en el 

Reglamento Tarifario de la APG, ya que el sistema de cobro que realiza la Autoridad 

Portuaria de Guayaquil es mediante liquidacion por cada buque de las deudas 

ocasionadas para con la institucion por concepto de servicios portuarios, los cuales 

deben ser cancelados al zarpe de la nave caso contrario la APG prohibira en primera 

instancia la utilizacion de cualquier servicio portuario a la agencia naviera que incurra 

en mora, llegando hasta la posibilidad de perder la licencia de agencia naviera.

El sistema de manejo de trafico y ayuda a la navegacion (VTS) sera vendido a la 

Autoridad Portuaria de Guayaquil (APG), quien sera nuestro cliente principal, lo que 

implica que no habra un pago por el sistema contra entrega, sino que el costo del 

mismo se recuperara por parte del concesionario cobrando a cada buque que recale en el 

puerto de Guayaquil una tarifa determinada en las bases de la concesion. El cliente 

principal (APG) se encargara de garantizar la recuperacion de valores o tasas que se 

cobraran por la utilizacion del sistema a los usuarios de sus instalaciones y canales; lo 

hara a traves de las agencias navieras como representantes legales de los buques o 

armadores en cada puerto, por lo cual nuestra relacion primera sera siempre con la 

Autoridad Portuaria de Guayaquil, sin embargo los valores seran cancelados por las 

navieras quienes como representante de cada una de las naves que ingresen al puerto 

tambien se convertiran en usuarios finales del servicio. Los capitanes de los buques y 

practicos quienes son los que mayormente se beneficien de las bondades del sistema y 

del servicio prestado seran quienes promulguen a sus respectivos representantes en 

Ecuador sus opiniones y estos procederan a realizar sus comentarios con los armadores 

internacionales, con lo cual se crea una verdadera cadena de servicio e informacion, que 

dara como resultado que este Puerto se convierta en un puerto seguro y competitivo, 

beneficiandose de esta forma todo el comercio del pais.
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Como Compania este propuesta se toma realmente interesante desde el momento en 

que como proyecto piloto se convierte en una verdadera vitrina para los puertos en 

America, con lo que podria ser un buen enganche para similares ofertas, tambien se 

ahorraria grandes cantidades de dinero para difundir el sistema, puesto que no seria 

necesario realizar visitas al sistema en puertos de Europa u otros lugares mas lejanos

For otro lado el metodo de facturacion que todas las agencias navieras estan obligadas a 

realizar es mediante una auto-liquidacion que implica que cada agencia calcula sobre la 

base del tonelaje de registro bruto (TRB) y eslora de cada nave cuales seran los costos 

por servicios prestados antes del arribo a cada puerto, se procede a cancelarlos a la 

APG y al zarpe del buque se realiza la liquidacion final, en caso de existir diferencias la 

naviera cubre con el faltante y en caso de excedente, la APG emite una nota de credito 

que puede utilizarse en la proxima recalada de otra nave agenciada por la misma 

naviera, con lo cual se evita demoras y nosotros estaremos seguros del retorno de 

nuestro dinero. Este proceso se da en la actualidad de forma rutinaria con un 

porcentaje de efectividad total.
En lo referente al tamano del mercado, resultaria de suma importancia una introduccion 

de este tipo de tecnologia, ya que si el proyecto toma cuerpo, se podran habilitar a los 

demas puertos del Ecuador, considerando que es un sistema que podria marcar una 

ventaja diferente en cada puerto; es asi como Puerto Bolivar, al manejar el 80% del 

banano que sale del pais, tiene relation con mercados totalmente diferentes a Manta, 

lugar donde la pesca es la base de su carga y a su vez diferente al de Esmeraldas, puerto 
que maneja la carga para la zona petrol era y proyectos en el Orient e, asi como las cargas 

de petroleo que se despachan en la refineria. No debemos olvidar el area de fondeo de 

las Islas Galapagos con sus inmensas riquezas ecoldgicas y turisticas, y el de La 

Libertad, probablemente el mas peligroso, ya que es en ese lugar donde se carga el 

combustible de uso local e internacional; por lo anteriormente expuesto cada uno de 

estos puertos significa miles de transacciones comerciales con el mundo y del servicio 

que se les preste dependera nuestra supervivencia como puertos clase A; es importante 

anotar que en un 90% los buques que se dedican a una determinada actividad jamas 

cambiaran su destino, es decir no es posible pensar que podran venir a Guayaquil por 

ejemplo a trabajar buques petroleros, por lo que es necesario atender de una manera 

individual a los diferentes puertos, con equipos especificos para cada uno.
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para promocionarlo, considerando que normalmente en este tipo de proyectos los 

clientes o usuarios se interesan antes de implementar un sistema de esta naturaleza en 

conocer en sitio un sistema ya en funcionamiento.

Que dan un total de 1.040 naves; las restantes 426 naves pertenecieron a las otras treinta 

agencias navieras.

El 72.32 % del tonelaje movido en el ano 1999 y que asciende en terminos absolutos a 

3,545,286.93 TM se distribuyo de la siguiente manera segun productos:

En el ano 1999 por el Puerto de Guayaquil se movilizaron 4,902,195.19 Toneladas 

metricas, de las cuales 1,356,908.26 TM correspondieron a las importaciones (27.68 %) 

del total del movimiento.

> Transportes Maritimos Bolivarianos

> Pormar, transporte por mar S.A.

> Transoceanica, Cia Lt da.

> Maerk del Ecuador C.A.

> Ian Taylor Ecuador S.A.

> Maritima Global S. A., Marglobal

> Maritima y transporte S. A.

> Inchcape Shipping Services S.A. I.S.S.

> Costa Express Line S.A.

> Carvigo S. A.

A continuacion detallamos algunas estadisticas sobre el movimiento naviero que se dio 

en el afio 1.999, donde cuarenta agencias navieras operaron en el puerto de Guayaquil, 
moviendo un total de 1.466 barcos. Las diez agencias con mayor numero de naves 

movilizadas (mas de 50 barcos cada una) son las siguientes



62.56 %Banano
1.82Cacao
0.15Cafe
0.07Harina de pescado
4.24Pescados, mariscos y moluscos
0.42Madera y balsa
0.01Platanos

30.70Otros productos

Estas exportaciones, se distribuyeron porcentualmente segun puertos de destino:

PORCENTAJEPAIS

%33.04Estados Unidos
4.74Argentina
9.03Belgica
8.95Chile
5.37Alemania
2.24Holanda
6.09Italia
3.87Japon
0.39Corea
0.44Mexico
1.75Nueva Zelanda
0.88Puerto Rico
1.14Espana
1.23Colombia
1.90Peru
0.04Turquia
9.35Venezuela
9.46Otros paises
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Las exportaciones las podemos observar esquematicamente en el grafico siguiente :
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4.3. Competencia

En el mercado international existen aproximadamente unas 10 empresas dedicadas a la

fabricacion y comercializacion de estos equipos, la gran mayoria de ellas comparten sus

plantas de produccion con material estrategico para la guerra. De todos los nombres

que hemos investigado nos encontramos que los duenos del 45% del mercado mundial
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son las empresas LOCKHEED MARTIN (el competidor mas duro de EADS, nuestro 

socio en este negocio); compania que se ha visto seriamente interesada en el proyecto, 

no solamente en el Ecuador, sino, en otros puertos de Sudamerica, el unico sistema de

□ Estados Unidos
□ Argentina
□ B6lgica
□ Chile
□ Alemania
□ Kola nd a
□ Italia
□ Japon
□ Corea
□ Mexico
□ Nueva Zelanda
□ Puerto Rico
□ Espana
□ Colombia
□ Peru
□ Turquia
□ Venezuela
□ Otros paises

5.37

’ ' ' 2.24

I i r I
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La segunda empresa en importancia es el consorcio EADS, nuestra representada en este 

negocio, que tiene un 35 % del mercado mundial, y que dejaremos en ultimo lugar para 

mencionar detalles un poco mas amplios y explicar unas cuantas estrategias que se han 

tornado para lograr una seria ventaja competitiva, frente a nuestros mas cercanos 

competidores.

Otra empresa que debe ser mencionada por su tiempo de existencia y buen 

conocimiento del tema es la TERMA ELEKTRONIK, compania de Dinamarca con mas 

de 50 anos en el mercado y duena de uno de los sistemas mas economicos como es el 

Terma's scanter radar sensor systems; como desventaja tenemos que es poca agresiva o 

terne mucho a los mercados latinoamericanos ya que tiene buenos financiamientos, 

pero solo para Europa y paises muy desarrollados.

Creemos de suma importancia dar una serie de detalles que pondran al descubierto las 

ventajas, desventajas y precauciones que debemos de tener presentes para conocer el 

mercado en que nos desenvolvemos.

seguridad de trafico maritimo implementado en Sudamerica es el de Bahia Blanca, 

Argentina, y es esta empresa quien se adjudicd el contrato de concesion.

La Lockheed Martin es una empresa con mas de 80 anos en esta linea de productos, sus 

ventas superaron con todos sus productos los 25 billones de dolares, con una nomina de 

130.000 empleados, es una empresa netamente norte americana y desde este lugar se ha 

hecho de una parte muy importante del mercado, lo que a las claras nos habla de una 
compania muy solida; como debilidades encontramos que se especializa en la 

implementation de este tipo de sistemas pero con enfasis en el orden estrategico militar, 

lo cual hubiera resultado una ventaja interesante a su favor antes de la solucion del 

conflicto limitrofe con Peru, ya que mantener este tipo de tecnologia encarece la oferta 

y actualmente resulta innecesario invertir en este tipo de sistema. Por ser esta la linea 

de action de Lockheed, les resulta muy dificil por no decir imposible y poco rentable 

elaborar un sistema dirigido a atender a un cliente exclusive y con necesidades por 

cubrir diferente. En este caso la busqueda de la APG es de un sistema de orden de 

trafico netamente civil, con enfasis en la proteccion de la polucion y de seguridad fisica 

de las naves.
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Los demas competidores como, CEA TECHNOLOGIES PTY LIMITED, TRANSAS 

NAV1SA1LOR, POLARIS (Port Authority River Information Systems) SOFRELOG, 
KONGSBERG, son empresas serias y de reconocida trayectoria, pero con la debilidad s 

que no han realizado una debida promocion intemacional y se han dedicado mas a 

servir a sus puertos; probablemente en unos cuantos anos se sabra mas de ellos, pero 

para nuestro proyecto no estaran presentes.

Debemos de indicar que mas alia de las bondades de los sistemas en nuestro pais, jugara 

un papel definitivo el manejo del “lobby” que se haga, ya que hay muchos intereses

Finalmente, entraremos en detalles de quien es EADS en el mercado de sistemas de 

trafico maritimo. Como una estrategia de la empresa Daimler Benz (alemana) 

anteriormente conocida como DASA, se ha fusionado con la empresa Aerospaciale 

Matra (Francesa) y la EADS Casa (Espanola), con lo que desaparecieron dos 

importantes competidores, por lo que ahora podemos hablar de una Empresa Europea 

fusionada, cuyos productos abarca desde aviones, helicopteros, satelites espaciales, 

cohetes, VTS, etc. por lo tanto al fusionar todas estas tecnologias podemos Hegar a un 

producto final de optima terminacion y a costos mucho menores que el competidor mas 

cercano, ya que antes se procedia a comprar las piezas por separado a los actuales 

socios con un recargo. Con esta fusion se logro formar un solo bloque Europeo, que 

puede competir en mejores condiciones con la Lockheed Martin. Las cantidades 

producidas en el ano anterior, sus mercados y fuerza laboral se encuentran muy cerca 

con su rival.

La Compania que representamos en dias pasados envio al mas alto de sus ejecutivos 

para Latinoamerica a hacer un primer acercamiento con autoridades nacionales y como 

resultado de esas reuniones se pudo descubrir que no ha habido otras empresas 
interesadas en el negocio hasta esta fecha. Consideramos que por tratarse de un 

sistema altamente diferenciado nos enfrentaremos con un maximo de dos o tres 

companias (de las anteriormente enunciadas), tomando como referencia los concursos 
de calificacion en otros puertos cercanos, tales como Callao, Buenaventura y Bahia 

Blanca, motive por el cual el hecho de adelantamos con la presentacion formal de 

nuestra propuesta nos dara una buena ventaja competitiva.



4.4. ESTRATEGIA DE VENTA
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Amparado en la LEY DE MODERNIZACION DEL ESTADO, PRIVAT1ZACIONES 

Y PRESTACION DE SERVICIOS POR PARTE DE LA INICIATIVA PRIVADA Y 

REGLAMENTOS, en su articulo 175, el cual dice “ toda persona natural o juridica 

podrd proponer a! CON AM, o a la entidad u organismo competente, la delegation a la 

iniciativa privada de funtiones estatales, mediante concesion de uso, servicio u obra 

publica. En caso de aprobacion el proponente de la idea tendrd como premio un 20% 

de mejoramiento en la evaluation de su oferta econdmica. Igualmente si se realiza 

precalificacion antes de la licitation, el proponente de la idea, individualmente o 

asociado quedard automdticamente califlcado ”

creados alrededor de estas licitaciones o concesiones; lamentablemente muchas de 

ellas solo seran despejadas una vez puestas en venta las bases, ya que solamente con las 

reglas claras podremos manejar correctamente estrategias en precio y valernos de esos 
puntos adicionales por presentacion anticipada del tema. Ademas tenemos una gran 

oportunidad en disminuir una torre dando un aumento en la capacidad de las otras 

restantes, con lo cual nuestros valores seran muy competitivos y dificilmente 
alcanzables. Cabe indicar que el ganador de la licitacion se convertira en proveedor 

exclusive del servicio durante todo el tiempo que dure la concesion, ya que en este tipo 

de mecanismos de contratacion, la Ley garantiza el retorno de la inversion y 

disminucion del riesgo al concesionario, prohibiendo que se realice otro tipo de 

concesion de la misma naturaleza o licencia para trabajar en esa area; el ganador de la 

oferta monopoliza este servicio durante la duracion del contrato.

Basado en el articulo anterior, EADS Ecuador, se encuentra en una situacion de clara 

ventaja frente a nuestros competidores, los cuales no han enviado ningun tipo de 

proyecto; por el contrario nuestra empresa ya inicio las gestiones y los contactos para 

el envio de la documentacion respectiva para participar en la licitacion de la concesion. 

Simultaneamente, una comision de accionistas de la empresa fueron designados como 

“lobbystas” de la misma y estan realizando contactos con los decisores del comite 

calificador.



5. ANALISIS ESTRATEGICO:

5.1. Mision

5.2. Vision

Valores Corporativos5.3.

ANALISIS FODA.6.

6.1. Fortalezas
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Somos una empresa de servicio a la navegacion maritima que tiene por objeto brindar la 

maxima seguridad a las naves que ocupan el Puerto de Guayaquil, logrando la 

navegacion correcta, sin polucion y libre de accidentes.

En los proximos 10 anos, a partir de la concesion del puerto, sera la empresa lider en 

nuestro ramo, en todo el pais; con un solido reconocimiento nacional e intemacional 
debido al servicio brindado en dicho lapso y a la maxima seguridad y confianza que se 

ha logrado.

La fortaleza de la empresa es la alianza estrategica de la fusion de las 3 mas grandes 

empresas europeas mencionadas ya anteriormente, lo que la constituye en una de las 

mas poderosas del mundo y lideres en proyectos de esta naturaleza.

Nosotros tenemos como prioridad el servicio al cliente con los niveles maximos de 

seguridad, proteccion total de las embarcaciones, de las instalaciones del puerto y del 

medio ambiente relacionados a los canales de navegacion



6.2. Debilidades

6.3. Oportunidades

6.4. Amenazas

33

La actual crisis economica, social y juridica que atraviesa el pais, lleva a grades muy 

peligrosos de inestabilidad, la cual no es una excepcion dentro de las autoridades 

portuarias, con lo que se crean verdaderos retrasos en todos los procesos; asi al venir

Debido al proceso de reestructuracion que atraviesa actualmente la empresa (EADS 

International) se le esta dando mucho enfasis a proyectos selectivos de gran 

envergadura, descuidando un poco los medianos y pequenos debido a que se esta 

destinando los recursos humanos y tecnicos a las grandes obras y mientras se finaliza 

con la reingenieria, estos son escasos para cubrir las demandas existentes. Esto se ve 

retlejado en la demora de envio de informacion y falta de respuesta inmediata a 

requerimientos de los representantes de la compania, lo cual trae confusion al momento 

de asignar responsabilidades.

Falta realizar contactos con autoridades de orden naval, ya que por el lado civil se han 

hecho buenos acercamientos, consideramos que la parte naval juega un papel muy 

importante al momento de tomar una decision.

La tendencia mundial a utilizar este tipo de sistemas de navegacion en los principales 

puertos del mundo y el interes manifiesto de la Autoridad Portuaria de Guayaquil de 

responder positivamente a esta tendencia, hace que la coyuntura actual sea totalmente 

favorable a nuestro proyecto. Por otra parte, el desastre ecologico recientemente 

ocurrido en Galapagos con el buque Jessica, toma a los VTS en los sistemas ideales 

para llevar a cabo una navegacion eficiente y sin contratiempos, bien sea en canales o en 

aguas abiertas y que desastres como estos no se repitan ya que podrian ocurrir 

inclusive en el puerto de Guayaquil, debido a un incorrecto sistema de navegacion. El 

potencial del negocio es obviamente promisorio, para las areas de fondeo en 

Galapagos.



7. ANALISIS ADMINISTRATIVO

decisiones.

accionistas de la empresa.
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Gerente General: Preferentemente profesional en administracion, con conocimientos 

y experiencia en el sector naviero y sobretodo que posea excelentes contactos 

personales con los directives de Autoridad Portuaria de Guayaquil. Su funcion sera 

representar legalmente a la compania y realizar los contactos con los directives de mas 

alto nivel de la Autoridad Portuaria de Guayaquil (APG).

Jefe de Instalacion: Debera ser un profesional en sistemas de telecomunicaciones, con 

conocimiento de electronica basica y administracion y su funcion sera la supervision de 

la operacion diaria del si sterna VTS, asi como de elaborar los reportes de gestion y

Para efectos de participar en esta concesion, las Leyes de Contratacion Publica 

Ecuatoriana exigen la creacion de una compania cuyo representante legal sea ciudadano 

ecuatoriano domiciliado en el pais, para lo cual se procedera a la conformacion de la 

compania EADS Ecuador, con un paquete accionario del 90% de la compania europea y 

10% de aporte local; asi mismo se exige que unicamente los tecnicos especializados 

scan extranjeros, no asi el personal de planta sera necesariamente de ciudadania 

ecuatoriana.

nuevas autoridades hay que empezar desde cero, haciendo que pierda mucha seriedad y 

aparezcan obscuros intereses.

La responsabilidad legal queda a cargo del Gerente General, el cual sera ecuatoriano y 

debera reportarse directamente a sus superiores en Europa. Tendra la facultad de 

representar legalmente todos los intereses relacionados con este proyecto y cualquier 

otro posterior en el territorio ecuatoriano, con amplias facultades para la toma de 

El Gerente General no percibira sueldo alguno y sera uno de los 

No sera considerado empleado de planta. Ademas del 

Gerente, EADS Ecuador contara con un jefe de la Instalacion, un asesor extemo de 

sistemas y tres operadores. El perfil de las personas que formen parte de EADS 

Ecuador debera ser el siguiente:



A continuacion el organigrama de la empresa:

GERENTE GENERAL

\SESOR DE SISTEMAS -
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r
OPERADOR 1

I
OPERADOR 3

Operadores : de preferencia deberan ser ex-marinos, con conocimientos de navegacion 

y computacion elemental y seran responsables por la operacion diaria del VTS, y 

reportaran al Jefe de la Instalacion.

Los demas servicios como limpieza, contabilidad y mensajeria, seran contratados 

extemamente y estan incluidos en los gastos generales de la oficina.

control del sistema, para presentar a las personas de la APG, asi como al Gerente 

General.

JEFE DE INSTALACION

OPERADOR 2

Asesor de sistemas: considerando que el control y supervision de la parte informatica 

del VTS la realizara periodicamente EADS Intemacional, no necesitaremos un 

empleado de planta. Sera suficiente un asesor externo, Analista de sistemas, para 

resolver cualquier problema puntual que se pudiera presentar y para acompanar las 

visitas de supervision de los tecnicos de EADS Intemacional. Reportara cualquier 

anomalia o eventualidad que encuentre en el sistema al Gerente General.



8. ANALISIS LEGAL Y SOCIAL

ASPECTOS LEGALES.

ASPECTOS DE LEGISLACION URBANA
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La Autoridad Portuaria de Guayaquil, sera la encargada por su caracter de autonoma de 

permitir y dar todas las facilidades necesarias para poder cumplir con cualquier 

requisito legal, ya que dichos predios estan a ordenes de la Autoridad Portuaria de 

Guayaquil y la Marina Mercante.

Para conformar la sociedad, se procedera a dividir las acciones con un 90% para nuestra 

casa matriz dejando un 10% para los socios locales; como respaldo a este porcentaje, la 

contraparte en Ecuador, se encargara de la compra de bases para intervenir en la 

concesion, asi como, el montaje y funcionamiento de la oficina en Guayaquil; la casa 

matriz no tendra relacion alguna con ningun tipo de trabajador y por ningun motive sera 

responsable de posibles demandas, se aceptara como unico patron a los socios de la 
ciudad de Guayaquil. Cualquier gasto que se incurra en esta ciudad, debe ser atendido 

por la oficina local de forma totalmente responsable e independiente; a su vez, la casa 

matriz en su calidad de socio mayoritario, sera la responsable de todas las polizas que 
respaldan tanto en lo tecnico como en lo economico, ademas de proveer del equipo, 

respaldo tecnico y humano para la buena ejecucion del proyecto.

Para poder llevar a feliz termino esta concesion debemos de constituir en nuestro pais, 

una Compania Anonima, que se llamara EADS ECUADOR, cuyo representante legal 

obligatoriamente tendra que ser ecuatoriano y ser responsable ante las autoridades por 

todos los compromisos para con la concesion, con las suficientes garantias de orden 
economico que lo respalden, en lo referente a seriedad de oferta, fiel cumplimiento de 

obligaciones, garantia y respaldo tecnico, talleres, buen uso del anticipo, asi como 

tener plena autorizacion para intervenir en nombre de EADS, en cualquier concurso en 
el territorio Ecuatoriano.



1

ANALISIS AMBIENTAL.

ANALISIS SOCIAL

9. ANALISIS ECONOMICO.
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Capital de trabajo: tomamos USD 10,000 como capital de trabajo, basicamente para 

cubrir gastos iniciales de operacion y tener un colchon de efectivo que permita cubrir 

los costos que se generen hasta recibir la comision de EADS, luego de hacer efectiva la 

venta del equipo.

La implementacion de este sistema de Navegacion, si bien crea algunas fuentes de 

trabajo, esto no es el impacto mas significativo; lo relevante es la modemizacion del 

puerto de Guayaquil, que producira ingentes beneficios economicos al permitir 

ingresar buques de mayor calado y mejorar la seguridad del puerto.

Presupuesto de ingresos: teniendo en cuenta que los ingresos empiezan desde el inicio 

de la operacion, en el que se recibe la comision por la venta del equipo, mas los 

honorarios que corresponden al 10% del valor percibido por EADS por Tonelada de 

registro bruto (TRB), y que a partir del segundo ano hasta el final del contrato se 

recibira el 10% anual por TRB, los ingresos operatives se pueden resumir en el 

siguiente cuadro:

BlBLIOT>r€A ESP AB 
fiSPOL

El sistema de Navegacion VTS ayudara como ya se explico, a controlar la polucion en 

nuestros mares con lo cual mejorara el control ambiental y evitara posibles desastres 

ecologicos.

Inversion en activos fijos: considerando que para el control del sistema VTS, se 

requiere de poca inversion, estamos planteando la compra al inicio de lo minimo 

necesario, es decir, tres computadoras y equipo de oficina elemental, lo cual representa 

una inversion de USD 4,600. En el ano quinto, se reemplazan las computadoras, y 

las viejas se descartan con valor residual cero.



ANO INGRESOS OPERATIVOS USD

1

2
3

4

5

6

7

8
9

10

PERSONAL SUELDO ANUAL USD
Jefe de instalacion

TOTAL 26,700
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Los gastos del cuadro anteriro, corresponden al ano 1; a partir del ano 2 los gastos se 

incrementan en un 5% anual co mo se puede observar en la tabla descrita en la siguiente 

pagina:

Presupuesto de personal: para la operacion del sistema, se requiere del siguiente 

personal con sus respectivos costos anuales. Se toma un incremento de salaries 

promed io de 5 % por afio.

Asesor de compute

Operadores

576,947
90,545 
102,994 
116,463 
131,021 
146,743 
163,710 
182,007 
201,725 
222,959

15,000
6,000
5,700



ANO SALARIOS USD

2 28035.00
3 29436.75
4 30908.59
5 32454.02
6 34076.72
7 35780.55
8 37569.58
9 39448.06
10 41420.46

Analisis de costos : tenemos solamente costos fijos que consisten en gastos de

personal, gastos de comunicacion y gastos de oficina. Tomamos como referenda el

mismo incremento anual de los gastos de personal. No existen gastos variables. Los

costos totales se pueden resumir en el siguiente cuadro:

ANO COSTOS TOTALES USD

1 40300
2 42315
3 44330
4 46345
5 48360
6 50375
7 52390
8 54405
9 56420
10 58435
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10. ANALISIS FINANCIERO.
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Estado de resultados: en el primer ano de operacion, el rubro mas relevante es la 

comision que se recibira por la venta del equipo, lo que dispara la utilidad neta del 

primer ano a USD 342,061, reduciendose considerablemente en el segundo ano a USD 

30,695, para terminar con una utilidad neta acumulada en el ano 10 de USD 918,408. El 

detalle complete de los estados de resultados los encontraremos en el Anexo 2.

En lo que concierne al calculo del punto de equilibrio, teoricamente corresponderia al 

numero minimo de TRB's que generen un ingreso por comisiones que cubran los 

gastos totales de operacion. Pero, considerando que en el primer ano de operacion se 

recibira la comision producto de la venta del equipo y que el ingreso proveniente por 

este concept© supera largamente a los costos totales, consideramos poco aplicable y 

practica la obtencion de este numero.

Balance general: este en un negocio totalmente liquido, en el que la mayor parte de 

los activos la constituyen el rubro caja y efectivo, con poca inversion en activos fijos, 

debido a la naturaleza del negocio, que es basicamente de servicios y que la propiedad 

legal del sistema es de la Autoridad Portuaria de Guayaquil. El apalancamiento 

financiero es nulo, ya que el capital es 100% propio y no existe deuda a largo plazo. Al 

igual que en el estado de resultados, el ano 1 es el mas significative en rubros, 

generalmente hablando, considerando que es el de mayores ingresos. El detalle 

complete lo veremos en el Anexo 3.

Flujo de caja: se inicia con un desembolso de USD 4,600 para compra de equipo y un 

capital de trabajo de USD 10,000. En el primer ano obtenemos un flujo neto de caja 

de USD 402,505. En el ultimo ano, terminamos con un flujo neto acumulado de USD 

1’075,580. La TIR del proyecto es de 2,666.3% y el VAN es de USD 656,293.00 

tomando una tasa de descuento del 9.7%. El detalle completo del flujo de caja consta 

en el Anexo 1.



ll.ANALISIS DE SENS1BILIDAD

ESCENARIOSPARAMETROS
OPTIMISTAPESIM1STA REALISTA

5% 10%0%

5%2% 5%

656,293.00 1,093,393.00475,217.00

2666.3 2728.92626.6TIR
337,503.00

595,371.00

DETALLEAnexo 4

Anexo 4.2.o

Anexo 4.3.0
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Para realizar este analisis, estamos planteando tres escenarios diferentes: uno realista, 

que es el que se reporta en los datos anteriores, uno pesimista y uno optimista. Los 

valores que varian en cada escenario se tabulan en el siguiente cuadro:

Utilidad neta primer ano

Utilidad al termino del contrato

Las variaciones completas en el flujo de caja, estado de resultados y balance las 

podemos ver en el anexo 4:

Anexo 4.1 p
Anexo 4.2.p

Anexo 4.3 .p

Anexo 4.1.o

Flujo de caja, escenario pesimista

Estado de resultados, escenario pesimista

Balance general, escenario pesimista

Flujo de caja, escenario optimista

Estado de resultados, escenario optimista

Balance general, escenario optimista

342,061.00

918,408.00

349,283.00

1,727,143.00

Crecimiento del volumen de carga

Gastos operatives

VAN



12.ANALISIS DE RIESGOS.

1.- Si ganamos la licitacion:

1c. Riegos operacionales :
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2. Si perdemos ia licitacion: habria una perdida de la confianza del socio extranjero 

para fiituras licitaciones en otros puertos y la consecuente perdida del dinero invertido 

en la compra de las bases y en el “lobby” que se hizo inicialmente con los decisores de 

la licitacion.

Todos estos riesgos conllevan a sanciones economicas por incumplimiento de contrato 

en los plazos legales establecidos.

Para el analisis de riegos hemos considerado diferentes opciones las cuales se pueden 

resumir lo siguiente:

la. Riesgos administrativos: no encontrar el personal idoneo a tiempo.

1 b. Riesgos logisticos - demoras en la entrega del equipo desde la fabrica 

demoras en la instalacion del equipo 

que el sistema no iuncione eficientemente.



ANEXOS
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