UNIVERSIDAD CATOLICA
DE SANTIAGO DE GUAYAQUIL

FACULTAD DE ESPECIALIDADES EMPRESARIALES
CARRERA DE COMERCIO Y FINANZAS INTERNACIONALES

TEMA:
Analisis de la consolidacion de transporte maritimo en Ecuador y
su afectacidon en los costos de exportacion del camaron hacia el
mercado asiatico.

Estudio de caso de una Empresa Andonima.

AUTORES:
Narvaez Avilés, Allison Nicole

Soldérzano Villamar, Andrea Patricia

Trabajo de titulacion previo ala obtencidn del titulo de

Ingenieria en Comercio Y Finanzas Internacionales Bilingie

TUTOR:
Ing. Galarza Hernandez Max Alberto, Mgs.

Guayaquil, Ecuador

21 de marzo del 2019



UNIVERSIDAD CATOLICA
DE SANTIAGO DE GUAYAQUIL

FACULTAD DE ESPECIALIDADES EMPRESARIALES
CARRERA DE COMERCIO Y FINANZAS
INTERNACIONALES

CERTIFICACION

Certificamos que el presente trabajo de titulacidn, fue realizado en su totalidad por
Narvdez Avilés Allison Nicole y Sol6rzano Villamar Andrea Patricia como
requerimiento para la obtencion del titulo de Ingenieria en Comercio Y Finanzas

Internacionales Bilingue.

TUTOR

f.
Ing. Max Alberto Galarza Hernandez, Mgs.

DIRECTORA DE LA CARRERA

f.

Ing. Knezevich Pilay, Teresa Susana, Mgs.

Guayaquil, 21 de marzo del 2019



UNIVERSIDAD CATOLICA
DE SANTIAGO DE GUAYAQUIL

FACULTAD DE ESPECIALIDADES EMPRESARIALES
CARRERA DE COMERCIO Y FINANZAS
INTERNACIONALES

DECLARACION DE RESPONSABILIDAD

Yo, Narvaez Avilés Allison Nicole

DECLARO QUE:

El Trabajo de Titulacion, Analisis de la consolidacién de transporte maritimo
en Ecuador y su afectacién en los costos de exportacion del camaron hacia
el mercado asiatico. Estudio de caso de una Empresa Andnima, previo a la
obtencién del titulo de Ingenieria en Comercio Y Finanzas Internacionales
Bilinglie, ha sido desarrollado respetando derechos intelectuales de terceros
conforme las citas que constan en el documento, cuyas fuentes se incorporan en
las referencias o bibliografias. Consecuentemente este trabajo es de mi total

autoria.

En virtud de esta declaracién, me responsabilizo del contenido, veracidad y

alcance del Trabajo de Titulacion referido.

Guayaquil, 21 de marzo del 2019

LA AUTORA

Narvaez Avilés Allison Nicole



UNIVERSIDAD CATOLICA
DE SANTIAGO DE GUAYAQUIL

FACULTAD DE ESPECIALIDADES EMPRESARIALES
CARRERA DE COMERCIO Y FINANZAS
INTERNACIONALES

DECLARACION DE RESPONSABILIDAD

Yo, Soldrzano Villamar Andrea Patricia

DECLARO QUE:

El Trabajo de Titulacion, Anélisis de la consolidacion de transporte maritimo
en Ecuador y su afectacién en los costos de exportacion del camaron hacia
el mercado asiatico. Estudio de caso de una Empresa AndGnima, previo a la
obtencién del titulo de Ingenieria en Comercio Y Finanzas Internacionales
Bilingue, ha sido desarrollado respetando derechos intelectuales de terceros
conforme las citas que constan en el documento, cuyas fuentes se incorporan en
las referencias o bibliografias. Consecuentemente este trabajo es de mi total

autoria.

En virtud de esta declaracién, me responsabilizo del contenido, veracidad y

alcance del Trabajo de Titulacion referido.

Guayaquil, 21 de marzo del 2019

LA AUTORA

f.

Solérzano Villamar Andrea Patricia




UNIVERSIDAD CATOLICA
DE SANTIAGO DE GUAYAQUIL

FACULTAD DE ESPECIALIDADES EMPRESARIALES
CARRERA DE COMERCIO Y FINANZAS
INTERNACIONALES

AUTORIZACION

Yo, Narvaez Avilés Allison Nicole

Autorizo a la Universidad Catdlica de Santiago de Guayaquil a la publicacion en
la biblioteca de la institucion del Trabajo de Titulacion, Analisis de la
consolidacion de transporte maritimo en Ecuador y su afectacién en los
costos de exportacion del camardn hacia el mercado asiatico. Estudio de
caso de una Empresa Andénima, cuyo contenido, ideas y criterios son de mi

exclusiva responsabilidad y total autoria.

Guayaquil, 21 de marzo del 2019

LA AUTORA:

Narvaez Avilés Allison Nicole



UNIVERSIDAD CATOLICA
DE SANTIAGO DE GUAYAQUIL

FACULTAD DE ESPECIALIDADES EMPRESARIALES
CARRERA DE COMERCIO Y FINANZAS
INTERNACIONALES

AUTORIZACION

Yo, Soldrzano Villamar Andrea Patricia

Autorizo a la Universidad Catdlica de Santiago de Guayaquil a la publicacion en
la biblioteca de la institucion del Trabajo de Titulacién, Analisis de la
consolidacion de transporte maritimo en Ecuador y su afectacién en los
costos de exportacion del camardn hacia el mercado asiatico. Estudio de
caso de una Empresa Andénima, cuyo contenido, ideas y criterios son de mi

exclusiva responsabilidad y total autoria.

Guayaquil, 21 de marzo del 2019

LA AUTORA:

f.
Solérzano Villamar Andrea Patricia




(URKUND

Urkund Analysis Result

Analysed Document: NARVAEZ - SOLORZANO tesis de pregrado.docx (D47982553)
Submitted: 2/15/2019 5:30:00 PM

Submitted By: max.galarza@cu.ucsg.edu.ec

Significance: 1%

Sources included in the report:

https://diegocarmona.com/transporte-maritimo/master-bill-of-lading-vs-house-bill-of-lading/
http://scielo.sld.cu/scielo.php?script=sci_arttext&pid=51024-94352010000100006

Instances where selected sourcgs appear:




AGRADECIMIENTO

Agradezco infinitamente a mama por ensefiarme a ver la vida como un lugar

lleno de oportunidades,
A Dios por ser siempre mi guia y permitirme culminar esta etapa de mi vida,

A mi segundo pap4, Feduchito, por ensefiarme a ho darme nunca por vencida

y a seguir adelante en todo momento,
A mi hermano, por enseflarme que rendirme nunca es una opcion,

A mi amor mas chiquito, Irinnita por demostrarme que auln existe lo puro y

verdadero,

A mis primos, por sacarme siempre una sonrisa hasta en mis peores

momentos y acompafiarme en cada una de mis aventuras,

A Jack, Gin, Luna y Lolita por haberme dado el mejor ejemplo de fidelidad y

amor que pueda existir,
A mis maestros por la ensefianza e inspiracion,

Y porque los grandes amigos siempre aparecen en los agradecimientos...
gracias infinitas a Génesis y Andreita por haber estado conmigo siempre que lo

necesité.

Narvaez Avilés, Allison Nicole

VI



AGRADECIMIENTO

Agradezco a Dios y a la Virgen por permitirme culminar una etapa mas en mi
vida, por ser siempre mis guias, haberme llenado de sabiduria, paciencia 'y

fortaleza todos los dias.

A toda mi familia, por estar a mi lado, unidos en cada etapa de mi vida, en
especial a mis padres, Patricia Villamar y Luis Solérzano, por el apoyo
incondicional, por ser mis pilares fundamentales y por demostrarme su ejemplo
de perseverancia y esfuerzo para lograr lo que uno siempre anhela y cumplir cada
meta que nos propongamaos, sin importar los obstaculos que se presenten en el
camino, porque siempre han estado a mi lado para guiarme y corregirme con

mucho amor y paciencia.

A mis abuelitos Juan de Dios Villamar y Matilde Jurado quienes nunca han
dejado de confiar en mi y han querido siempre lo mejor para mi, por su compaiiia

y amor incondicional.

A mi hermana, porgque a pesar de nuestras diferencias siempre ha estado a mi
lado apoyandome y queriendo lo mejor para mi, por escucharme en mis

momentos de angustia y compartir conmigo cada momento de mi vida.

A mis amigos, por haber sido parte de esta etapa ya que, sin su apoyo,
participacion y confianza no hubiera sido lo mismo, en especial a mi compafiera
de tesis Nicole Narvaez, por su gran amistad todos estos afios, por la paciencia y

perseverancia que ambas tuvimos en todo este proceso.

A mi tutor, Ing. Max Galarza, por apoyarnos todo este tiempo y compartir con
nosotras sus conocimientos para guiarnos y ayudarnos con todo lo necesario

para poder culminar esta etapa importante de nuestras vidas.

Solérzano Villamar, Andrea Patricia



DEDICATORIA

Con dedicatoria especial hasta el cielo...

Esta va por ti papa, por ti mi querido viejo.

Narvaez Avilés, Allison Nicole



DEDICATORIA

Dedico esta tesis a Dios, a mi familia y amigos quienes estuvieron conmigo en
todo este proceso, especialmente a mis padres quienes me han inculcado
grandes valores, asi como luchar por mis suefios, para mi es un privilegio

tenerlos a mi lado porque con gran esfuerzo me han podido formar y educar a lo
largo de mi vida.

Solérzano Villamar, Andrea Patricia

XI



UNIVERSIDAD CATOLICA

DE SANTIAGO DE GUAYAQUIL

FACULTAD DE ESPECIALIDADES EMPRESARIALES
CARRERA DE COMERCIO Y FINANZAS
INTERNACIONALES

TRIBUNAL DE SUSTENTACION

Ing. Knezevich Pilay, Teresa Susana, Mgs.
DIRECTORA DE CARRERA

Ec. Coello Cazar, David, Mgs.
COORDINADOR DEL AREA O DOCENTE DE LA CARRERA

Ing. Santillan Pesantes, Jaime Antonio
OPONENTE

Xl



UNIVERSIDAD CATOLICA

DE SANTIAGO DE GUAYAQUIL

FACULTAD DE ESPECIALIDADES EMPRESARIALES
CARRERA DE COMERCIO Y FINANZAS
INTERNACIONALES

Calificacion

f.

Ing. Max Alberto Galarza Hernandez, MSc.

Xl



indice

T 10T 0Tt ox T o 2
Capitulo 1: Generalidades de la investigacion ...............cceeeiiiiiiiiiiiiiiiee e 3
y N g =T ol=T0 [T o (T 3
Planteamiento del Problema..........cooooo i 6
Preguntas especificas de la INVEStIGacCiON ............cccuvveueimmireiiiiiiiiiiiiieieininne. 7
ODJELIVOS ... 7
ODJELIVO GENEIAL. ... .ttt 7
ODbjetivos ESPECITICOS. .....uuiiiii i 7

8L 1S 11 0= o3 T o 7
D= 110 g1 c= ox o] o N 8
Limitaciones de la investigacion.............ccoovvviiiiiii e 10
Capitulo 2: Marco Tedrico, y Referencial de la investigacion................cccccevvvueen. 11
MAICO tEONICO ..o 11
Teorias en las que se sustenta la investigacion .............ccccooeeeeeiiiiiiiieeeeeeen, 11
Teoria de la tercerizacion 10gistica (SPL)........cccuveiiiiiieiiiiieeee e 13
Teoria de la toma de DECISIONES .........ceviieeiiiiiiiiiiiieeee e 17
TEOIA PrOSPECLIVA ... .eeeeeeieiee et e e e e e e e 21
Utilidad @SPErada..........coooeeeiiiiiiiee e 22

AV = U ot o I =] (=T =] o = | 24
IMArCO CONCEPIUAL. ... .ttt 28
Y=Y f oo TN =T = | PP 30
Cddigo Organico de la Produccion Comercio e Inversiones (COPCI)........... 32
Normativa por parte del Ministerio de transporte y Obras Publicas................ 33

AV E=TgoTo T g 1= (o Te (o] [T [{od o S OPTORRSR 34
317 [ 1P RSPPRTTRRI 35
MELOdOS Y ENFOQUE ... ..o e e e eeaens 35



Y/ [=Y (Yo [o T I<T0 U1 11V o H PR 35

MELOdO INAUCTIVO ... 35
MELOAO DESCIIPLIVO .....ccceeeeeeiiiiie et e e e e e e e e e e e e e eeeennns 36
Capitulo 3: Costos generales de eXportacion.............ccceeveeeeeeeeeeiiiiiinieeeeeeeeeeeiinn 37
CoNCIUSIONES PAICIAIES .......oeiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeee e 47
Capitulo 4: Consolidacion de transporte maritimo..........ccccoovvviiiiiiiiieiiee e 49
LINEAS NAVIEIAS ...ccceeeeeeeeeeeee e 49
Embarcadores: Freight Forwarders VS. NVOCCS ......cccoooeeiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeenns 58
CoNCIUSIONES PAICIAIES ......ccoeiiiiiiiiiiiie e 66
(@] o[ 11153 o o R 68
[ EToTo] 14T 0o F= Lo o] 0 T=T T 70
RS (=TT Tt = L 72
Y 01T T Lo = 75

XV



indice de tablas

Tabla 1 Empaque y tallas del camaron exportado hacia Asia.........ccccccevevveeeeeen.. 25
Tabla 2 Cortes y presentaciones para el mercado Internacional..............cc.......... 26
Tabla 3 Abreviaturas y glosarios expuestos durante la investigacion .................. 29
LI o] E= R Y/ =Y d 48 4 =] oo [ ] (o T 1o N 34
Tabla 5 Costos de reserva de tUrMOS ........coooeeeeiieieiiiiiiiee e 38
Tabla 6 Costos de transporte terrestre Galagans............ccevvvvviiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeenen. 39
Tabla 7 COStOS TranNSCAICONT .......cccvvieiiiiiiiee e e e e eee et e e e e e e et e e e e e e e eeeeennnas 40
Tabla 8 COStOS TranShOISINI ... ....ceiiiiiiiiiiiee e e 40
Tabla 9 Tarifas portuarias en TPG 2017 - 2018 .........coeiiieeiiiieeiiiiiie e 41

Tabla 10 Recargos adicionales en Terminal Portuario de Guayaquil 2017- 2018 42

Tabla 11 Tarifas Portuarias €n CONLECON ........ccevvivuviiiiiee et 43
Tabla 12 Recargos adicionales en CONtECON ............uiieiieeeiiiieiiiiiiinee e e eeeeeeiinnns 43
Tabla 13 Tarifas Portuarias en Naportec 2017 - 2018..........cccvvvveviviiiiiiiiieeennennn. 44
Tabla 14 Recargos adicionales NapOrtec..........ccccvvvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeeeeee 44
Tabla 15 Costos por emision de documentos de SOPOItE ............cccvvvveeeeeeeeennnns 45
Tabla 16 Costos adicionales por Certificacion.............ccccvveviiiiiiiiiiiiiieeeeee e 46
Tabla 17 Gastos locales CMA — CGM.......cooiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeee 52
Tabla 18 Otros gastoS CMA - CGM......uuuuiiiiiiiieeeeeee e 52
Tabla 19 GastoS 10CAIES APL ......ccooiieeiei e 53
Tabla 20 Otros gastoS APL 2017 .......ouuuuiiiieeeeeeeeeiee e e e e e 54
Tabla 21 Otros gastos APL 2018 ..........uuiiiiiieeieeeeeiiee et e e e 54
Tabla 22 Gastos locales Wan Hali ..........uuoiiiiiiiiiiiiicc e 55
Tabla 23 Fletes pre- pagos 2017 ......cooovviiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeeeeeeee e 56
Tabla 24 Fletes pre — pagos 2018........coooviiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeee e 56



Tabla 25 Matriz de evaluacion a proveedores de servicios logistico.................... 57
Tabla 26 Ponderacion de las evaluaciones realizadas...........cccccccvvvvvveveiieeeeenennnn. 58
Tabla 27 Costos de fletes pre-pagados del FF Unimodal 2017 y 2018................ 60

Tabla 28 Costos pre-pagados de los fletes ECL como Freigh Forwarder 2017 y

12 0 TSP RRTTP 60
Tabla 29 Costo del Freigh Forwarder Panalpina 2017 y 2018 ...........cccevvvvvveeeeeen. 61
Tabla 30 Costos de Flete Kuehne & Nagel 2017 y 2018.........ccoevvvvviiiiiiiiiieeennnnn. 62

Tabla 31 Parametros utilizados para evaluar a los proveedores de servicios

Freigh FOIWAITET ... ...eeiiiiiiie e 63

XVl



indice de figuras

Figura 1 Proceso de toma de deCiISIONES. .........uuviiiieeeiiiiiiiiiiie e e 19

Figura 2 Proceso logistico desde las camaroneras hasta el envio de la carga

contenerizada al puerto de destino. .........oooeiii i 27

XVII



Resumen

A lo largo de los ultimos afios, gracias al auge de la globalizacion y la apertura
de nuevos mercados internacionales, el transporte maritimo se ha convertido en
una de las industrias mas importantes del mundo. Actualmente, el 90% del
comercio mundial es distribuido por este medio, esto ha conllevado a la industria
a innovar sus procesos. A raiz de este fenomeno, aparece la contenerizacion y
junto a ella, las empresas encargadas de su manipuleo para poder llevar a cabo
el proceso de exportacion e importacion de una manera mas eficaz con el fin de
contribuir al exportador a minimizar sus costos y agilizar procesos. Desde un
comienzo, en el transporte maritimo han existido las navieras, sin embargo,
debido al gran nimero de comercializacion se ha dado apertura a las
consolidadoras y embarcadores. Puesto que, existe un gran nimero de pequefias
y medianas empresas que operan con el transporte maritimo contenedorizado de
carga, pero no cumplen con los requerimientos minimos de volumen para llenar
un contenedor. Es por esto que, el presente analisis pretende detallar el coste-
beneficio que el exportador ecuatoriano tiene a la hora de elegir una empresa de
transporte maritimo en lugar de otra con el fin de reducir sus costos y agilizar el
proceso, para enviar su carga contenerizada desde el pais de origen hasta el pais
de destino. Con el objetivo de efectuar dicho andlisis, se ha decidido tomar como
referencia a una empresa productora, empacadora y comercializadora de
camaron; cuyas exportaciones tienen como principal destino el continente

asiatico.

Palabras Claves: Lineas navieras, consolidadoras de carga,

embarcadoras, camaron, globalizacién, transporte maritimo, contenerizar

XIX



Abstract

Over the last few years, thanks to the rise of globalization and the opening of
new international markets, maritime transport has become one of the most
important industries in the world. Currently, 90% of world trade is distributed by
this means, this has led the industry to innovate its processes. As a result of this
phenomenon, the containerization appears and next to it, the companies in charge
of their manipulation to be able to carry out the process of export and import in a
more efficient way with the purpose of contributing to the exporter to minimize
their costs and streamline processes. From the beginning, maritime transport has
been the shipping, however, due to the large number of marketing has been
opened to the consolidators and shippers. Since, there is a large number of small
and medium enterprises that operate with containerized shipping, but do not meet
the minimum volume requirements to fill a container. That is why, this analysis
aims to detail the cost-benefit that the Ecuadorian exporter has when choosing a
shipping company instead of another in order to reduce their costs and expedite
the process, to send their containerized cargo from the country of origin to the
country of destination. In order to carry out this analysis, it has been decided to
take as a reference a shrimp packaging and marketing company; whose exports

have as main destination the Asian continent.

Keywords: Shipping lines, Freight forwarder or Non Vessel Operating

Common Carrier , shrimp, globalization, maritime transport, contain
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Introduccidén

Para el presente analisis se considero una empresa camaronera la cual fue
seleccionada por dos principales razones, en primer lugar, el commodity a
exportar, dado que el camaron constituye una pieza clave en la balanza comercial
del Ecuador y, en segundo lugar, el principal destino de sus exportaciones, ya que
en los ultimos afos ha existido una creciente tendencia en las importaciones de

camaron ecuatoriano por parte del mercado asiatico.

Por consiguiente, el costeo se realizara en base a dicha empresa en mencion y
se incluiran cuadros comparativos entre lineas naviera, consolidadoras de carga
maritimas (NVOCC) y embarcadoras (Freight Forwarders) que mayor flujo de
carga contenerizada reefer registren hacia Asia. De esta manera, se determinaran
ventajas y desventajas del servicio ofertado por cada una de ellas, con el objetivo
de emitir las respectivas recomendaciones para una optimizacion en los costos de

exportacion y una mejora en la competitividad de las empresas del sector.

Sin embargo, existen multiples factores que inciden en la toma de decisiones al
momento de escoger entre un embarcador, una consolidadora de carga o una
naviera directa, tales como: tarifas vigentes; documentacién otorgada; recargos y
descuentos; dias de transito o tiempo de conexion; normas y convenios
internacionales; frecuencia de transporte, entre otros. Sin embargo, al final del
dia, quiénes realmente definen el valor del servicio son las empresas de
consolidacion de transporte maritimo; los mismos que establecen sus tarifas
mayormente en base al volumen y frecuencia de carga; pais de origen-destino, asi

como también el tipo de carga contenerizada.

De este modo, se busca determinar qué resulta mas conveniente para el
exportador de camardn ecuatoriano, en lo que a costos de exportacion se refiere,
si trabajar con consolidadoras de carga o con naviera directa. Y para ello, se
tomara como referencia una empresa exportadora de camaron; cuyas

exportaciones tienen como principal destino, paises del continente asiatico.



Capitulo 1: Generalidades de la investigacion

Antecedentes

Ecuador, es conocido como una de las 17 regiones con mayor biodiversidad a
nivel mundial, puesto que goza de diversos climas y paisajes que favorecen el
desarrollo y crecimiento de animales y plantas de especies Unicas. Por esta razén,
el sector acuicola en el Ecuador es uno de los mas desarrollados y de mayor
crecimiento, puesto que se ha centrado en el cultivo y produccién de alimentos,
siendo la Costa la region donde se concentra la mayor produccién a nivel nacional.
Cabe recalcar que, dentro de la exportacién del sector acuicola, el producto mas

reconocido a escala mundial, por su calidad, textura y color, es el camaron.

El sector camaronero, es el Unico sector productivo con crecimiento sostenido
durante los ultimos afos. En enero y julio del afio 2011, las ventas de camardn
dejaron un total de ingresos de USD 680.5 millones, mientras que en el mismo
periodo del afio siguiente, se registraron cifras de USD 741.9 millones. Asimismo,
en el 2016 las exportaciones de camarén dejaron consigo un total de USD 2.580
millones en divisas, mientras que, para el afio 2017 se report6 un total de USD
3.038 millones en divisas (CNA, 2016). Esto quiere decir que ha venido
desarrollando una tasa de crecimiento promedio anual, entre el 7% y 9%. Una de
las razones que se le atribuye a este crecimiento constante es el esfuerzo de los
productores, que no dependen de las acciones del gobierno, sino mas bien en el
impulso de las inversiones privadas, es una de las Unicas industrias que ha tenido
la tenacidad para sobrevivir momentos de crisis y la vision para innovar en cuanto
a la tecnificacién de sus procesos y servicios de logistica, para asi poder proveer
un producto de calidad, lo cual les ha funcionado, ya que es esa misma calidad la
que ha despertado el interés de mas de 50 paises que hoy por hoy consumen
camaron ecuatoriano. La alta rentabilidad de la produccion y comercializacion ha
permitido que esta industria desarrolle una amplia cadena productiva, que
comienza desde los pescadores de larvas hasta quienes hacen el proceso de

envio de carga a los diferentes consumidores finales.



Cabe recalcar que, antes el camardn ocupaba el segundo rubro en las
exportaciones no petroleras, aportando al pais ingresos bastantes significativos.
Sin embargo, a partir del segundo semestre del 2017, se convirtié por primera vez
en el producto que mayores ingresos le genera al pais; desplazando asi, al
banano ecuatoriano, que por aproximadamente 40 afios se mantuvo en el primer

puesto de las exportaciones no petroleras. (El Comercio, 2018)

Asimismo, segun estadisticas de la Camara Nacional de Acuacultura, Asia es el
principal destino de las exportaciones del camarén ecuatoriano, en el 2017
acapardé mas del 57% del comercio exterior total de este producto, desplazando
asi al que era el principal comprador de camaron ecuatoriano, el mercado
europeo, que hasta el afio anterior acaparaba mas del 20% del volumen exportado
(CNA, 2016). En el 2018, este porcentaje de exportacion hacia el mercado
asiético, crecio a un 61% lo cual generé un total de USD 1.746 millones de los
USD 2.933 millones de divisas que se registraron en las exportaciones totales del
Ecuador. El crecimiento exorbitante de las exportaciones de camarén a Asia se da
por un incremento inusitado de la demanda en China, que al comienzo del afo
2018 las ventas sumaron un total de USD 95,3 millones a comparacion de los
altimos meses que se reportd un total de USD 508, 8 millones, esto quiere decir un
434% mas de las ventas, aunque aun estas cifras no alcanzan al principal

comprador de camardn ecuatoriano que es Vietnam.

Sin embargo, pese a todo este crecimiento de las exportaciones no petroleras
existen factores externos que impiden que este sector camaronero se desarrolle
en su totalidad y logre destacarse en un mercado internacional que cada vez es
mas exigente. Evidentemente, los costos relacionados al transporte maritimo
constituyen una barrera, principalmente por el nivel actual de desconexion
existente entre los costos y las tarifas ofertadas por parte de los operadores de
transporte maritimo, restando de esta manera competitividad al pais. Para el 2018,
a raiz de una ordenanza municipal, la cual establecio que los patios de depdsitos
en Guayaquil deben de laboral las 24 horas del dia los 7 dias de la semana, trae

consigo, un costo adicional para las exportaciones.



Como se sabe, el transporte maritimo es el principal modo de transporte en el
ambito del comercio internacional puesto que permite transportar grandes
cantidades de carga y en grandes distancias. La principal ventaja de este modo de
transporte es la competitividad en materia de fletes, posibilidad de mover grandes
volumenes de mercaderias, tanto graneles liquidos, solidos y gases con un gran

aprovechamiento, que se denomina economia de escala.

En cuanto a los fletes maritimos de exportacion en el Ecuador, en muchas
ocasiones no son tan flexibles comparados con otros puertos del Pacifico Sur
como San Antonio y Callao, debido a esto en muchas ocasiones no se les otorga
suficiente espacio en los buques, por lo que pierde estibas y debido a esto tienen
gue equiparar costos vs espacio fisico por lo que en ocasiones los fletes tienden a

subir de precio.

Durante ciertas temporadas el costo de los fletes maritimos de Ecuador baja de
acuerdo a la competencia del mercado y a pesar de que en ocasiones sean mas
altos se manejan de acuerdo a la oferta final, debido a que la linea naviera otorga
un espacio mucho menor, porque el bugue no puede llevar tanta carga debido al
poco calado que existe en el puerto de Guayaquil, por lo que de cierta forma la
cantidad de espacios que otorgue la linea naviera va ligado con el calado del
puerto de Guayaquil, a pesar de no ser un factor que determina directamente el

costo alto de los precios de exportacion interviene de manera indirecta.

La mercaderia que se encuentra viajando dentro del buque debe ser
desembarcada en los puertos de trasbordo porque mientras mas carga se
embarque el buque llenara todo su espacio fisico y seran cubiertas todas las
estibas del mismo pero no puede llegar al puerto de Guayaquil con un gran
namero de contenedores por el calado, en espacial porque al puerto de Guayaquil
no llegan buques de gran tamafio debido a su calado, por este motivo se debe
dejar carga en los otros puertos y de esta manera el buque tiene espacios vacios

gue podrian ser llenados con contenedores.



Planteamiento del Problema

De acuerdo al ultimo analisis de inteligencia comercial de Pro Ecuador (2018),
el Sector Camaronero es el primer rubro que mayores ingresos le aporta a la
economia ecuatoriana; representando el 25.18% del total de exportaciones no
petroleras, seguido del banano con 24.87%. Asimismo, las cifras reflejan que el
continente asiatico es el principal destino del camardn ecuatoriano; mismo que
cuenta con una participacion del 62%, en donde China y Vietham son los

principales importadores.

Pese a que el crecimiento de las exportaciones no petroleras es indiscutible,
existen factores externos que impiden que este sector se desarrolle en su totalidad
y logre destacarse en un mercado internacional cada vez mas exigente.
Evidentemente, los costos relacionados al transporte maritimo constituyen una
barrera, principalmente por el nivel actual de desconexion existente entre los
costos y las tarifas ofertadas por parte de los operadores de transporte maritimo
(Drewry, 2018).

De esta manera, la aplicacién de salvaguardias, la aparicién de nuevos
aranceles que restringen la importacion y un aumento en el precio del combustible
ha provocado que las empresas de transporte maritimo a nivel mundial reduzcan
su capacidad ofertada de espacios y aumenten sus costos por flete; ocasionando
una disminucién aproximada del 30% en lo que a movilizacion de carga

contenerizada se refiere (Davila, 2018).

Consecuentemente, los exportadores buscan y comparan diferentes opciones
de transporte maritimo, con el objetivo de elegir la alternativa que mas se adapte a

sus necesidades y aquella que represente un mayor beneficio a nivel de costos.
Pregunta general

¢, Cual es el efecto de la aplicacion de los diferentes tipos de consolidacion de
transporte maritimo sobre el total de costos de exportacion del camarédn hacia el

mercado asiatico?



Preguntas especificas de la investigacién

a) ¢Qué impacto tiene el uso de Lineas Navieras en los costos totales de

exportacion?

b) ¢Qué impacto tiene el uso de Freight Forwarders en los costos totales de

exportacion?
c) ¢Qué impacto tiene el uso de NVOCCs en los costos totales de exportacion?

Objetivos

Objetivo general

Identificar el efecto que tiene la aplicacién de los diferentes tipos de
consolidacion de transporte maritimo sobre el total de costos de exportacion del

camaron hacia el mercado asiatico.

Objetivos Especificos

> Determinar el impacto que tiene el uso de Lineas Navieras sobre el total de

costos de exportacion.

> Determinar el impacto que tiene el uso de Freight Forwarders sobre el total

de costos de exportacion.

> Determinar el impacto que tiene el uso de NVOCCs sobre el total de costos

de exportacion.
Justificacion

Hoy en dia, el sector camaronero en el Ecuador esta atravesando por una de
sus mejores etapas generando asi un flujo importante de divisas al pais.
Principalmente, el Ecuador negocia con paises del continente asiatico, tales como
Vietnam y China. Sin embargo, pese al crecimiento de las exportaciones de
camaron hacia esos mercados y el gran esfuerzo por parte de los exportadores de

este commodity para ser competitivos a nivel internacional, ain existen multiples
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factores que no permiten el total desarrollo de dicho sector productivo. Un factor
predominante son los altos costos de exportacion, ligados a un incremento

significativo en las tarifas por parte de los operadores de transporte maritimo.

Este trabajo se justifica en la manera de sistematizar la informacion de fletes y
cargas para el mercado asiatico. Por este motivo, el presente andlisis busca dar a
conocer de qué manera se originan estos costos de transporte maritimo y en
funcidén de qué aspectos varian. Asi, como las diferentes opciones que existen
para la movilizacion de la carga contenerizada que mas se adapte a sus
necesidades o requerimientos; tales como Lineas Navieras, Freight Forwarders o
NVOCCs.

De esta manera, en base a este estudio, cada compafiia exportadora de
camaron podra hacer el analisis respectivo de los costos generados por motivo de
contratacion del servicio de transporte maritimo, mediante la comparacion de las
tarifas y asi, constatar si la Naviera, Freight Forwarder o NVOCC escogido ha sido
la decisiébn mas acertada. Al final del dia, las compafiias podran tomar las medidas
necesarias para optimizar sus recursos y cubrir de manera eficaz la demanda
internacional de este commaodity que tantos ingresos le esta generando al pais;

inyectando liquidez a la economia ecuatoriana.

Asimismo, esta investigacion brinda un panorama mas amplio a todas aquellas
personas que quieran incursionar en el Sector Acuicola del Ecuador, acerca de los
costos de exportacion, principalmente de transporte maritimo. Del mismo modo,
entidades gubernamentales podran hacer uso de esta informacion y tomar las
medidas pertinentes para que exista una mayor eficiencia en las operaciones

portuarias, uso de equipos logisticos y mejora de procedimientos aduaneros.
Delimitacion

El presente analisis se realizard en base a una empresa productora,
empacadora y comercializadora de camaron, ubicada en la ciudad de Guayaquil y
considerada una de las diez mejores empresas exportadoras de camaron por
volumen de ventas (EKOS, 2018); vale recalcar que por motivos de
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confidencialidad, no se podra dar a conocer la razén social de la empresa en
estudio.

Pese a que la compaiiia inicio sus actividades de exportacion a finales del
2015, el periodo seleccionado para efectuar el costeo respectivo es 2017 - 2018.
Esto se debe principalmente a que en afos anteriores, el total de las
exportaciones de la empacadora hacia el mercado asiatico no representaban mas
del 35% del total de las mismas; siendo Vietnam el Unico pais importador de dicho
commodity. Sin embargo, la situacion de la compafia cambi6 radicalmente cuando
en el 2017 se intensificaron las exportaciones de camarén hacia dicho mercado,
en doénde Vietnam no era el Unico que figuraba como comprador de camarén

ecuatoriano, sino también China; representando el 59% del total de exportaciones.

La investigacion tendra un alcance Unicamente sobre los costos de exportacion
y no se incluiran costos por materia prima o de produccion; es decir, solo se
consideraran aquellos en los que el exportador incurre desde que el contenedor
sale del patio de vacios hasta que llega a los diferentes puertos de destino de
China y Vietnam; considerando que el incoterm utilizado entre la empresa
anonima y estos dos grandes importadores de camardn del Continente Asiatico es

CFR, por lo que tampoco se incluiran costos por tramites de desaduanizacion.

Puesto que la empresa en mencion trabaja con multiples proveedores de
servicio, se ha efectuado una seleccion en base a la frecuencia de uso. En el caso
del transporte de mercancias via terrestre, las empresas escogidas son:
Galagans, Transbolsini y Transcarcont. Por otra parte, en lo que al transporte de
mercancias via maritima se refiere, se han seleccionado dos navieras: CMA CGM,
APL y Wan Hai; dos NVOCC: Panalpina y Kuehne + Nagel; y por ultimo, dos
freight forwarders: Unimodal y Express Cargo Line [ECL].

Asimismo, es necesario especificar los depdsitos de contenedores vacios a
utilizar por cada linea naviera escogida, con el fin de analizar las tarifas
establecidas por motivo de pago de turnos y retiro de unidades. Los contenedores
de la propiedad de la francesa CMA-CGM salen por Depconsa; los de APL por

Tasesa Yy finalmente, los de la taiwanesa Wan Hai por Aretina. Por otra parte, sélo
9



se consideran los embarques de la empresa andnima gestionados por la Autoridad
Portuaria de Guayaquil [APG] que salgan desde Inarpi, Contecon y Naportec hacia

uno de los principales puertos de Vietham: Haiphong; y de China: Tianjin.

Finalmente, las teorias en base a las que se llevara acabo el analisis son la
Teoria de la tercerizacion logistica de Ellram & Cooper (1990), Teoria de la toma
de decisiones de Esteban Céspedes (2008), la teoria de la utilidad esperada fue
desarrollada por Daniel Bernoulli (1738) y finalmente, la teoria Prospectiva de
Kahneman y Tversk (1990).

Limitaciones de la investigacion

No se incluirdn costos relacionado con la materia prima, puesto que el valor
varia dependiendo del tipo de especificaciones del commodity, del tipo de cliente y

otros términos de negociacion.
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Capitulo 2: Marco Tedrico, y Referencial de la investigacion

En el siguiente capitulo se buscar explicar mediante los principales
fundamentos tedricos los diferentes sistemas de transporte maritimos en los que
las empresas pueden acoplarse al momento de transportar su carga con el fin de
mejorar procesos y optimizar costos de exportacion. Asimismo, se proporcionara
mas informacion sobre la empresa en estudio a través de un marco referencial.
Finalmente, se analizara el marco legal en donde se mencionaran los acuerdos y

normativas existentes desde el pais de origen hasta el pais de destino.
Marco teorico
Teorias en las que se sustenta la investigacion

Evolucién de lalogistica

A lo largo de los afios se le ha atribuido algunas definiciones a la logistica, las
cuales han ido evolucionando. Una de las primeras definiciones que se le otorgo a
la logistica fue “el arte practica de mover los ejércitos, los materiales de las
marchas, formaciones, el establecimiento de los campamentos y acantonamientos
sin atrincherar, en una palabra la ejecucion de las combinaciones de la estrategia
y la tactica sublime”. (Jomini, 1838) Cabe destacar que, las primeras definiciones
de logistica fueron manejadas en el ambito militar; sin embargo, estas definiciones
fueron quedando aun lado, no porque fueran menos importante sino porque
actualmente la logistica se abri6 a diferentes campos dando paso a su aplicacién

en las organizaciones en general.

Sobre la base de las consideraciones anteriores, nos encontramos con las
ultimas definiciones de la logistica, en la cual se engloba un campo mas amplio en
donde se incluye todas las organizaciones y se define toda la complejidad de lo
gue abarca el proceso logistico, por consiguiente, muchos autores definieron a la

logistica como:

Una funcion operativa importante que comprende todas las actividades

necesarias para la obtencion y administracion de materias primas y
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componentes, asi como el manejo de los productos terminados, su empaque
y su distribucién al cliente final”. (Ferrel, Hirt, Adriaenséns, Flores , & Ramos,
2004)

De acuerdo a lo citado anteriormente, se puede decir que la logistica es un
campo de estudio en donde se abarca toda la complejidad de un proceso de
planificacion, gestion y control de flujos comerciales, productos y servicios e
informacion relacionada, todos los movimientos internos y externos asi también,

como los de exportacion e importacion.

En un inicio, la manera de comercializar era muy distinta a lo que hoy en dia se
conoce. Antes, las empresas solian enfocarse simplemente en la produccién y su
inversion era minima, en lo que a procesos se trataba. Los productos, commodity
0 materias primas eran almacenados sin ningun tipo de criterios, no se tomaba en
cuenta el tiempo de almacenaje ni se llevaba un control de los inventarios, se
hacian distribuciones de los productos al consumidor sin analizar las rutas de
envio o estudiar otros medios de distribucién que optimicen los costos y el tiempo
gue se llevaba en el traslado, para que de esta manera el producto le llegue al
cliente o destinatario final. Con el pasar de los afios la globalizacion fue tomando
fuerza y fue desde ahi que los productores y empresarios se dieron cuenta que los
productos no se vendian solos, sino que venia acompafiado de otros procesos y
acciones como promociones, marketing, etc.; es decir; al final del dia se terminaba
invirtiendo en algo mas que solo en el aumento de la produccion para vender.
Desde entonces, la logistica entrd a un plano mas practico, ya que las empresas
tenian que enfocarse también en reducir sus costos y optimizar los procesos para
poder vender sus productos y que estos lleguen de manera mas rapida y

econdmica a los clientes.

Sin embargo, después de este despegue aparecieron varios problemas en la
logistica, uno de ellos fue el que no existian personal totalmente capacitado o
profesionales especializados en esta area, no existian maquinas, tecnologias,
criterios de almacenamientos, etc., En ese momento es donde surgen los
operadores logisticos y los contratos como 3pl, 4pl entre otros, quienes se
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encargan de realizar las funciones que ciertas empresas no estan totalmente
capacitadas o no cuentan con los recursos suficientes para poder emprender los

procesos de almacenaje o transporte.

Teoria de la tercerizacion logistica (3PL)

El término tercerizacion, ha sido empleado por algunos autores, sin embargo,
fue el economista Coase quien menciond por primera vez que “la tercerizacion es
una estrategia empresarial que consiste en segmentar parte de la cadena de valor
de una empresa o un producto, con el objetivo de encargar ciertas partes
especificas a otras empresas que estén en capacidad de realizarlas.” (Coase,
1937) En otras palabras, la empresa deja de producir o trabajar en determinadas
fases del proceso de la cadena de valores que son menos eficientes, las cuales

pasan hacer suministradas por otra empresa tercera. (Mora, 2008)

Sin embargo, a través del tiempo se le ha otorgado otros sindénimos a la
tercerizacion tales como: subcontratacion, outsourcing o 3PL cuyas abreviaciones
significan Third Party Logistics, sin embargo, se ha mantenido las mismas
definiciones. Es una practica en donde las empresas contratan a otras firmas para
gue realicen una parte de sus servicios, que en realidad lo deberian de ofrecer
ellas mismas, pero por falta de recursos o capacidad no pueden proveerlos, sin
embargo, el objetivo principal de esta subcontratacion es la reduccién de costos,
es importante recalcar que los clientes no deben de darse cuenta de dicha
subcontratacion o no deberia de existir alguna inconformidad por dicha parte del
servicio que estan tercerizando. Si en alguno de los casos, existe esta
disconformidad, la responsabilidad recae directamente en la empresa que esta
ofreciendo el servicio completo y no al subcontratado. (Ellram & Cooper, 1990)

Por otro lado, debido a la gran demanda de empresas que requieren servicios
logisticos con el fin de reducir sus costos y optimizar el tiempo en los procesos,
han optado por emplear tercerizadoras logisticas o contratos de 3pl por medio de
operadores especializados en esta area. De acuerdo con (Sheffi, 1990) los

operadores logisticos son empresas especializadas en ofrecer a otras empresas
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un servicio logistico eficiente, es decir, todos los procesos que permiten reducir
costos, procesos y a su vez generar valor. Esta tercerizacion de logistica es
definida como el abastecimiento de uno o varios servicios logisticos, siendo el 3PL

el proveedor encargado de dichas labores. (Lieb & Randall, 1996).

3PL es aquella logistica que es realiza por una tercera empresa o proveedor de
servicios, los cuales ofrecen todos los multiples procesos logisticos que parten
desde lo mas basico como el transporte y almacenamiento hasta ampliar su
complejidad como su documentacion respectiva, fletes internacionales de cargas,

control de inventarios, procesos aduaneros, etc.

Otras definiciones atribuidas a la tercerizacion logistica segun autores como
(Osorio, Munera, & Arredondo, 2015) quienes definen como una empresa
especializada en brindar servicios logisticos y ademas son capaces de apoyar en
los diferentes procesos y etapas de la cadena de abastecimiento de una
organizacién, afirman que pueden generar considerables mejoras en los flujos de

materiales, informacion y dinero.

Beneficios y riesgos de contratar tercerizadoras logisticas o 3PL

Para poder identificar de manera clara los beneficios que proporciona el
contratar servicios de tercerizadoras logisticas es importante conocer el ¢ Por qué
se va a tercerizar? ¢ Qué se va a tercerizar? y ¢ Como se va a medir el grado de
satisfaccion de haber recibido dichos servicios? En lo que respecta a la primera
pregunta, los motivos por los que las empresas tercerizan, es muchas veces por la
reduccion de costos, especializacién y mejora de servicio, optimizacion de tiempo,
eficiencia en el proceso de envio de mercaderia o carga. Ahora, para tener en
cuenta que se va a tercerizar debemos identificar si realmente sera el transporte
secundario, el transporte primario, el almacenaje o sobre almacenaje teniendo en
cuenta los costos y la satisfaccion del consumidor final. Siguiendo con las
preguntas, el grado de satisfaccion de recibir dichos servicios se mide de acuerdo
a la conformidad de los usuarios los cuales segun estudios y analisis se

encuentran por encima de un 70% mientras que el grado de inconformidad de los
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usuarios por recibir servicios de logistica por parte de los 3pl se encuentra por
debajo de un 30%. (Wilding & Juriado, 2004) Por ende, para muchas empresas el
momento de decidir tercerizar su logistica es primordial para un ahorro en sus
costos, este ahorro se debe a la capacidad que tienen las tercerizadoras de
consolidar cargas de diferentes clientes y de esta manera generar economias de
escala y operando de esta manera con costos mucho mas bajos que los que las

empresas al final del dia invierten en su propia logistica.

No obstante, asi como existen muchas ventajas de contratar 3pl, también
existen desventajas y riesgos tales como: la pérdida del control sobre el proceso
logistico, puesto que al momento de implementar la tercerizacion pueden
generarse algunos problemas como diferencias de opiniones o desacuerdos
generados por el operador logistico o por la empresa que se contratd, estos
problemas pueden provocar retrasos, generando descontentos y disputas entre los
clientes. Sin embargo, es un riesgo que puede evitarse si se aclaran desde el
comienzo de la relacién comercial. Por otro lado, la pérdida de control en cuanto a
funciones logisticas se refiere, ya que es bastante riesgoso poner en manos de
una tercera empresa todo un proceso de relevancia y verse afectada de cierta
manera la calidad de los productos transportados o disminucion de la
confidencialidad. Asimismo, la pérdida del contacto con el cliente final, puesto que,
existe mas distancia al final del dia y se pierde la comunicacion con los clientes.
Otro riesgo que se corre al momento de tercerizar, es que se podria incurrir en
otros costos adicionales a los propuestos al momento de comenzar la relacion
comercial, es por esto que es recomendado que todas las empresas contemplen
los costos adicionales y quienes incurririan en estos costos adicionales, ya sea la

empresa contratante o el operador logistico.

Economia de escala

Dentro de la teoria de 3pl se encuentra el modelo de economias de escala el
cual hace referencia al dominio que tiene una empresa cuando consigue el nivel
Optimo de produccién a un mayor o menor costo. En muchas ocasiones un tercero

[3pl] puede obtener menores costos por economias de escala, es decir le cuesta
15



menos porque produce mas cantidades o acapara mas servicios. A medida que la
produccién en una empresa va aumentando, sus costos de produccién por unidad

van disminuyendo, cuanto mas se logra producir, menos cuesta cada unidad.

Para poder comprender el modelo de la economia de escala se debe tener en
claro cudles son los Inputs y Outputs de una empresa. Una empresa produce
bienes y ofrece servicios, para ello debe de transformar los factores productivos
siendo estos conocidos como Input, en el producto final o servicio el cual se lo
conoce como Output. La cantidad de productos (Outputs) que produce la
organizacion dependen de la cantidad de Factores productivos; es decir, los

inputs, esta relacion es percibida como la funcion de produccién de una empresa.

Si el porcentaje de los factores de produccion (inputs) aumenta dentro de esta
funcién de produccion se podria decir que los outputs aumentarian en ese mismo
porcentaje y si aumentan en ese mismo porcentaje estaria dentro de una
economia de escala constante, y si el crecimiento es alin mas, entonces se
presenta una economia de escala creciente. Pero si en vez de aumentar estos
porcentajes disminuyen, se presentaria una economia de escala decreciente.
Desde el punto de vista econémico, el modelo de Economias de escala denota
una funcion ventajosa ya que significa que la produccion resulta mas barata o

econdmica cuando se emplea mayor numero de recursos. (Wellls, 2008)

Es un modelo empresarial que empresas de algunos sectores emplean, existen
dos tipos de modelos conocidos sobre la economia de escalas: economia de
escala interna y externa. La primera, es un modelo de economia que es
planificada dentro de la empresa, es decir esta orientada a adoptar nuevas
técnicas de produccion, con el fin de realizar una menor inversion para tener como
resultado una mayor produccién, la Direccién es la encargada de poner en marcha
este tipo de modelo y darlo a conocer a todos los trabajadores. Por otro lado, la
economia de escala externa, es la que se genera por motivos ajenos a la

empresa, tales como, circunstancias sociopoliticas, culturales, geogréficas, etc.,
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Teoria de latoma de Decisiones

De acuerdo con (Esteban Céspedes, 2008) la teoria de la toma de decision
consiste en un tipo de analisis aplicable a diversas areas como la sociologia, la
economia, las ciencias en general, la filosofia, etc. Sin embargo, la economia y la
psicologia son las principales disciplinas que trabajan constantemente en el hecho
de cOmo y en qué se basan las personas al momento de tomar una decisién tanto
individual como grupal. La teoria de las decisiones tomo notoriedad a partir de los
siglos XIX y XX donde se profundizé los conceptos organizacionales y empezo a
ponerse en practica dicha teoria mediante un concepto mas amplio y complejo.
Desde antes, en el tiempo de la Revolucion Industrial, se regian por las
particularidades de las tomas de decisiones ya que en la economia se acotaba el
dominio de las elecciones bajo restricciones de certeza. En este entonces las
decisiones eran tomadas por los altos mandos, las gerencias o la maxima
autoridad Administrativa. (Cruz, 2010)

Esta teoria se basa en tomar decisiones dentro de posibles acciones, en las
gue se debe tener en cuenta que dentro de ellas existe incertidumbre al escoger
alguna de las posibles acciones, dado que el resultado se vera afectado por
factores externos que no estan bajo control del que toma la decision. Sin embargo,
cabe recalcar que todas las decisiones que se tome estan sujetas a un nuevo
resultado. Dentro de esta teoria existen categorias que se designaron para la toma

de decisiones como:

Decisiones con Certidumbre las cuales tienen consecuencias deterministas
Decisiones bajo riesgos tienen resultados Probabilisticos.
Decisiones con Incertidumbre sus consecuencias son Desconocidas.

Estas son las tres condiciones o categorias que se enfrentan al momento de
tomar decisiones: certeza, riesgo e incertidumbre. La certeza que es la situacion
en la que el gerente o las personas en general pueden tomar decisiones correctas
puesto que conocen los resultados de todas las alternativas. Por otro lado, el

riesgo, es una de las situaciones mas comunes, quien toma la decision puede
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estimar probabilidades de ciertos resultados, para ello las personas o gerentes
tienen datos histéricos para asignar las probabilidades. Finalmente, la
incertidumbre, es cuando se debe tomar una decision sin saber cuales seran los
resultados e incluso cuando se desconoce célculos razonables para poder asignar

probabilidades.

Ciertamente, en las empresas se deben tomar decisiones en todo momento,
entre varias opciones, las cuales sean convenientes y se debe de enfocar
altamente en las consecuencias y resultados que derivan de dichas decisiones
con el fin de obtener siempre resultados positivos. Para ello es importante que las
empresas o personas que vayan a decidir cuenten con informacion suficiente y
primaria de las opciones que se van a elegir y conocer cudl es el coste de
oportunidad por tomar dicha decision u opcién de entre las otras variables. La
decision en las empresas engloba a las cuatro funciones administrativas que son

planear, organizar, dirigir y controlar.

Con certeza, se dice que las decisiones son el motor en los negocios ya que a
través de una buena seleccion se puede garantizar el éxito de una organizacion o
el fracaso mediante una mala decision. De hecho, algunos administradores
consideran que la toma de decisiones es su principal trabajo puesto que tienen
gue decidir constantemente ¢Qué es lo que se va hacer? ¢Quién lo va a realizar?

¢,Como y cuando se va a realizar?

La teoria de la decision se clasifica como Descriptiva y Prescriptiva. Las
descriptivas son las que se ocupan de identificar y comprender como los
individuos toman decisiones y los factores que inciden en el proceso. La
prescriptiva, por su parte, estudia y propone diferentes mecanismos para
desarrollar el proceso, establece aportes metodologicos para aproximarse a una
mejora del proceso de toma de decisiones. Sin embargo, una tercera categoria se
utiliza en ocasiones y se la conoce como Normativa, esta clasificacién se encarga

de estudiar lo que las personas deben de hacer otorgando procedimientos légicos.
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Figura 1 Proceso de toma de decisiones.

El proceso de la Toma de decisiones es esencial porque permite resolver
los diferentes desafios que se van a encarar las organizaciones o personas. Este
proceso se apela a la capacidad racional para poder escoger el mejor camino y
para ellos es importante que se conozca el problema o se obtenga la informacién

necesaria para poder realizar el proceso de toma de decisiones.
Identificar y analizar el problema

En esta primera esta es importante reconocer dos condiciones, la condicion del
momento y la condicion deseada, es decir encontrar cual es el problemay
reconocer que se debe tomar una decision para poder llegar a la solucién del
problema, para ello es impredecible tener una vision objetiva y clara y tener en

cuenta también la opinion de los demas para poder obtener una solucion colectiva.

Identificar los criterios de decision y ponderarlos
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Se debe tener en consideracion los aspectos que son relevantes al momento de
tomar la decision, es decir aquellas pautas de las cuales depende la decisién que
se llegue a tomar. Asimismo, se puede ponderar que es la asignacion de un valor

relativo a la importancia que cada criterio tiene en la toma de decision.
Definir la prioridad para atender el problema

Esta etapa del proceso se basa en identificar cual es la urgencia y el impacto
gue se tiene para poder atender y resolver el problema. Cabe recalcar que, la
urgencia hace referencia al tiempo disponible que se cuenta para evitar o reducir
un impacto. Por otro lado, el impacto describe el potencial al cual se encuentra

vulnerable.
Generar las alternativas de solucion

En esta etapa se busca desarrollar otras alternativas que cuenten con la
solucion del problema. Mientras mas alternativas se tengan serd mucho mas

probable encontrar una que resulte satisfactoria.
Evaluar las alternativas

Una vez desarrollas otras alternativas se realiza un estudio detallado de cada
una de las posibles soluciones que se generaron para el problema, es pertinente
mirar cudles son sus ventajas y desventajas, de forma individual con respecto a
los criterios de decision, y una con respecto a la otra, asignandoles un valor

ponderado, a través de la aplicacion de métodos cuantitativos.
Eleccion de la mejor alternativa

Se escoge la mejor alternativa de acuerdo a las evaluaciones realizadas la cual
proveera mejores resultados para la solucion del problema. Para la eleccion de la
mejor alternativa se aplican diferentes técnicas, como por ejemplo un analisis

jerarquico de la decision.

Aplicacion de la decision
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Una vez escogida la mejor alternativa de decision para el problema, debe de ser
aplicada para asi poder evaluar si es la adecuada o no. La implementacion de
dicha decision probablemente derive en la toma de nuevas decisiones, de menor

importancia.
Evaluacion de los resultados

Una vez aplicada la decision es necesario evaluar si realmente esa era la
solucién mas favorable al problema, o por el contrario no esta teniendo el
resultado que se esperaba. Si los resultados son desfavorables se debe analizar la
asignacion del tiempo y alargarlo un poco mas para obtener los resultados
esperados o por el contrario no era la decision acertada, si este es el caso se debe

iniciar el proceso de nuevamente para hallar una nueva decision.

Teoria prospectiva

La teoria Prospectiva conocida también como la perspectiva, fue planteada en
1990 por los psicdlogos Kahneman y Tversky, la cual fue derivada de la teoria de
la toma de decisiones, la cual se muestra como un modelo derivado de dicha
teoria en la que nos explica que las personas no son totalmente racionales al
momento de tomar una decision en la que se implica ciertos riesgos, aquellos que
se pueden definir monetariamente o expresar en posibles pérdidas o ganancias.
Segun estos autores las personas cuando se encuentran en una postura en la que
se considera el riesgo en gran escala no valoran de manera racional todas las
opciones a considerar dentro de la toma de decisiones, las cuales traeran consigo
resultados positivos 0 negativos.

De acuerdo con el estudio de estos autores, las personas se basan en dos
fases para tomar sus decisiones. En la primera fase, las personas hacen un
sondeo inicial de todas las opciones que tienen a su alcance y las clasifican de
acuerdo a un punto referencial (Pérdidas o ganancias). Sin embargo, para realizar
esta clasificacion de las opciones en lugar de utilizar métodos racionales como lo
son las probabilidades, las personas utilizan métodos heuristicos, es decir, que no

son racionales optan por decidir en funcion al primer pensamiento que crean que
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les conviene o basandose en criterios obtenidos en el pasado, esta fase toma

nombre de Edicion.

En la segunda fase, las personas escogen la opcidn mas atractiva con
proyeccion a las ganancias sin realizar un andlisis racional y exhausto de los

resultados y el costo de oportunidad, esta fase se la conoce como Evaluacion.

Por lo general, las personas tienden a enfocarse mas en los resultados que se
obtienen con seguridad en comparacién con los resultados que son solamente

probables, a esto tenemos lo que son los siguientes efectos:

e Efecto de certidumbre: Aportan a la evasion del riesgo en las
alternativas que implican ganancias seguras y a la preferencia por el
riesgo en alternativas que implican pérdidas seguras.

e Efecto de aislamiento: Se inclina en el que la gente tiende a ignorar
componentes que son compartidos por todas las alternativas por lo
gue aparecen inconsistencias en las preferencias cuando la misma

eleccion es presentada de forma diferente.

Por otro lado, los principios basicos de esta teoria es la sensibilidad que las
empresas tienen a los cambios la cual es declinante al igual que para los cambios
en la rigueza. Asi mismo, la aversion a la pérdida, cuando se consideran pérdidas
y ganancias que tienen el mismo, a pesar de que, las pérdidas son siempre las
gue pesan mas si de organizaciones se trata. Es decir, la valoracion subjetiva de

una pérdida es mayor que la de una ganancia objetivamente similar.

Utilidad esperada

El termino utilidad, ha sido usado por multiples autores, que definen que la
utiidad es una medida creada para definir un nivel de satisfaccion, placer o
felicidad creado por el consumo de cualquier bien. Se asume que los individuos
tienen una funcibn de utilidad generada por un conjunto de opciones

completamente conocido por estos y que se conduce maximizando esta utilidad.

22



La teoria de la Utilidad esperada fue desarrollada por John von Neumann vy
Oskar Morgenstern, en su libro “Theory of Games and Economic Behavior’ en
1944. Sin embargo, quien inicialmente introdujo el término de utilidad esperada fue
Daniel Bernoulli. Es otra teoria derivada de la toma de decisiones, este es un
modelo de eleccién racional en donde los individuos toman decisiones sin conocer
cudles serian los resultados de esa decision, es decir, existe un alto grado de
incertidumbre, cada resultado posible puede representarse a través de la funcién
de utilidad. De acuerdo con (Bernoulli, 1738) afirmaba que las decisiones que
toman los individuos no surgen solo de los resultados esperados sino también de
otros factores definidos a través de una funcion de utilidad.

Segun Bernoulli, elegir una opcidon segun su valor esperado no era racional
porque en ese caso los individuos apostarian todo. El argumento de él era que la
ganancia monetaria no incrementaba paralelamente con la utilidad de esa riqueza.

De este modelo aparece lo que es el efecto Framing.

e Efecto Framing: demuestra que los individuos pueden cambiar sus
decisiones segun como se enuncien las loterias. Es decir, dos problemas
idénticos y presentados de forma diferente tienen preferencias distintas.
Los individuos tienden a evitar el riesgo cuando las consecuencias son
ganancias, pero son mas arriesgados cuando entre los posibles

resultados hay pérdidas.
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Marco referencial

Dentro de las exportaciones del sector acuicola en Ecuador el producto mas
reconocido a escala mundial, por su calidad, textura y color es el camaron. Es el
segundo rubro en exportaciones no petroleras que mayores ingresos le aporta a la
economia ecuatoriana, el cual representd en el 2017 un ingreso de divisas para el
pais de USD 3.000 millones. De acuerdo con la (Camara Nacional de
Acuacultura, 2016) el sector camaronero ecuatoriano esta conformado por 39
empresas exportadoras, y 1.315 productores de camaron y los intermediarios que

sirven de enlace entre los dos primeros.

Para realizar el presente estudio se ha decidido tomar en consideracion una
empresa productora, comercializador y exportadora de camaron en varios paises,
cuyo objetivo principal es convertirse en una de las empresas mas exitosas en el
sector camaronero. Proveen al mercado internacional un camaron de calidad e
inocuidad para satisfacer plenamente las expectativas del cliente y en la cual se
integran todas las areas de la acuacultura que abarcan desde laboratorios de
reproduccion, produccion de alimentos, crianzas, empaques y distribucion del

producto.

Cuenta con un equipo de personal altamente capacitado para cada una de las
areas de produccion, asimismo, cuentan con un equipo profesional de bidlogos
marinos y los especialistas en el area de andlisis microbiélogos. En el afio 2017 la
empresa contd con un total de 884 empleados teniendo consigo un crecimiento

constantemente.

Actualmente, son duefios de mas de 2000 hectareas de camaroneras que son
certificadas por el Instituto Nacional de Pesca y poseen una infraestructura
adecuada para evitar la presencia de contaminantes, al igual que sus laboratorios
donde provienen las larvas que se usa para la siembra, se encuentran bajo
estandares organicos para poder garantizar de esta manera la calidad, y
confiabilidad del producto hasta el consumidor final. Ademas, la planta

empacadora tiene una capacidad de congelamiento de hasta 160.000 libras

24



diarias. Su fortaleza radica en el control que éste tiene sobre su propia produccién

con lo que se garantiza un suministro continuo de productos para sus clientes.

Tabla 1
Empaque y tallas del camaron exportado hacia Asia

EMPAQUES TALLAS PRODUCTO

20/30, 30/40, 40/50, 50/60,
60/70, 70/80, 80/100, 100/120 Entero crudo
y 120/140

1Kg, 2Kg, 4lbs, y/o de
acuerdo a sus necesidades.

20/30, 30/40, 40/50, 50/60,
60/70, 70/80, 80/100, 100/120 Entero cocinado
y 120/140

1Kg, 2Kg, 4lbs, y/o de
acuerdo a sus necesidades.

1Kg, 2Kg, 4lbs, 5Ibs, y/o de 26/30, 31/35, 36/40, 41/50, Cola con céscara
acuerdo a sus necesidades. 51/60, 61/70, 71/90, 91/110 crudo

20/30, 30/40, 40/50, 50/60,
60/70, 70/80, 80/100, 100/120
y 120/140

1Kg, 2Kg, 4lbs, y/o de
acuerdo a sus necesidades.

Cola con céascara
cocinado

Con respecto al continente asiatico el camardn que es mas solicitado tanto para
China y Vietnam es el entero congelado crudo. En cuanto a las tallas para Asia se
exportan las tallas mas grandes que son 20/30, 30/10, 40/50. Sin embargo, son
poco los casos en gue el cliente ha solicitado tallas pequefias, siendo asi las mas

pequefias a exportar para Asia las de 70/80 hasta 80/100

Por otro lado, el empaque para Vietham se envia solo cajas blancas sin ninguna
marca, mientras que para China la mayoria de empaque que se envian son cajas
de marca Ecuastar. Para el peso en general se exportan cartones de 14 kilos
dentro de cada carton vienen 10 cajas de 1.4, 1.35, 1.38 kilos de producto y se lo

rellena con agua para lograr llegar a los 2 kilos. 1.35y 1.38
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Tabla 2
Cortes y presentaciones para el mercado Internacional

CORTES PRESENTACIONES

PUD Tail-off Pelado completo incluido el rabo

P&D Tail-off Pelado y desvenado completo incluido el rabo

PUD Tail-on Pelado hasta el antepenultimo segmento
Pelado y desvenado hasta el antepenultimo

P&D Tail-on
segmento.

Ez Peel Camardn con cascara desvenado con tijeras

Camaron Crudo Brochetas

Camaron Crudo Corte Mariposa

En la tabla 1 podemos observar los empaques dependiendo de las tallas del
producto, asimismo el tipo de producto a vender en el exterior. Mientras que en la
tabla 2 se encuentran las presentaciones de acuerdo a los cortes que como ya se

menciono anteriormente para Asia el camardn que se exporta es entero pelado.

Proceso logistico

El proceso logistico de la empresa en estudio comienza desde el traslado de la
materia prima en este caso, las pescas realizadas en camaronera hasta la planta
empacadora garantizando la rapidez y seguridad en toda la operacion. El
transportista realiza la entrega de la guia de remision e insumos de pesca a
recepcion. Una vez recibido el producto en la planta empacadora es llevado a un
proceso de enjuague y enviado al area de Control de Calidad en donde se realiza
una exhaustiva inspeccion, ademas, se analiza el gramaje de materia prima,
calidad del producto, color, sabor, talla y el total de defecto con lo que se decide si
el camaron es procesado o es enviado a descabezar para convertirlo en cola. Una
vez procesado el camarodn es limpiado, sellado y empaquetado, es decir la etapa
de clasificacion de acuerdo a las caracteristicas que pasaron por el control de
calidad y enviado a liquidacion para poder llevar un control mas rigido del
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inventario. Después de ser liquidado, las cajas de camardn son trasladadas por
tuneles hasta las camaras de frio en las cuales esta listas para almacenar el
producto y mantenerlos en temperatura entre -18°c y -24°c hasta ser puesto en los

contenedores de acuerdo a los inventarios y pedidos de los consumidores finales.

Por otro lado, se encuentra el area de ventas en el que se encargan de realizar
todas las negociaciones internacionales y cerras el acuerdo de los contenedores
de acuerdo a los requerimientos del consumidor final. Es ahi donde se da paso al
area de exportacion, donde empieza reservando el turno en los diferentes patios
de acuerdo a lo requerido en la naviera. Luego se procede a solicitar el transporte
terrestre para que éste retire el contenedor del patio y sea trasladado a la planta
empacadora donde se encuentra el producto almacenado. Una vez lleno el
contenedor es sellado y enviado al puerto de salida. El &rea de exportacion es el
encargado de toda la documentacion pertinente tanto de los certificados sanitarios
como de origen y la cancelacién del porteo de contenedor y cualquier otro

imprevisto como alguna revision pre-embarque, entre otros.

) Aduara
'!' 1 ¥ Imponrt
-.-I-E- .
élllllll
ﬁ
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B

Figura 2 Proceso logistico desde las camaroneras hasta el envio de la carga contenerizada al
puerto de destino.
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Marco conceptual

Definicién de términos

A continuacion, se expondra las definiciones de los términos que han sido

utilizadas a lo largo del andlisis.

Consolidacioén: Es un servicio de transporte Internacional que consiste en la
integracion de embarcadores distintos o iguales que deben pagar tarifas por un
volumen de carga con diferentes consignatarios dentro de un mismo contenedor
para poder ser transportada como una sola unidad bajo su nombre y
responsabilidad.

Acuacultura: Es la agrupacion de actividades cuyo objetivo es el cultivo y
comercializacion de organismos acuaticos, animales o vegetales al mercado local

o Internacional.

Logistica: Conjunto de medios necesarios para transportar mercaderia o cumplir
un determinado objetivo a través de un proceso complicado.

Exportacion: Es el conjunto o transaccién comercial de bienes o servicios que

son vendidos de un pais a otro.

Crustaceo: grupo de animales artropodos de respiracion branquial, poseen dos

antenas y una cantidad considerable de apéndices.

Reduccion de Costos: Diversas actividades que se llevan a cabo en la gerencia

para poder obtener una mejor rentabilidad y productividad en la empresa.

Maximizacion de beneficios: Exprimir el mayor valor de los recursos,
maquinarias y trabajo. Esta maximizacion se alcanza cuando la diferencia entre

los costes totales y los ingresos totales es maxima.

3PL: Es la logistica tercerizada, es decir, la subcontratacion de servicios

logisticos que otras empresas no tienen la capacidad suficiente de ofrecer.
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B/L: Documento que sirve de soporte del contrato de transporte entre el

expedidor y la naviera.
Abreviaciones utilizadas

Tabla 3
Abreviaturas y glosarios expuestos durante la investigacion

Abreviatura y glosario Significado

B/L Bill of Lading (“guia de carga”).

NVOCC Non Vessel Owning Common Carrier

OTHC Origin Terminal Handling Charges - Cargos de manejo
de terminales de origen

Handling Manipuleo

Freight Forwarder Transitorio, embarcadores

TPL Third Party Logistics

TEU Twenty-foot Equivalent Unit - Unidad Equivalente a
Veinte Pies

APL American President Lines

CMA. CGM Compagnie Maritime d'affretemen t 4€“ Compagnie
Generale Maritime

WAN Wide Area Network (“Red de area Amplia”).

OFR Ocean freight

Cut off Fecha maxima de ingreso del contenedor al puerto

COMMODITY Productos destinados al uso comercial que no han
pasado por ningun proceso o diferenciacion.

VGM Peso bruto verificado

ALMACENAJE Tarifa relativa al Dep0sito o piso

COLLECTION FEE Recargo por Flete al cobro

SEAL FEE Cobro por sellos de seguridad

BUNKER SURCHARGE NOS  Recargo por combustible

SHIPPER Cargador
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Marco legal

Para analizar la consolidacion de transporte maritimo enfocado al mercado
asiatico es pertinente identificar ciertas normativas y ordenanzas vigentes tanto
para el pais de origen, Ecuador, como al pais destino en este caso Chinay

Vietnam.

Actualmente existen ciertos requisitos impredecibles para la exportacion de
productos relacionados con el area de Acuacultura y Pesca, de acuerdo con Pro

Ecuador, estos requisitos son los siguientes:

» Autorizaciéon del Ministerio de Acuacultura y Pesca, por medio de un
acuerdo ministerial, el cual fue generado por la Subsecretaria de Pesca y
Acuacultura, esta autorizacion consiste en una inspeccion al
establecimiento por parte de la subsecretaria.

» Aprobacion de verificacidn, en la que se debe presentar el formulario de
inscripcion 11.1, el cual se encuentra en el sitio web del Instituto Nacional
de Pesca, esto también por medio de un acuerdo ministerial y
acompafnado de todos los requisitos pertinentes solicitados por el
Instituto Nacional de Pesca, esta aprobacion requiere, asimismo de una
inspeccion al establecimiento y el proceso técnico de la revision.

> Certificado sanitario, certificados de calidad y demas certificaciones
exigidas por el pais importador son emitidas por el Instituto Nacional de
Pesca, previo al embargue del producto a exportar, el responsable de

emitir esta certificacion es el exportador.

El Instituto Nacional de Pesca en Ecuador (INP) es una entidad de derecho
publico, vinculado al Ministerios de Acuacultura y Pesca, es un organismo
especializado en la investigacion biologica, tecnoldgica y econémica del desarrollo
de las pesquerias. Ofrecen servicios de laboratorios para que todos los usuarios o
exportadores registrados puedan efectuar cualquier tipo de prueba de calidad en

lo referente a cualquier exigencia del pais importador.
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Por otro lado, existen las barreras arancelarias que son restricciones al
comercio externo de un pais, mediante impuestos a la exportacion e importacion
de bienes o servicios por parte de un pais 0 una zona econémica. Entre Ecuador y

China existen barreras que se presentan al momento de realizar una exportacion.

» A partir del 1ero de diciembre del 2017 el arancel para camarones
importados desde China tipo Northem Pandalus (Pandalus) se

redujo a una tasa del 2% cuando anteriormente era del 5%.

Cabe recalcar que, hasta comienzos del 2017 China representaba apenas el
4% de las exportaciones del Ecuador. Puesto que la mayoria de produccion del
camardn ecuatoriano era exportada hacia Vietham como cajas blancas; es decir,
sin ninguna marca en especifica, ya que no existian tantas barreras arancelarias
hasta este pais. Sin embargo, desde finales del 2017 la exportacién de camaron
de Ecuador a China aument6 de manera exorbitante. Esto se debié a una medida
tomada por el Comité Arancelario del Consejo de Estado quienes revisaron 187
partidas arancelarias de diferentes paises, entre esos el camardn ecuatoriano para
una reduccion en la partida arancelaria, la cual quedé plasmada en un listado en el
que se incluye la partida 0306.17.19 correspondiente al camarén, de un 5% a un
2%.

Actualmente el camardn ecuatoriano ingresa a China con las partidas
arancelarias 0306.17.19 (Otros camarones completos con cabeza) y 0306.17.29
(Otros langostinos completos con cabeza) estas dos partidas tenian un arancel del
5% e IVA del 11% al ingresar a China hasta 30 de noviembre del 2017. Desde el
primero de diciembre del afio en curso la partida 0306.17.19 disminuye su arancel
de 5% a 2% mientras que, la partida 0306.17.29 se mantiene en 5%. (Proecuador,
2017).

Esta medida fue muy beneficiosa para Ecuador, haciendo contrapeso a las
medidas internas, como el cobro de la Tasa de Servicios Aduaneros que fue
puesta en vigencia el 13 de noviembre del 2017 por una resolucion del Servicio
Nacional de Aduanas del Ecuador, la cual tuvo un impacto muy negativo entre los

exportadores del Ecuador.
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Sin embargo, China aplica otros tipos de aranceles a los productos que
ingresan a su territorio. Pueden implementarse tasas considerablemente mas altas
de acuerdo con las regulaciones China sobre anti-dumping y anti-subvenciones y
medidas de proteccidn. Los aranceles compensatorios se pueden aplicar también
a las mercancias originarias de los paises o regiones que violan los acuerdos

comerciales con China.

Codigo Organico de la Produccion Comercio e Inversiones (COPCI)

Los articulos presentados a continuacion sin los relacionados con las
exportaciones en generales. El COPCI tiene como objetivo regular el proceso
productivo en las etapas de produccion, distribucién, intercambio, comercio,
consumo, manejo de externalidades e inversiones productivas orientadas a la
realizacion del Buen Vivir (Cadigo Organico de la Produccion comercio e
Inversiones, 2010).

Articulo 19.- La libertad de importacion y exportacién de bienes y servicios con
excepcion de aquellos limites establecidos por la 59 normativa vigente y de
acuerdo a lo que establecen los convenios internacionales de los que Ecuador

forma parte.

Articulo 72.- Adoptar las normas y medidas necesarias para contrarrestar las
practicas comerciales internacionales desleales, que afecten la produccion
nacional, exportaciones o, en general, los intereses comerciales del pais.
Promover programas de asistencia financiera de la banca publica para los
productores nacionales, con créditos flexibles que faciliten la implementacion de
técnicas ambientales adecuadas para una produccion mas limpia y competitiva,

para el fomento de las exportaciones de bienes ambientalmente responsables.

Articulo 92.- Asistencia en areas de informacién, capacitacién, promocién
externa, desarrollo de mercados, formacion de consorcios o uniones de
exportadores y demas acciones en el ambito de la promocion de las

exportaciones, impulsadas por el Gobierno nacional
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Normativa por parte del Ministerio de transporte y Obras Publicas

Actualmente, se encuentra en andlisis y planificacion de la entrada en vigor de
la Regla 14.1.3, del Anexo VI del Convenio Internacional de Contaminacion
Marina, en donde se sefiala que todos los buques a nivel mundial a partir del 2020
deberan eliminar el consumo del combustible que tenga un porcentaje mayor al
1% (masa/masa) de azufre con el fin de contribuir en la disminucién de gases de
efecto invernadero. El azufre cuando esta en la atmdésfera provoca acidos
sulfurosos los que estan asociados con problemas de asma y bronquitis crénica

aumentando la mortalidad en adultos y nifos.

Este reglamento entrara en vigencia a partir del 1 de enero del afio entrante.
Esto provocard un aumento en los costos o recargos adicionales por combustible,
basandonos en estimaciones, los precios del combustible marinos bajos en azufre
por tonelada es de 55% aproximadamente mas altos que el precio de los actuales
combustibles con alto contenido de azufre. Es muy probable que los costes del
combustible, el cual es pagado por los transportistas, y los recargos por
combustible, pagados por los remitentes, en el envio de contenedores a nivel
mundial aumentaran en un 55-60% en enero de 2020. (Ministerio de Transporte y
Obras Publicas, 2018).
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Marco metodoldgico

Tabla 4

Matriz metodoldgica

Objetivos Metodologia Enfoque -I]:Lpeon?ee Herramientas
Identificar el Descriptiva Cualitativo/  Primarias/ P: Entrevista'y
impacto que Cuantitativo secundaria Evaluaciones
tiene el uso de S: Informes
Lineas Navieras tomados de la
sobre el total de empresa en estudio
costos de y Ministerio de
exportacion. Acuacultura y

Pesca, boletines

Pro Ecuador.
Determinar el Descriptiva Cualitativo/  Primarias/ P: Entrevistay
impacto que Cuantitativo secundaria Evaluaciones
tiene el uso de S: Informes de
Freight empresa en estudio
Forwarders y Ministerio de
sobre el total de Acuacultura'y
costos de Pesca.
exportacion.
Establecer el Descriptiva Cualitativo/  Primarias/ P: Entrevistay
impacto que Cuantitativo secundaria Evaluaciones

tiene el uso de
NVOCCs sobre
el total de costos
de exportacion.

S: Informes de
empresa en estudio
y Ministerio de
Acuacultura'y

Pesca.

Nota: Método que se utilizé para el alcance de los objetivos durante la investigacion.
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Disefio

El objetivo general aporta al tipo de estudio descriptivo, esto quiere decir que se
centra en la descripcion de eventos o situaciones y busca especificar los
problemas de grupos, personas, sociedades que se sometan a un analisis, este
tipo de investigacién se enfoca en diferentes aspectos, se elige una serie de
variables y se las estudia de manera independientes, para asi poder describir lo

gue se esta estudiando. (Hernadez, Fernandez, & Baptista, 2003)

Métodos y Enfoque
El método de investigacién es el conjunto de procedimientos que, valiéndose de
los instrumentos o de las técnicas necesarias, examina o soluciona un problema o

un conjunto de problemas de investigacion (Bernal Torres, 2010).

Con base al concepto anterior la presente investigacion se utilizé el método

deductivo, como también descriptivo sefialado a continuacion:

Método Deductivo
“Este método de razonamiento consiste en tomar conclusiones generales para

obtener explicaciones particulares”. (Bernal Torres, 2010, pag. 59)

Se aplico este método en primera instancia para la recoleccién de la
informacion contenida en: conceptos, leyes que rigen, nuevas regulaciones sean
aduaneras como también sus costos de exportacion, ademas conocer los factores
positivos en cuanto a puerto de entrada, para que posteriormente se pueda

analizar la consolidacion del trasporte maritimo.

Método Inductivo
“Este método utiliza el razonamiento para obtener conclusiones que parten de
hechos particulares aceptados como validos, para llegar a conclusiones cuya

aplicacion sea de caréacter general”. (Bernal Torres, 2010, pag. 59)

Este método también es aplicable en el presente proyecto pues a traves de la
aplicacion instrumentos investigativos que permita la recoleccion de la
informacion, para que posteriormente con estos datos obtenidos se proceda a su

analisis y finalmente ayude a la redactar las conclusiones sobre lo investigado.
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Método Descriptivo
Se describio las caracteristicas principales, procedimiento, conocer la volatilidad

de los costos del mercado naviero, causas y consecuencias.
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Capitulo 3: Costos generales de exportacion

En el desarrollo de este capitulo, se efectuara un costeo del proceso de
exportacion por el que atraviesa la empresa en estudio desde que hace la reserva
de espacios o booking, directamente con la linea naviera o0 mediante el uso de un
embarcador, hasta cuando la carga llega al puerto de destino acordado entre el
exportador y el transportista; en este caso Haiphong, Vietham o Tianjin, China.
Debido a lo cual, en primera instancia, se detallara la variacion de costos
generales de exportacion del afio 2018 con respecto al 2017 de cada una de las
empresas proveedoras de servicios seleccionadas y a su vez, se realizara un
analisis cualitativo de los resultados obtenidos. Finalmente, se concluira con una
breve introduccién de los aspectos que considera la compafiia empacadora al
momento de escoger una empresa de transporte maritimo en lugar de otra, bien
sea una naviera o una embarcadora; dando apertura al capitulo IV, en donde se

profundizara acerca del tema.

Reserva de turnos y retiro de unidades

En primer lugar, lo que el exportador hace, es coordinar la reserva con la linea
naviera o embarcadora de su preferencia para la obtencion de uno o mas
espacios. Una vez que este se asegura de que si hay disponibilidad de espacio en
el buque para el envio de su carga contenerizada, se procede con la reserva por

medio de una plataforma online y se genera una orden de retiro.

Ahora bien, para que el proceso continle satisfactoriamente, es necesario
realizar el pago de la tarifa correspondiente a la emisién de turnos en los depdsitos
de contenedores vacios temporales, dependiendo la linea naviera a utilizar, tal

como se especifica en la tabla 5.
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Tabla b
Costos de reserva de turnos

Patios Linea naviera Costo total
ARETINA WAN HAI USD 50.40
DEPCONSA CMA- CGM USD 33.60
TASESA APL USD 44.80

Nota: Costos de reserva de turnos si gravan IVA 12% y son asumidos por el exportador como por

la naviera a partir del afio 2018.

Estas tarifas han estado vigentes desde el 4 de junio de 2018 de acuerdo a la
“Ordenanza Municipal que regula las condiciones de ordenamiento y edificacion
de los Depdsitos de Contenedores Vacios temporales del Cantén Guayaquil”, en
donde se establece que dichos patios deben operar las 24 horas al dia y los 7 dias
a la semana. Pese a que los operadores de los patios aseguran que la aplicacion
de esta tarifa, era la Unica manera de solventar los costos adicionales generados
por esta medida, el gremio de los exportadores, transportistas y demas sectores
productivos no estuvieron de acuerdo y solicitaron la suspension de dicha tarifa en
caso de que no se pudiera transparentar ni demostrar algun tipo de incremento en
sus costos operativos (CAMAE, 2018). Sin embargo, la peticion no tuvo mayor
alcance y hasta finales del afio, no se implemento algun tipo de normativa o accién
legal que regule o eliminen el cobro de ese valor adicional impuesto al sector

exportador.

Evidentemente este aumento en los valores logisticos ha generado conmocién
en mas de un sector, principalmente porque atenta contra la competitividad de las
empresas en general. Ademas, tal como sucede con la compaifiia en estudio y
otras del Sector Camaronero, esta tarifa por manejo de contenedores en el pais de
origen es un rubro que ya esta incluido en los gastos locales que la naviera o el
embarcador cobra al exportador; es decir, que se esta pagando por dicho servicio
dos veces. Ahora bien, dado que este es un servicio extra portuario que recibe

directamente la naviera para el almacenaje de sus contenedores vacios, lo mas
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sensato es que esta sea la encargada de pagar la tarifa adicional, de tal manera
que los diferentes sectores productivos no resulten perjudicados.

Transporte Terrestre

Una vez que el exportador cancela el turno, este se encarga de contratar el
servicio de transporte terrestre de su preferencia para coordinar el retiro de la
unidad en el patio de contenedores vacios. En este caso, se han seleccionado tres
compainiias de transporte en base a la empresa en estudio: Galagans,
Transcarcont y Transbolsini; mismas que obtuvieron un puntaje superior a los
demas proveedores, de acuerdo a una evaluacion de calidad y satisfaccién del
servicio brindado por cada una de ellas.

Tabla 6
Costos de transporte terrestre Galagans

Costos fijos Costos adicionales
Detalle Valor Valor Alquiler
carga posicionamiento chasis Recargo
inmediata por dia por dia por hora

Servicio de transporte
terrestre Planta -

; . USD 210.00 | USD 400.00 USD25.00 | USD15.00
terminales portuarias

Nota: Costos emitidos por la empresa de transporte contratada para hacer los respectivos
movimientos de contenedores. Los costos de carga inmediata y valor de posicionamiento son fijos,
mientras que los de recargo y alquiler son adicionales dependiendo del movimiento y los dias que

se quede el contenedor en planta. Cabe recalcar que el servicio de transporte o grava IVA.

39




Tabla 7
Costos Transcarcont

Costos fijos Costos adicionales
Detalle Valor _ _Valor_ Alqyller Recargo
carga posicionamiento chasis por
. . . > por hora
inmediata por dia dia

Servicio de transporte

terrestre Planta - UsD 215.00 USD 400.00 USD 25.00 | USD 15.00
terminales portuarias

Nota: Tabla de costos fijos y adicionales en los que se incurre al momento de contratar un servicio

de transporte terrestre para carga pesada. Recalcando que el servicio de transporte no graba IVA.

Tabla 8
Costos Transbolsini

Costos fijos Costos adicionales
Detalle Valor Valor Alquiler
o . . Recargo
carga posicionamiento  chasis por
: : . ; por hora
inmediata por dia dia

Servicio de transporte

terrestre Planta - terminales | ;sp 22000 | USD 40000 | USD 25.00 | USD 15.00
portuarlas

Nota: Tabla de costos fijos y adicionales en los que se incurre al momento de contratar un servicio

de transporte terrestre para carga pesada. Recalcando que el servicio de transporte no graba IVA.

Con respecto a los rubros considerados en el detalle de los costos de transporte
terrestre, se registran dos valores que pueden ser por motivo de carga inmediata o
posicionamiento. La carga inmediata consiste en que el contenedor arriba a la
planta desde el patio de vacios para que este sea cargado con el producto, en
este caso camaron congelado, para su posterior traslado a la terminal portuaria
asignada. En esta modalidad, el contenedor tiene ocho horas libres para ser
cargado en planta, una vez que sobrepase el limite, se empieza a cobrar un
recargo adicional de $15 por hora sobre el valor preestablecido de carga
inmediata. Por otra parte, el término posicionamiento hace referencia a la estadia
del contenedor en planta por mas de un dia; razon por la cual, la compafiia

proveedora del servicio lo considera como dos movimientos diferentes al momento
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de establecer la tarifa base. Asimismo, tiene un limite de permanencia igual a tres
dias; es decir, que a partir del cuarto dia, se empieza a cobrar el valor por alquiler

de chasis correspondiente a $25 por dia.

En el caso de la compaiiia en estudio, se coordina carga inmediata o
posicionamiento de acuerdo al nivel de inventarios y fecha estimada de zarpe del
buque. Ciertamente, esto esta ligado directamente con las negociaciones que
haya mantenido el exportador con el cliente, asi como la fecha convenida para la
llegada de la mercancia. Por otra parte, pese a que las tres empresas
transportistas seleccionadas ofrecen un excelente servicio, en lo que a costos se
refiere, le resulta mas conveniente a la empresa andnima trabajar con Galagans

en lugar de Transcarcont o Transbolsini.
Terminales Portuarias

Ahora bien, previo al cut-off o fecha maxima de ingreso del contenedor a la
terminal portuaria, el exportador debe elaborar la autorizacién de ingreso y salida
de vehiculos [AISV] en la p4gina web de cada terminal, que junto a la declaracion
aduanera, guia de remision y el interchange deben ser presentados de manera
obligatoria para que el contenedor pueda acceder al puerto de origen. Una vez
ingresado, el contenedor atraviesa por una serie de procedimientos portuarios;

cuyos costos corren por cuenta del exportador, tal como se detalla a continuacion:

Tabla 9
Tarifas portuarias en TPG 2017 - 2018
Descripcion Precio Unitario

Recepcion de Contenedor 40' UsDhD 53.15
Manipuleo Interno Expo Contenedor 40' UsSD 26.89
Pesaje y Certificacion VGM UsD 5.00
SUBTOTAL USD 85.04
IVA 12% USD 10.20
TOTAL USD 95.24
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Tabla 10
Recargos adicionales en Terminal Portuario de Guayaquil 2017- 2018

Descripcion Tarifas

Conexion y energia de contenedores USD 4.13 / Hr / Cntr.

Servicio de inspeccidn pre-embarque USD 98.36 / Cntr.

Almacenaje containers 40” full (1-5 dias) USD  1.12 / Dia / Cntr

Trasvasije Usb 304.15 / Cntr.

Reestiba de contenedor 40 USD 304.15 / Cntr.

En la tabla 9 se puede observar de manera detallada los rubros generados por
motivo de recepcidon, manipuleo y pesaje del contenedor durante el periodo lectivo
2017 - 2018, dichos valores representan una tarifa fija por cada embarque que
ingresa a la Terminal Portuaria de Guayaquil [TPG]. Por otra parte, en la tabla 10
se detallan los recargos adicionales que se generan en el caso de algun tipo de
imprevisto o accidente. En términos generales, el rubro extra mas frecuente en el
gue se incurre como exportador es el de conexién y almacenaje, esto se origina
particularmente cuando hay retraso en la fecha estimada de arribo [ETA] del
buque en el pais de origen y el contenedor ya ha ingresado a la terminal, por lo
gue obligatoriamente debe hacer uso de dichos servicios para mantener la
mercancia en buen estado. Todo lo contrario sucede con las inspecciones pre-
embarque o inspecciones antinarcoticos; mismas que se realizan de manera
aleatoria y consisten en un control fisico que ejecuta la policia nacional al
contenedor para asegurarse que todo esté en regla antes de que este sea
embarcado al buque. Cabe destacar que ademas del costo por inspeccion, el
exportador debe cancelar un valor adicional por motivo de cambio de sellos; dicha
informacion es notificada por parte de la terminal portuaria a la agencia naviera y

de esta ultima, al exportador.
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Por otro lado, esté la terminal portuaria Contecon; misma que registra un
decrecimiento en el volumen de carga movilizada, esto se debe principalmente a
una mejora en la competitividad de la terminal operada por Inarpi y SAAM, como
consecuencia de la ampliacién de TPG, la compra de nuevas gruas y otros
equipos operativos (CAMAE, 2018). A esto se le suma, el incremento del valor de

sus tarifas (ver tabla 11), justificadas en un aumento en la inflacion y un ajuste

sectorial de mano de obra en ambos afnos.

Tabla 11
Tarifas Portuarias en Contecon
Descripcion 2017 2018
Porteo de Contenedores USD 43.84 USD 45.64
Certificaciones VGM USD 5.08 USD 5.14
Otorgamiento de Certificados USD 3.30 USD 3.34
y/o copias
Recepcion de contenedores UsSD 37.58 UsSD 39.13
SUBTOTAL USD 89.80 USD 93.25
IVA 12% UsD 10.78 uUsb 11.19
TOTAL USD 100.58 USD 104.44

Nota: Variacion de inflacion al 2016 1,597% + ajuste sectorial de mano de obra (variacién 2017).

Tabla 12
Recargos adicionales en Contecon
Descrincion Tarifas 2017 Tarifas 2018
P (Incluido IVA) (Incluido IVA)
Conexion y energia de USD 4.16 USD 4.20 |/Hr/Cntr.
contenedores
Servicio de inspeccion USD 113.33 USD 123.60 |/Chntr.
pre-embarque
Almacenaje contenedor ]
40" full (1-10 dias) USD 3.71 UsSD 3.74 / Dia / Cntr.
Reestiba dfofome”edor USD 96.45 USD 97.25 |/Cntr.
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Otra de las terminales portuarias mas importantes del Ecuador es Naportec o

Bananapuerto, que pese a ser un operador privado del grupo estadounidense

Dole, juega un rol muy importante en la prestacion de servicios; manejando gran

parte de las exportaciones provenientes de la provincia del Guayas, especialmente

frutas. De la misma manera, los costos que mantiene la operadora son uno de los

mas bajos y estables del mercado en comparacion a las otras terminales

portuarios localizados en Guayaquil.

Tabla 13

Tarifas Portuarias en Naportec 2017 - 2018

Descripcion Precio Unitario
Pesaje contenedor VGM UsD 5.00
Recepcion conte_n,edores de USD  80.00
exportacion
SUBTOTAL USD 85.00
IVA 12% USD 10.20
TOTAL USD 95.20

Tabla 14
Recargos adicionales Naportec

Descripcion

Tarifas 2017

Tarifas 2018

(Incluido IVA) (Incluido IVA)
Refrigeracién de contenedores USD 4.20 USD 4.20 / Hr / Cntr.
Conexion / desconexion USD 2.23 USD 2.23 / Cntr.
contenedores
SIS 2 (TS EEE [ USD 12880 USD 12880  /Cntr.
embarque
Almacenaje contepedores 407 full USD 3.64 USD 7.28 /Dia/Cnir.
(1-5 dias)
Reestiba de contenedor 40” USD 84.00 USD 84.00 / Cntr.
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En la tabla 13 se puede observar que no ha existido una variacién significativa
entre las tarifas mantenidas por Naportec durante el ailo 2017 y 2018, pese a su
continua incorporacion de maquinarias para la mejora de sus servicios operativos.
Lo mismo sucede con los valores de los recargos que se han mantenido
constantes y no han sufrido fluctuaciones abruptas de precios, tal como se aprecia
en la tabla 14.

Certificaciones

En este punto del proceso de exportacion, el exportador ya cuenta con los
documentos de acompafiamiento elaborados previos al embarque, tales como la
factura comercial y lista de empaque. Simultdneamente, se procede con la
elaboracion de los documentos de soporte; mismos que son de caracter
obligatorio de acuerdo al Servicio Nacional de Aduanas del Ecuador (SENAE,
2018) y constituyen una pieza clave para el respaldo de la informacién
correspondiente al embarque. Entre los documentos de soporte mas utilizados,

estan los Certificados Sanitarios y Certificados de Origen.

Tabla 15
Costos por emisién de documentos de soporte
Documentacion Emisor Costo unitario
Certificado sanitario Subsecretaria de Calidad UsSD 25.00

e Inocuidad

Certificado de origen Subsecretaria de USD 10.00
Acuacultura

En el caso de la empresa en estudio, esta solo elabora documentos de soporte
para los envios que se realizan hacia China, puesto que en Vietnam esta
documentacion no es de caracter obligatorio, a menos que asi lo requiera el
cliente o la aduana de uno de los puertos de destino. Precisamente esto sucede
con el puerto de Ho Chi Minh City en Vietnam, en donde la emision de certificados

sanitarios es ineludible.
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Tabla 16
Costos adicionales por Certificacion

DETALLE VALOR TOTAL

Remisién certificado sanitario

hacia china USD 40.00

Por otra parte, existe un costo adicional que se genera cuando se remite o se
corrige un certificado sanitario (ver tabla 16), esta rectificacion puede ser por un
error involuntario en el detalle de los datos del consignatario, procesador o
empresa transportista; en la descripcidon de la mercaderia; o bien, por la aparicion
de escenarios que no se pueden prever como las inspecciones antinarcoticos o
problemas operacionales que el vapor pudiera presentar. Si bien es cierto que el
error puede ser involuntario, la mayor parte de las remisiones que se realizan son
debido a cambios en las series alfanuméricas de los sellos como consecuencia de
una inspeccién pre-embarque o por modificaciones en el nombre del buque y
fecha de zarpe por motivo de roleo de nave. Ahora bien, al momento de elaborar
una remision, se efectiian todos los cambios necesarios para emitir nuevamente el
certificado sanitario con sus respectivas correcciones; mismas que deben estar
respaldadas por medio de documentos de soporte de acuerdo a lo indicado por la
Subsecretaria de Calidad e Inocuidad, tales como: la factura comercial, el
conocimiento de embarque y la lista de empaque.

Transporte maritimo

Elegir el tipo de empresa proveedora de transporte maritimo es una de las
partes mas importantes del proceso de exportacién, ya que esta va a ser los
responsables de movilizar su carga contenerizada desde el puerto de origen hacia
puerto destino. En el caso de la compafia en estudio, esta establece ciertos
parametros que deben cumplirse a la hora de elegir la linea naviera o

embarcadora con la que se va trabajar, tales como:

» Rutas y conexiones

» Dias libres, tiempo de demora y detencion
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> Valor de flete
> Gastos locales

> Descuentos y recargos

Si bien es cierto, los factores antes mencionados influyen aproximadamente en
un 60% en la toma de decisiones de la empresa en mencion, el 40% restante se
basa en la calidad del servicio brindado por la Linea Naviera, Freight forwarder o
NVOCC a la hora de solucionar imprevistos, brindar informacion, atender

requerimientos o algo tan basico como negociar tarifas.

Conclusiones parciales

Frente a una serie de procedimientos y obligaciones con las que debe cumplir el
exportador para poder llevar a cabo su plan de internacionalizacion, se puede
decir que no todas contribuyen al desarrollo de su actividad comercial y mucho
menos, a una mejora en su rentabilidad. Es mas, los costos generales de
exportacion aumentaron en el afio 2018 con respecto al 2017; producto de la
aparicion de nuevos rubros a considerar durante dicho proceso. Ciertamente, este
tipo de medidas resta productividad a los diferentes sectores y provoca que ningun
ente o persona que forma parte de la cadena logistica se sienta protegido.

Del mismo modo, se puede observar que no existe una correcta aplicacion de
“La Ley Orgéanica de Regulacién y Control del Poder de Mercado”, puesto que
existe un abuso de poder por parte de algunos operadores que forman parte del
proceso de exportacion, en donde ellos imponen precios al existir un competencia
casi nula. Es por ello, que es necesario que existan normativas que regulen los
precios de algunos proveedores de servicios amparen al exportador, de tal manera
gue este no resulte afectado ni se vea en la obligacion de abandonar sus

actividades por un aumento excesivo en su costos.

Por otra lado, cabe destacar que no todo aumento en los costos de exportacion
estad mal visto, tal es el caso de las terminales portuarias; mismas que han
incrementado el precio de algunas de sus tarifas por motivo de inversion para la

mejora del servicio prestado a los usuarios. Sin lugar a dudas, el conocer todo el
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proceso previo a la internacionalizacion es de gran importancia a la hora de
escoger entre una empresa u otra para la prestacion de un servicio, asi como

también para tomar futuras decisiones.
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Capitulo 4: Consolidacién de transporte maritimo

En este capitulo se efectuara un analisis de costos correspondiente a las tarifas
ofertadas por tres lineas navieras y cuatro embarcadores: dos Freight Forwarders
y dos NVOCCs, desde el puerto de Guayaquil hacia dos de los principales puertos
asiaticos: Haiphong y Tianjin; tomando como referencia las tarifas base ofertadas
durante el 2017 y sus respectivas variaciones en el afio 2018. Simultaneamente,
se analizaran los gastos locales y recargos adicionales generados por el
manipuleo de la carga; de tal manera, que se pueda determinar el costo total
aproximado en el que incurre el exportador al momento de exportar. Asimismo, se
incluira informacion recopilada de entrevistas y se efectuara un andlisis cualitativo
del servicio brindado por cada una de estas empresas proveedoras de servicio en

base a la experiencia que la empresa en estudio ha tenido con las mismas.

Lineas navieras

Dentro del analisis de transporte maritimo se consideraran los costos emitidos
por las lineas navieras. Las lineas navieras son compafia u organizaciones que
poseen y operan embarcaciones, son responsables del manejo y transporte de la
carga, sean contenedores propios o arrendados, a bordo de sus naves. Se ocupan
de la carga desde el punto de origen hasta el punto de destino; es decir, de puerto
a puerto, estas naves transitan su ruta regular en horarios fijos a bordo de sus

propios buques.

En otras palabras, las lineas navieras son empresas dedicadas a la prestacion
de servicios de asistencias de carga y descarga y responsables de la toma de
combustible, reparaciones o mantenimientos, puesto que son los duefios de las

naves o los arrendadores directos.

Cabe recalcar que, la responsabilidad de las Navieras o de los transportistas
maritimos comienza desde que la carga llega al muelle o al costado a flote en el
puerto donde se cargara, y termina cuando la mercancia es entregada en la orilla

0 en el muelle del puerto de descarga.
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Master Bill of Lading

Dentro de las responsabilidades de las navieras se encuentra el Bill of Lading,
gue es el documento mas importante en el transporte maritimo, existen dos tipos
de B/L que son: Master B/L y House B/L. A la hora de enviar cualquier tipo de

carga es necesario diferenciar que tipo de B/L estamos tratando.

El Master Bill of Lading es un tipo de contrato el cual es emitido por la naviera
hacia el transitario, el transitario pueden ser los NVOCC, Freight Forwarders o
alguna empresa exportadora que trabaje directamente con la Naviera, la persona
gue recibe este tipo de contrato es conocida como shipper, que puede ser el
agente que se encuentra en el destino del transporte del producto ordenado. Los
transitorios son los encargados de reservar con las Navieras y una vez que
realizan la contratacion adecuada, la Naviera le emite su Master B/L. (Carmona,
2017)

Para efectuar el respectivo analisis, se han recopilado los costes en base a
embarques que hayan sido embarcados con la informacion detallada a

continuacion:
Tipo de commodity a exportar: Camarén congelado
Puerto de carga: Guayaquil, Ecuador
Puerto de descarga: Haiphong, Vietnam y Tianjin, China
Dias de transito: 40 dias
Dias libres por tipo de contenedor: 6 dias libres
Demora y detencién [D&D]: $ 160 / Diariamente (A partir del dia 7)
Peso Neto aproximado: 21,000 KN.
Peso Bruto: Entre 24,500 y 26,000 KB.

Numero de conexiones: Ninguna
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Gastos Locales

En primera instancia, se detallaran los gastos locales de exportacion en base a
las 3 Lineas Navieras seleccionadas: Wan Hai, Apl y CMA-CGM. Dentro de esa
sub division de costos, se consideraran todos aquellos valores generados por el
manejo del contenedor en puerto de origen y la emision de la documentacion que
respalde el embarque. Asimismo, se dara a conocer los rubros que forman parte
de la tarifa base o estandar, al igual que el valor total de los costos adicionales que
se hayan generado durante dicho proceso, con el objetivo de realizar las
respectivas comparaciones y escoger la empresa transportista que mejores

beneficios ofrezca.

La primera empresa a tratar es la Linea Naviera CMA-CGM, esta empresa
francesa es considerada la tercera mejor compafiia a nivel mundial en lo que a
manejo y movilizacion de carga contenerizada se refiere; siendo un empresa
particularmente fuerte en Asia. Parte de este éxito se debe a las alianzas
estratégicas que ha consolidado CMA-CGM con ciertas navieras lideres en el
mercado, un ejemplo muy claro es Ocean Alliance; integrada por COSCO
Container Lines, Evergreen Line y Orient Overseas Container Line. Sin lugar a
dudas, el poder que esta tiene en la fijacién de tarifas en el mercado naviero es

sumamente grande

En el caso de las tarifa ofertada a la empresa en estudio, se puede observar
una reduccion en los costos locales del periodo 2018 con respecto al afio anterior
(Ver tabla 17). Eso se debe principalmente a la eliminacion del Export Declaration
Surcharge o Recargo por Declaracion Aduanera por un contrato entre la linea
naviera y la empresa en estudio para todos los embarques con destino a Vietham
o China. Vale recalcar que, en los embarques que se realizan hacia Estados
Unidos y Europa, se continta cancelando el recargo por Declaracion Aduanera por

contenedor exportado.
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Tabla 17
Gastos locales CMA — CGM

MONTO MONTO

DESCRIPCION 2017 2018
Export Documentation Fee $ 65.00 $ 65.00
Container Management Charge $ 135.00 ' $ 135.00
Collection Fee $ 65.00 $ 65.00
Seal Fee $ 15.00 | § 15.00

Export Declaration $ 25.00 -

TOTAL SIN IVA USD 305.00 USD 280.00

Sin embargo, esto no implica una reduccién en el total de costos por motivo de
prestacion de servicio, ya que como se puede apreciar en la tabla 19, las tarifas
adicionales presentaron un aumento considerable. Una de las principales razones
es el alza en el precio del combustible; mismo que incrementd en un 45% con
respecto al 2017 (Bagnara, 2018).

Tabla 18
Otros gastos CMA - CGM

RECARGOS RECARGOS

DESCRIPCION 2017 2018
Bunker Surcharge Nos $ 190.00 $ 326.00
Reefer Consumption Surcharge $ 50.00 $ 50.00
Emergency Bunker Surcharge 9 170.00
Ocean Carrier Isps USD 10.00 ' $ 13.00
TOTAL SIN IVA USD 250.00 USD  559.00

Asimismo, se puede observar que adicional a la tarifa del Bunker o combustible
utilizado por los buques que el exportador debe pagar directamente a CMA-CGM,
se agregd6 un rubro denominado Emergency Bunker Surcharge [EBS] o Recardo
de Emergencia. De esta manera, la compafia pretende cubrir costos adicionales y

mantenerse fuerte en el mercado.

Por otra parte, esta la Linea Naviera American President Lines [APL]; situada
entre las siete operadoras maritimas mas grandes que mueven al mundo y que
ahora, forma parte del gran grupo empresarial CMA - CGM. Esto ocurri6 a finales
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del 2016, cuando el grupo naviero Neptune Orient Lines [NOL] atravesaba por una
de sus etapas mas dificiles: ligado a las continuas pérdidas del grupo, pese a la
venta de algunas de sus filiales (Saadé, 2016). Hoy en dia ya se pueden apreciar

parte de los resultados de esta fusion, tanto a nivel administrativo como operativo.

En lo que a gastos locales se refiere, estos son muy parecido a los ofertados
por CMA-CGM, principalmente en el afio 2018; asimismo, en cuanto a la
modalidad de trabajo, APL ya no emite facturas por dichos rubros, sino que son
incluidas en el Conocimiento de embarque tal como se maneja CMA-CGM desde
anos anteriores.

Tabla 19
Gastos locales APL

MONTO MONTO
DESCRIPCION 2017 2018
Admin Charge ADM § 135.00 $ 135.00
Documentation Fee - Origin DOC §$ 65.00 $ 65.00
Telex Release TLX § 20.00 % 25.00
TOTAL SIN IVA USD 220.00 $ 225.00

La tabla 19 refleja una variacion casi nula entre el monto total de cargos locales
en el 2018 con respecto al 2017, en donde la Unica variante es de $5
correspondiente a un Telex Release o mensaje de liberacién de la caga.
Generalmente, este proceso se ejecuta una vez que el contenedor haya arribado a
puerto de destino y el cliente haya concertado el pago correspondiente al valor
total de de la carga; este ultimo, puede variar dependiendo el acuerdo que exista

entre el exportador y su cliente o consignatario.

53



Tabla 20
Otros gastos APL 2017

DESCRIPCION MONTO
Bunker Surcharge BSC | § 580.00
B/L correction Charge BCC | § 50.00

Re-print and/or Legalization

Original Bill of Lading Fee | BRF | ¥ 55.00

TOTAL SIN IVA USD 685.00 |

Tabla 21

Otros gastos APL 2018

| DESCRIPCION MONTO

 Bunker Recovery Cost BRC | $ 170.00

~ Carrier Security Fee CSF | $ 15.00

' Admin of B/L Processing Fee | APF | § 65.00 |

| TOTAL SIN IVA USD  250.00

De manera contraria, los valores detallados como otros gastos en el 2017 (ver
tabla 20), no son los mismos que en el 2018 (tabla 21), por lo que no se puede
apreciar con exactitud las variaciones que dichos rubros hayan presentado de un
afio a otro. Sin embargo, es un buen ejemplo para demostrar que estas tarifas son
mas susceptibles a cambios que aquellas consideradas como parte de los gastos
locales, asimismo estas dependen directamente de factores externos lo que las
hace mas dificiles de controlar. Esto sucede precisamente con la aplicacion del
Bunker Surcharge y el valor adicional de recuperaciéon del mismo, también
denominado Bunker Recovery Cost; este ultimo recién incorporado en el 2018

para hacer un ajuste en valor preestablecido del Bunker durante el 2017.

Otra de las compafiias seleccionadas en base a la actividad comercial de la
empresa en estudio, es la Linea Naviera Wan Hai; agenciada en el Ecuador por
Marglobal S.A. y con mas de 30 afios de experiencia en el mercado ecuatoriano.
Pese a que esta operadora de servicio maritimo no lidera el ranking de navieras,
es la que maneja el 60% de los embarques con destino al Continente Asiatico de

la empresa en estudio. Con respecto a sus costos locales, se podria decir que
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cuenta con una de las tarifas mas estables del mercado y que, a pesar de un

aumento en los costes del combustible, el incremento de sus tarifas no ha sido

desmesurado.
Tabla 22
Gastos locales Wan Hai
MONTO MONTO
DESCRIPCION 2017 2018
Bl Fee Export $ 50.00 | $ 50.00
Servicio De Procesamiento Export| $ 50.00 | $ 45.00
Servicio Sellos Cntrs. Export $ 15.00  $ 15.00
Depot Gate Export $ 50.00 $ 49.00
C.F.A 1 Export $ 125.00 | $ 125.00
Kit Seguridad $ 500 $ ~ 56.00
TOTAL SIN IVA $ 295.00  $ 289.00

Tal como se puede apreciar en la tabla 22, los gastos locales en los que incurre
el exportador son relativamente bajos; considerando que la naviera a mas de
facturar el monto total en base al detalle de los gastos, esta no aplica rubros
adicionales. Consecuentemente, la empresa en estudio, gestiona cada vez mas
embarques con WAN HAI, especialmente cuando los destinos son China y

Vietnam.

Flete Maritimo

Una vez que se conoce en detalle los gastos locales y demas recargos, es
fundamental hacer el calculo del total de costos; incluyendo el valor del flete. De
tal manera, que el exportador sea capaz de comparar los costos totales y pueda
escoger la naviera que le proporciones mayores beneficios. Para ello, se han
elaborado dos tablas de resumen, correspondientes al total de costos generados

en el 2017 y 2018 por cada Linea Naviera escogida.

En primera instancia, se puede observar una variacion significativa en el valor
del flete, en donde los fletes ofertados por Wan Hai y APL sufrieron incremento;
mientras que, los de CMA se redujeron. Cabe destacar, que el terminal handling

charge [THC] o recargo de manipuleo portuario, no siempre esta detallado como
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un valor adicional al flete, sino que su valor esta incluido en el mismo, tal como

sucede con Wan Hai y APL en las tarifas prepaid del 2018. Asimismo los valores

correspondientes a gastos locales no siempre gravan el Impuesto de Valor

Agregado [IVA], ya sea porque cada rubro incluido en el B/L fletado incluye IVA del

12% o simplemente dicho bien o servicio grava 0% IVA. En el caso de la Linea

Naviera Wan Hai, ademas del emitir un B/L fletado, esta genera una factura

correspondientes a los gastos locales del embarque; misma a la que se le afiade
el IVA del 12% (ver tabla 23).

Tabla 23
Fletes pre- pagos 2017
Tianjin, China FLETE PREPAID 2017
Haiphong, Vietnam
GASTOS
THC GASTOS OTROS
PROVEEDOR FLETE (ORIGIN) LOCALES LOCALEGS GASTOS COSTO TOTAL
(+ IVA 12%)
WAN HAI $ 191000 |§ 135.00 | % 205.00 |§ 33040 - $ 237540
CMA CGM $  2,650.00 - $ 305.00 - $ 25000 |$  3,205.00
APL $ 1,585.00 - 3 220.00 - $ 680.00|% 2485.00
Tabla 24
Fletes pre — pagos 2018
Tianijin, Chi
— 0. FLETE PREPAID 2018
Haiphong, Vietnam
GASTOS
THC GASTOS OTROS
PROVEEDOR FLETE LOCALES COSTO TOTAL
(ORIGIN) LOCALES (+ IVA 12%) GASTOS
WAN HAI $ 270000 |- $  289.00 |§ 32368 - $  3,023.68
CMACGM $ 227600 |$ 165.00 |$ 280.00 - $ 550.00 |$§  3,280.00
APL $ 253000 - $ 225.00 - $ 250.00 [$  3,005.00

Ahora bien, se puede concluir que la Linea Naviera que presenta el costo total

mas bajos durante el periodo establecido, es APL; sin embargo, en el caso de la

empresa en estudio, esta prefiere trabajar un mayor volumen de carga con Wan

Hai, dado que le otorga mayor seguridad en lo que precios de sus tarifas se

refiere. Por otra parte, CMA-CGM y APL, pese a mantener un monto bajo en el

total de gatos locales, estas no resultan ser tan competitiva para la empresa en

56




estudio, sobre todo por los recargos adicionales que estas cobran bajo
instrucciones del Grupo CMA-CGM.

Analisis cualitativo del servicio

En términos generales, se puede decir que el servicio brindado por parte de
CMA-CGM, APL y Wan Hai a la empresa en estudio, es excelente. De hecho,
estas empresas ademas de haber sido seleccionadas bajo los parametros de
frecuencia de uso y destino de la carga, también se consideré una documento en
el que se evalua el servicio otorgado por los diferentes proveedores de servicio de

transporte, tanto via terrestre como maritima.

Dicha evaluacion es elaborada anualmente y constituye una pieza clave para
determinar si una empresa cumple o no, con los requerimientos necesarios para
continuar brindando el servicio de transporte a la empacadora. La persona
encargada de hacer la evaluacion respectiva es el jefe de exportaciones, ya que
es el que mantiene contacto directo con los procederes de este servicio y puede
medir de manera mas precisa, su desempefio.

Tabla 25
Matriz de evaluacién a proveedores de servicios logistico

CARACTERISTICAS PUNTAJE RESULTADO RESULTADO

Calidad, Legalidad e Inocuidad. | 60/60

CMA-CGM Precio 515 80/100 A
Tiempo de entrega 25/25
Calidad, Legalidad e Inocuidad. 60/60

APL Precio 10/15 95/100 A
Tiempo de entrega 25/25
Calidad, Legalidad e Inocuidad. | 60/60

WAN HAI Precio 15/15 100/100 A
Tiempo de entrega 25/25
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Tabla 26
Ponderacion de las evaluaciones realizadas

PONDERACION DE LA EVALUACION
CALIFICACION PUNTAJE OBTENIDO
A §5.01-100
B 70.01-85
C 55.01-70
D Menor o igual a 55

Tal como se muestra en la tabla 25, el resultado obtenido por las 3 empresas
transportistas fue A, lo cual demuestra calidad en el servicio prestado, buenos
precios y puntualidad en los tiempos de entrega establecidos parala. Sin
embargo, en base al puntaje obtenido, se puede observar que Wan Hai fue la
Unica en obtener 15/15 en el parametro de precio, seguida de APL con 10/15y
CMA CGM ocupando el tercer lugar con 5/15. Ahora bien, se puede decir que la
razon por la que Wan Hai se destaca es debido a los precios que mantiene Wan
Hai directamente con la empresa en estudio; mismos que estan sujetos a contrato

entre ambas partes.

Embarcadores: Freight Forwarders Vs. NVOCCs

A lo largo de los ultimos afios, el mercado de transporte maritimo ha
evolucionado; provocando la aparicién de nuevas empresas encargadas de
brindar servicios de consolidacién de carga y/o soluciones logisticas. Estas figuras
se conocen como freight forwarders y NVOCCs que pese a ser términos similares,
sus responsabilidades son totalmente diferentes. En el caso de los freight
forwarders, estos son los encargados de gestionar el envio de la carga desde un
pais a otro, hacer el seguimiento del embarque y otorgar las documentaciones
para la exportacion; actuando como nexo entre el exportador y el consignatario.
Por otra parte, los NVOCCs, ademas de actuar como un freight forwarder, estos
van a ser los encargados de emitir el conocimiento de embarque o Bill of Lading,
tal como lo hace la linea naviera, pero con la Unica diferencia de que este, no es el

propietario de las embarcaciones.
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En lo que se refiere a la empresa en estudio, esta hace uso de las dos
modalidades de acuerdo a las necesidades que tenga y los recursos con los que
disponga. Es por ello, que se va a efectuar un analisis de las tarifas ofertadas por
cada una de estas empresas y de esta manera, determinar cual de ellas genera un
mayor beneficio. Asimismo, se incluira informacioén recopilada de una entrevista y

una evaluacion del servicio brindado por cada una de estas embarcadoras.
Andlisis de costos

En primera instancia, se va a efectuar el analisis de los dos freight forwarders
seleccionados: Unimodal y Express Cargo Lines [ECL]. En donde se incluiran las
tarifas base tanto de flete, como de gastos locales con las que la empresa en

estudio se rigié durante el periodo 2017 - 2018.

De acuerdo a entrevista realizada a un agente de carga de la empresa
ecuatoriana Unimodal, esta destina aproximadamente 936 espacios al afio para el
envio de carga reefer de camardn que tiene como principal destino China y
Vietnam. Asimismo, asegura que las tarifas que ellos mantienen son competitivas
en el mercado, principalmente por los convenios que manejan con diferentes
Lineas Navieras, asi como también los dias de crédito otorgados al exportador

para que efectlien el respectivo pago.

De acuerdo a las tarifas base que Unimodal ha mantenido con la empresa en
estudio, se puede observar que los embarque realizados con Wan Hai en el 2017
mediante este freight forwarder ha resultado uno de los mas beneficiosos, tanto
por el valor de flete pactado, como por los gastos locales generados, seguido de
CMA-CGM con una diferencia minima en sus costos totales. Vale recalcar que
durante el periodo 2017, la empresa no realizé ningin embargue con APL
mediante Unimodal, por lo que se procediod a colocar valores correspondientes a

una cotizacion de los costos de ese mismo ano.
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Tabla 27

Costos de fletes pre-pagados del FF Unimodal 2017 y 2018

Destino: Haiphong y Tianjin FLETE PREPAID 2017
FF - NAVIERA FLETE THC GASTOS COSTO
UNIMODAL - CMA $ 2,000.00 $ 36467 |$ 2,364.67
UNIMODAL - APL $ 2,100.00 - $§ 36467 | $ 2,464.67 |Cotizaciones
UNIMODAL - WAN HAI $ 1,900.00 - $ 33040 |$ 223040
PROVEEDOR FLETE PREPAID 2018
FLETE THC GASTOS COSTO
UNIMODAL - CMA $ 2,800.00 - $ 417.20 | $ 3,217.20
UNIMODAL - APL $ 3,000.00 - $ 67.20 | $ 3,067.20
UNIMODAL - WAN HAI $ 2,700.00 - $ 390.88 | $ 3,090.88

La tabla 27 muestra un crecimiento en los costos, mayoritariamente por el calor

del flete, durante el 2018 con respecto al afio anterior. Este incremento se debe al

alza de los precios y la aplicacion de recargos por parte de las lineas navieras;

mismas que han repercutido directamente en la tarifa pactada entre Unimodal y la

empresa en estudio.

Por otra parte, el freight forwarder Express Cargo Line del Ecuador, es una

compafiia que opera a nivel internacional, por lo que cuenta con una mayor

cantidad de espacios a ofertar y tarifas mucho mas competitivas (ver tabla 28) en

comparacioén a otras compafiias que brindan el mismo servicio de consolidacion,

precisamente por el volumen de caga que se maneja.

Tabla 28
Costos pre-pagados de los fletes ECL como Freigh Forwarder 2017 y 2018
Destino: Haiphong y Tianjin FLETE PREPAID 2017
FF- NAVIERA FLETE THC GASTOS COSTO
ECL - CMA $ 2,200.00 |$ 150.00 |$ 302.00 |$2,652.00
ECL - APL $ 2,190.00 | § 145.00 |$ 277.00 |$2,612.00
ECL - WAN HAI $ 2,400.00 $ 218.00 | $2,618.00
FLETE PREPAID 2018
FLETE THC GASTOS COSTO
ECL - CMA $ 2100.00 | § 165.00 |$ 325.00 | $2590.00
ECL - APL $ 2,00000 '$ 165.00 |$ 325.00 | $2490.00 |Cotizaciones
ECL - WAN HAI $ 2100.00 |$ 165.00 |$ 325.00 |$2590.00
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Sin lugar a dudas, el crecimiento de ECL se ve reflejado en el total de costos
generados por la utilizacion de este servicio. Una reduccion en sus tarifas;
producto de una estandarizacion de precios para el envio de commodities hacia el
Continente Asiatico, también refleja la buena estabilidad econémica con la que
cuenta la compafiia y el poder de negociacién con el que cuenta la empresa en

estudio.

Ahora bien, con respecto a la otra modalidad de consolidado, aparecen los
NVOCCs. Para realizar el costeo respectivo, se van a considerar dos grandes
empresas que operan a nivel mundial: Panalpina y Kuehne & Nagel. En el caso de
ambas empresas, ninguna de ellas emite B/Ls fletados, sino que se rigen bajo un
sistema de facturacion automéatico que genera un documento negociable por

gastos locales y otra por flete.

Tal como se muestra a continuacion (ver tabla 29), los costos de Panalpina no
son los mas bajos del mercado, pese al gran volumen de exportaciones que
maneja. De manera contraria, la volatilidad de sus precios no es tan grande, lo
cual hace que el exportador se sienta mas seguro a la hora de decidir entre
Panalpina u otro freight forwarder. Asimismo, cabe mencionar que en el periodo
2017 se encuentra el valor correspondiente al THC por lo que se intuye fue
exonerado de ese pago o bien, ese valor esta incluido en el flete.

Tabla 29
Costo del Freigh Forwarder Panalpina 2017 y 2018

Destino: Haipheng y Tianjin FLETE PREPAID 2017
FF - NAVIERA FLETE THC GASTOS COSTO
PANALPINA - CMA $ 201000 | 145.00 |§ 48450 | § 2 639.50
PAMALPINA - APL $ 291000 | § 145.00 | § 48450 | § 3,529.50
PANALPINA - WAN HAI $ 181000 | § 14500 |§ 42750 | § 2 382.50
PROVEEDOR FLETE PREFAID 2018
FLETE THC GASTOS COSTO
PANALPINA - CMA b 2,800.00 F 41440 | $ 321440
PANALPINA - APL b 2.800.00 & 39760 | $ 3,197.60
PANALPINA - WAN HAI & 2,700.00 F 41328 | 311328
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En cuanto al analisis de costos de Kuehne+Nagel, estos son muy parecidos a
los de Panalpina en lo que a precios se refiere. Una de las razones por las que
esto sucede, son las alianzas estratégicas existentes no solo por parte de las
lineas navieras, los operadores logisticos también comienzan a unirse para
acaparar una mayor cuota de mercado y poder imponer precios. Precisamente
esto es lo que sucede con Kuehne & Nagel que estd muy interesado en comprar

Panalpina.

Tabla 30
Costos de Flete Kuehne & Nagel 2017 y 2018

Destine: Haiphong y Tianjin FLETE PREPAID 2017

FF- NAVIERA FLETE THC GASTOS | COSTO

KUEHNE & NAGEL - CMA $ 1,800.00 | § 135.00 [§ 414.40 | $2,349.40

KUEHNE & NAGEL - APL $ 1,900.00 | $ 135.00 |§ 414.40 | $2,449.40

KUEHNE & NAGEL - WAN HAI [ $ 1,810.00 |$ 135.00 | § 330.40 | $2 27540 |Cotizaciones

FLETE PREPAID 2018
FLETE THC GASTOS | COSTO
KUEHNE & NAGEL - CMA $ 2,700.00 b 396.48 | $3,096.48
KUEHNE & NAGEL - APL $ 2,800.00 b 396.48 | $3,196.48
KUEHNE & MAGEL - WAN HAI |§ 270000 |§ 45.00 |§ 235.20 | $2,880.20

Tal como indica la grafica 30, el total de costos aumento; producto de una
distribucion cuasi-cuasi-equitativa de la cantidad de embarques consolidados con

ciertos carriers; siendo CMA y APL unos de los mas aclamados.
Anélisis cualitativo
Evaluaciones

De acuerdo a la evaluacién efectuada a los 4 embarcadores, se puede decir
gue los dos freight forwarders evaluados, al igual que un NVOCC obtuvieron como
resultado un total de 95 puntos, correspondientes a “A” y hace alusion, al servicio
de calidad mantenido a lo largo del afio. Por otro lado, la compafiia Kuehne+Nagel

no logré obtener una calificacion sobresaliente, principalmente por el servicio
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brindado a la empresa en estudio; misma que ha presentado problemas por el

retraso en la entrega de documento y en el envio de la informacion.

Tabla 31
Parametros utilizados para evaluar a los proveedores de servicios Freigh
Forwarder
CARACTERISTICAS PUNTAJE  RESULTADO RESULTADO |
Calidad, Legalidad e Inocuidad. 6060
UNIMODAL Precio 1015 951100 A
Tiempo de entrega 25025
Calidad, Legalidad e Inocuidad. a0/60
ECL Precio 1515 95100 A
Tiempo de entrega 2525
Calidad, Legalidad e Inocuidad. 6060
FAMALPINA Precio 1015 951100 A
Tiempo de entrega 25025
Calidad, Legalidad e Inocuidad. a0/60
KUEHME+MAGEL Precio 1015 B0/100 B
Tiempo de entrega 20125

Entrevistas

Por otra parte, de acuerdo a la entrevista mantenida con los dos freight

forwarders: Unimodal y ECL, en base a las negociaciones malentendidas, se

concluye lo siguiente:

» Los espacios que destinan al afio para la exportaciéon de camaron oscilan

entre los 936 y 1200; mismos que tienen como destino principal el

Mercado Asiatico.

» Tanto ECL como Unimodal aseguran que dan prioridad de espacio a sus

productos potenciales; comenzando con el camarén congelado, seguido

de las exportaciones de pescado y finalmente, las de banano.

» Entre los principales inconvenientes que han tenido que enfrentar en

puerto de origen estan los retrasos en la entrega de los contenedores en

la terminal portuaria, por lo que la carga pasa a ser considerada como

embarque para buque en préxima salida, asi como también cuando no

se logra cumplir con el tiempo requerido de las inspecciones y la carga

no logra salir.
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» En cuanto a las dificultades que han tenido que enfrentar al momento de
transportar una carga contenerizada de camaron hacia el mercado
asiatico esta principalmente la falta de espacios en las navieras, dado

gue el mercado chino y viethamita son muy concurridos.

» Con respecto a las normativas vigentes para la exportacién de camaron
hacia el Mercado Asiatico que han repercutido de manera negativa al
transportista, se encuentra la nueva normativa de la Aduana en Vietnam
gue consiste en afiadir el Tax Code para poder realizar la transmision y
que no existan problemas en destino al momento de que llegue la carga.
Se considera un punto negativo, ya que por la diferencia de horarios no
se logra cumplir a tiempo las transmisiones, debido a que el exportador
en origen no logra contactarse a tiempo con el importador para solicitar
dicha informacion. Lo mismo sucede en los diferentes puertos de China,
s6lo que alla esta denominado como Unified Social Credit Identification
[USCI].

» Para establecer el valor del flete, los freight forwarders toman en cuenta
la temporada, si es alta o baja; la disponibilidad de espacios y el puerto
hacia donde va dirigida la carga. En el caso de los gastos locales, se
consideran los mismos gastos de la naviera, mas lo tarifa por prestacion
de servicios y demas costos adicionales que se generen por inspeccion,

almacenaje, entre otros.

» Ambos consolidadores de carga, consideran que sus tarifas son
competitivas, ya que mantienen contratos con multiples lineas navieras
por lo que tienen mas accesibilidad a espacios. En el caso de Unimodal,
esta también hace énfasis en los créditos otorgados a los clientes para

gue puedan realizar sus pagos y tramites a tiempo.

» Entre los principales beneficios que se evidencian a la hora de utilizar
freight forwarders, es la accesibilidad que se tiene como exportador para

contactar a sus operarios, de tal manera que pueden solucionar de
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manera mas eficaz y eficiente cualquier tipo de problema que se
presente o simplemente aclarar las dudas que tenga el cliente.

» En relacién a los puntos de mejora que mencionaron ambas
embarcadoras hicieron énfasis en el aumento del personal para
satisfacer las necesidades de todos sus usuarios. En el caso de
Unimodal, esta también hizo hincapié en la implementacion de un

servicio terrestre para ofrecer un servicio mas integrado.

» Entre las recomendaciones y sugerencias que los dos operadores de

transporte maritimo dieron a los exportadores del Sector Acuicola, estan:

Expandir el mercado meta hacia otros puertos internacionales y

no soélo centrarse en el Mercado Asiatico.

Incursionar en el Mercado Europeo y asegurarse de que la
empresa cumpla con los requerimientos exigidos por la aduana

del pais destino.

Un escenario muy parecido es por el que atraviesan los NVOCCs, en este caso
Panalpina y Kuehne+Nagel; quienes contestaron a la entrevista de la siguiente

manera:

» Enlo que se refiere a la negociacion de espacios, estos dos
embarcadores tratan de negociar 500 espacios anuales con las lineas

navieras; siendo sus principales destinos Vietham, China y USA.

» Los NVOCCs dan prioridad al banano y a las flores en lugar de la carga
congelada y en el caso de no haber espacio disponible para dichos

commodities, se toman de las reservas de camaron.

» Uno de los inconvenientes mas usual por el que atraviesan Panalpina 'y
Kuehne+Nagel en puerto de origen es el incumplimiento de contratos por

falta de contenedores reefer o espacios.
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Entre los problemas logisticos mas comunes que han tenido que
enfrentar en puerto de destino, estan las huelgas o inconvenientes en los

puertos de trasbordo; ocasionando el retraso en el ETA de la nave.

Con respecto a la parte legal, Panalpina y Kuehne+Nagel hacen uso de
Acuerdos Internacionales para hacer respetar sus contratos y de esa
manera, garantizar el cumplimiento de los mismos. Asimismo, gracias a
estos acuerdos, las tarifas ofertadas por parte de los NVOCCs son

competitivas.

De acuerdo a los parametros utilizados por los dos embarcadores a la
hora de establecer una tarifa por flete y/o gastos locales, primero se hace
una revision general de los costos y se establece el valor de acuerdo al |

volumen comprometido.

Entre los principales beneficios de trabajar con Panalpina y
Kuehne+Nagel estan los servicios que ofrece, tales como, asesoramiento
aduanero, tracking de contenedores mediantes el uso de una aplicacion,
servicio al cliente 24/7 y asesoramiento de carga pesada o0 no

convencional.

Una de las recomendaciones mas importante emitidas por parte de los
NVOCCs es la programacion de los embarques para mantener un
volumen de carga aproximado y asi, el exportador pueda conseguir

mejores contratos.

Conclusiones parciales

En base al estudio realizado del servicio que proveen las diferentes empresas

de transporte maritimo internacional, se puede decir que la decision que se tome

al momento de elegir o preferir una empresa en lugar de otra, va a depender

directamente de los requerimientos del exportador y del cliente, asi como también

del nivel de responsabilidad que se le quiere atribuir al transportista.

En el caso de las lineas navieras, su uso resulta conveniente siempre y cuando

se mantenga un volumen de carga alto o bien se exista de por medio un contrato.
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Ahora bien, esta opcion también es viable cuando el exportador quiere atribuir la
responsabilidad de la carga al transportista, aunque esto implique un aumento en

las tarifas por recargos adicionales que aplica la naviera.

Ahora bien, con respecto a los embarcadores, esta modalidad de consolidacion
no solo resulta beneficiosa para empresas que manejan volimenes de carga
bajos, sino también para aquellas que manejan muchos embarques y necesitan
delegar responsabilidad, ya sea mediante el uso de un freight forwarder o NVOCC.
En cuanto las tarifas ofertadas por parte de dichas empresas transportistas,
generalmente estas resultan ser mas atractivas que las que manejan las lineas

navieras (sin contrato).

Entonces, antes de la toma de decisiones, el exportador debe de comparar y
analizar los pro y contras, con el objetivo de determinar si le resulta mas

conveniente el uso de embarcadores o el uso de navieras directamente.
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Conclusion
Se presentan las conclusiones y recomendaciones en base al cumplimiento de
cada uno de los objetivos de investigacion los cuales fueron planteados en el
capitulo I, el cual fue realizado mediante tarifas base, escogidas como referencias

de la empresa en estudio.

Se responde a la pregunta de la investigacion del proyecto, cuél es el efecto de
la aplicacion de los diferentes tipos de consolidacion de transporte maritimo sobre

el total de costos de exportacién del camarén hacia el mercado asiético.

Se evidencia que, los costos de transporte maritimos son uno de los rubros méas
importantes para el exportador al momento de establecer relaciones comerciales
con otro pais, por lo que este siempre se va a buscar las mejores opciones, por
consiguiente, se concluye que si bien es cierto las tarifas ofertadas por las
navieras son bastante competitivas, no todos los exportadores tienen acceso a

este nivel de flete, correlacional al volumen de venta o el tipo de commodity.

En cuanto a los freight forwarders, ellos mantienen un rol como 3PL ya que son
los encargados de mantener relaciones entre las navieras y exportadores, al
ofrecer su servicio logistico para de esta manera contribuir al exportador a reducir
costos, porque los 3PLs trabajan en grandes volimenes, lo cual corrobora el
modelo de economias de escala, a mayor volumen de cargar menores costos
operativos de buques con carga contenerizada y por consiguiente menor valor de
flete ofertado. El andlisis se evidencia la utilizacion de la linea naviera Wan Hai
como la mejor opcion por lo que se corrobora la teoria prospectiva propuesta en el

capitulo II.

La conveniencia del uso de las NVOCCs resulta beneficiosa al exportador,
puesto que sus servicios abarcan no solo la consolidacion de carga sino también
otros servicios relacionados a la documentacion en aduana, facilitAndole la gestion
de todo el proceso logistico al exportador lo cual confirma la utilizacion modelo de
3PL.
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El exportador al tomar la decision de utilizar una linea naviera directa para

disminuir sus costos y obtener una mayor ganancia

La toma de decision del exportador al utilizar linea naviera, en caso de utilizar
volimenes de exportacién grandes, o freigh forwarder en caso de volimenes
menores, tiene objetivo de reducir sus costos y por ende obtener mayor margen,

con lo que se perfecciona el modelo de utilidad esperada.
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Recomendaciones

A los exportadores de camardn ecuatoriano se recomienda:

Realizar un andlisis exhaustivo mediante comparaciones de diferentes
empresas que ofrecen el servicio de transporte maritimo previo a la toma de
decisiones el cual se acople a los volumenes aproximados de venta que exportan,
para conseguir asi mejores tarifas que le beneficien y un servicio mas rapido y
completo, es pertinente tomar las medidas necesarias para minimizar costos y

agilizar procesos.

Asimismo, los exportadores deben incursionar en nuevos mercados, si bien es
cierto, hoy en dia el mayor nimero de exportaciones ecuatorianas, en cuanto a
camaron se refiere, son destinadas al mercado asiatico, sin embargo, existen otros
mercados los cuales ofrecen muchas oportunidades a las exportaciones
ecuatorianas como es el caso del mercado europeo, siempre y cuando se mejore

la calidad del producto.
A las instituciones estatales se recomienda:

Es necesario que el gobierno incentive las exportaciones y no las restrinja,
puesto que juegan un papel muy importante en el crecimiento del pais y el flujo de

efectivo.

Mas control para regularizar precios entre las empresas. En el Ecuador existe la
ley anti-monopolio la cual responde a la urgente necesidad de fortalecer la
competencia de los mercados, fue llevado a cabo, con el fin de beneficiar no sélo
a los consumidores sino también a los pequefios y medianos empresarios para
gue puedan tener acceso a mas servicios. Sin embargo, no siempre se respeta
esto ya que las empresas abusan en cuanto a precios con el fin de acaparar todo

el mercado.
A la Institucion educativa se recomienda:

Fortalecer la educacion de las nuevas generaciones para qué complementando

la parte tedrica y técnica, se pueda perder los esquemas tradicionales e
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implementar programas practicos donde los estudiantes obtengan conocimientos
bésicos de como se realiza una exportacion, que conozcan los distintos patios de
depdsitos, los terminales portuarios que existen, tarifas, documentacion, etc., para
gue de alguna manera el estudiante tenga una nocion clara del proceso de

exportacion.
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Apéndice

Apéndice A. Lista de empresas entrevistadas y evaluadas.

Lista de empresas entrevistadas y evaluadas

Evaluado 1
Evaluado 2
Evaluado 3
Evaluado 4
Evaluado 5
Evaluado 6
Evaluado 7
Evaluado 8
Evaluado 9
Evaluado 10
Entrevistado 1
Entrevistado 2

Entrevistado 3

CMA - CGM
APL
WAN HAI

Empresa de transporte terrestre Galagans
Empresa de transporte terrestre Transbolsini
Empresa de transporte terrestre Transcarcont
Unimodal

ECL Express Cargo Line

Panalpina

Kuehne + Nagel

Unimodal

Panalpina

Kuehne + Nagel
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Apéndice B: Modelo utilizado para entrevistas
ENTREVISTA

Nombre de la empresa de transporte maritimo:

D Empresa Nacional D Empresa Multinacional D Empresa Transnacional

1. ¢Cuanto tiempo la empresa tiene operando en el Ecuador y donde esta
ubicada su oficina principal o head office?

2. Enlo que a carga contenerizada reefer se refiere, ¢ Cuantos espacios al
afo destinan aproximadamente para la exportacion de camaron y cuales
son sus principales destinos?

3. ¢Existe algun commodity que tenga prioridad de espacios en los
contenedores reefer?

4. ¢Cuales han sido los principales inconvenientes que han tenido que
enfrentar en puerto de origen (Guayaquil, Ecuador)?

5. ¢Qué dificultades logisticas han tenido que enfrentar al momento de
transportar una carga contenerizada de camardn hacia el mercado asiatico
(China y Vietnam)?

6. ¢Existe alguna normativa, convenio o acuerdo vigente que haya repercutido
de manera positiva / negativa en su actividad comercial?

7. ¢Bajo qué pardametros ustedes establecen el valor ($) por flete y gastos
locales?

8. ¢Considera que sus tarifas son competitivas en el mercado ecuatoriano?
¢Por qué?

9. ¢Cuales son los principales beneficios de trabajar con ustedes? ¢ Qué hay
acerca de sus puntos de mejora?

10. Como operadores de transporte maritimo, ¢ Qué recomendaciones o
sugerencias le darian a los exportadores del Sector Acuicola?

Firma del entrevistado (a)
Nombre:
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Apéndice C: Ficha técnica para evaluaciones y calificacion de proveedores de

servicios
CODIGT:
EVALUACION Y CALIFICACION DE PROVEEDORES DE Ef“—jg
SERVICIOS s
FATTAS:
PROVEEDOR:
SERVICIOS:
EVALUACION: |:| RECALIFICACION: :l
CALIDAD, LEGALIDAD E INMOCUIDAD
CARACTERISTICAS FUNTAJE RESULTADOS
CUMPLIMIERTO DE NORMAS QUE APLICAN
(PERMISO DE FUNCION AMIENTO, RUC, OTROS) TOTAL CALIDAD:
CONFORMIDAD CON REQUERIMIENTOS
PERSONAL COMPETENTE
ATENCION DE RECLAMOS
APERTURA A VISITAS Y DISPONIEILIDAD DE
INFOFRMACION
VALOR AGRE_G.J..EO [ASISTENCIA TECNICAY
CAPACTTACTON)
PRECIO
CARACTERISTICA DE PRECIO FUNTAJE RESULTADO
ALTO TOTAL PRECIO
ACEPTABLE
BATO
TIEMPG DE ENTREGA
CARACTERISITCA DE RESPUESTA FUNTAJE RESULTADO
DENTEO DEL TIEMPO ACOEDADO
S AtO o ALIAiES TOTAL TIEMPO DE ENTREGA
RETRASQS FRECUENTES O MAYORES
EVALUACTON TOTAL DEL PROVEEDGE
CRITERIOS DE SELECCION DE PROVEEDORES RESPONSABLE:
CALTFIC ACTON FUNTATE OBTENIDO CALTFIC ACTOMN
A 85,01 - 100
B T0.01 - 85
C 55.01-70
D MENOE. O IFUAL QUE 55 FECHA-

OBSERVACIONES.
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Apéndice D: Bill of Lading y Facturas
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KUEHNE+NAGEL (i)
KUEHNE + NAGEL S A
Dir. Matriz: AV.IRLANDA 500 Y AV.REPUBUCA DEL SALVADOR

EDIFICIO TORRE SIGLO XXI-PISO 7
QUITO - ECUADOR

AV. FRANCISCO DE ORELLANA Y ALBERTO
BORGES EDIFICIO CENTRUM, P13-OF 02
GUAYAQUIL - ECUADOR

RUC: 0991321764001

Contribuyente Especial Nro.: 155

OBLIGADO A LLEVAR CONTABILIDAD: SI

Dir. Sucursal:

R.U.C. 0881321764001

FACTURA
002-001-0000:

NUMERO DE AUTORIZACION:
2612201801009132176400120020010000237758683"

FECHA Y HORA 26/12/2018 1:00:01
DE AUTORIZACION

AMBIENTE: PRODUCCION
EMISION: NORMAL

CLAVE DE ACCESO:

Codigo| Codigo| Cantidad|Descripcion Precio |Descuento|  Precio Total
Axrxiiar] Unitario

225 1| DOCUMENTACI ON 0. 00
451 1| PORTEO 0. 00
204 1| CONTAI NER CONTROL FEE 0. 00
225 1| DOCUMENTACI ON 0. 00
202 1| SELLOS NAVI EROS 0.00
430 1| ADI Cl ONAL POR THC EN ORI GEN 0. 00

informacion Adicional SUBTOTAL 12,

VESSEL AGI OS MI NAS SUBTOTAL 0%

P.O. L. GUAYAQUI L

P. 0. D. HAI PHONG SUBTOTAL No sujefo IVA

ETS 26/ 12/ 2018

ETA 22/0%/2019 BAL BL 7821-9113-812.024 MSTOLL S et

Marks & Nos Description of Goods DESCUENTO

FSCU5699224 CONTAI NER SAID TO CONTAIN

SEAL WHLC498800 1300 CARTONS ICE

N1G24944 FROZEN SHRI MP

MCZ41832 HST: 030617 VA 12,

HEAD ON SHELL ON
CAMARON CONGELADO —_
VALOR TOTAL
wenatc SRR
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-

R.U.C.: 1790730166001

No. 002-001-0007:
on 6 continents
NUMERO DE AUTORIZACION:
171220180117807301680012002001000734903007:
5 X
PANALPINA ECUADOR S.A FECHA Y HORA DE AUTORIZACION: 17/12/2018 8:47:11
Dir Matriz: CENTRO DE CONVECIONES DE GUAYAQUIL AMBIENTE: PRODUCCION
Dir Sucursal: AV. DE LAS AMERICAS #408 OF.12 EMISION: NORMAL
Confribuyente Especial Nro 0580 CLAVE DE ACCESO:
S N A
171220180" 17907 30166001200200° 0307 343030073490313
. 4N 7
Razon Social / Nombres y Apellidos: Identificacion:
Fecha Emision: Guia Remision:
Cod. Cod. Cant Descripcién Detalle Detalle Detalle Precio |Descuento | Precio Total
S o Ry R Adiconal | Unikio
0620 00000000000 | 1.00 | CARGO POR ELABORACION DE BL (BL
00000000000 FEE)
000
4850 00000000000 | 1.00 |CARGO DE NAVIERA
00000000000
000
0680 00000000000 | 1.00 | MANEJO DE EXPORTACION (HANDLING)
00000000000
000
0750 00000000000 | 1.00 |ENTREGADEBL
00000000000
000
informacion Adicional UBTOTALAZ%
SUBTOTAL 0% 0.00
emaiiclente: SUBTOTAL No objeto de IVA 0.00
CODIGOINTERNOSA
P SUBTOTAL Exento de IVA 0.00
CODIGOINTERNOSA 055567 SUBTOTAL SIN IMPUESTOS
PCLIENTE:
TOTAL Descuento 0.00
REFERENCE:
HAWB/BL: IcE 0.00
VA 12 %
Forma de Pago Total Plazo Tiempo IRBPNR 0.00
OTROS CON UTILIZACION DEL SISTEMA 0 Dias PROPINA 0.00
FINANGIERD VALOR TOTAL
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ELCLE

EXFPARESS CARGO LINE

i/1

EXPRESS CARGO LINE DEL ECUADOR EXPRESSLINE S.A.

Dir, Matxiz: CDLA. XKENNEDY NORTE,
CARLOS ENDARA, M2Z.
ECUADCR
Dir. Sucursal: -
Contribuyente Especial Nro.:

OBLIGADO A LLEVAR CONTABILIDAD: ST

AV. LUTS ORRANTIA ¥
802 SOLAR 12 OFICINA 4 GUAYAQUIL -

R.U.C: 0391426000001
FACTURA

001-003-000000

NUNERC AUTORIZACION:
0103201801099142600000120010030000004091234

No.:

FECHA Y HORA DE AUTORIZACION: 20138-08-01
11:39:28

AMBIENTE: PRODUOCTON
EMISION: NORMAL
CLAVE D8 ACCE30:

$420602 00420 3

O3 %

o

va

Razéa Social / Neabres Apellidos:
ROC / CI :

Focha Emisién:

Cod. Datalle Precio Precio
Cant Descripceién Descuanto
Principal Adicional | Unitario Total
R14%¢ 1.00 SELLO TINSPECCION PRE EMBARQUE 0.00
SUBTOTAL 12%
Informacién Adicional SUBTOTAL 0% 0.00
Opows SUBTOTAL N0 SOUJETO DE IVA 0,00
DOC. TEANSPORTE
EMEARCADOR SUBTOTAL SIN IMPUESTOS
HAVE
P. DESTINO SUBTOTAL EXENTO DE IVA 0.00
T ORERACION DESCUENTO 0.00
DIR.: 4 IVA 1268
EMATL VALOR TOTAL
Forma de Pago Valoxr Plazo Tiexpo
OTROS CON OUTILIZACION DEL o dias
SISTEMA FINANCIERD
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BILL OF LADING
(CONTINUED FROM REVERSE SIDE)

FOR EITHER COMBINED TRANSPORT OR PORT TO PORT
SHIPMENT

[SHIPPER EXPORTER {COMPLETE NAME AND ADDRESS)

BOORING BILOF CADRGN™ |

[CONSIGREE [COMPLETE NARE AND ADDRESS)
ICUONG THUY FORWARDING INTERNATIONAL TRANSPORT CO,
LTD
ODE: 49/BCT(MS-TPDL)
[No 12402, 12A FL, B TOWER BLOCK OF TD PLAZA, 20A LE HONG
PHONG NGO QUYEN, HAI PHONG, VIET NAM

ALL: cuongthuyph@yahoo.com / cuonsthuviogistic@eamail.com
- (+84) 313.722.238

Y ARTY (CUMY

el

UNIMODAL

ONG THUY FORWARDING INTERNATIONAL TRANSPORT CO,
LTD

ODE-: 49/BCT(MS-TPDL)

No 12A02. 124 FL, B TOWER BLOCK OF TD PLAZA, 20A LE HONG
PHONG NGO QUYEN, HAI PHONG, VIET NAM

- cuongthuyph@yahoo.com / cuonstiuviosistic@zmail.cony
Tel: (+84) 313.722.238

PRE-CARRIAGEBY* PLACE OF RECEIPT®
VESSEL VOY N° PORT OFLOADING PORT OF DISCHARGE PLACE OF DELIVERY *
HAMMONIASAPPHIRE W043 GUAYAQUIL-ECUADOR HAIPHONG, VIETNAM
TERRS & ROUCONTAINER CROSS WEIGHT| MEASUREMENT |
NOS N° OF PKGS DESCRIPTION OF PACKAGES AND GOODS *a) ms
1300 26000.00 KGS
S/M CARTONS |1300 CARTONS
OZEN SHRIMP
030617
ON SHELL ON
|CONTAINER No.: N CONGELADO
SEGU9485895 AE # 028-2018-40-007
SEALS: 17.550,00 KN
8.690,73 LN
7737518 26.000,00 KB
57.319.60LB
BST24609 TEMPERATURE: -
MCZ40211 i et
“SHIPPER'S LOAD, STOW AND COUNT - The Fformatan 0N he Geciaration reiaang 10 the quantily and 02sCApPEON of the Cargo 15 1 83ch NSace Dased on
the shipper's 103d and count. we have no knowiedge or Information wich wousd 1ead us to befeve or 1o that the Information fumichad by the shipper s Incompiet,
Innacurate, or false In any way.
FREIGHT PAYABLE AT DESTINATION

FREIGHT & CHARGES

FECENVED by Carrier tha Goods 28 speciied sbove 1 ppennt good order enc condtion urkes
Ciherwme stxted 10 be Farepotad © sch Show = agreed, or harein
L - on e front e rewsces of e B of Ladng 1o which e

OCEAN FREIGHT

PLACE AND DATE OF ISSUE: 08 NOV 2018

“IAPPUICAELE ONLY WHEN DOCUMENT USED
AS A COMEINED TRANSPORT BILLO LADNG

% T B o Laing, ey oosd

s, Quanity, condition, confeets sre veus of Bhe Goode sre
wharscf thewe (J) Sin of iadeg off of fie tanor wnd cete hervs Seen
L berg sccompinted, Be cthers to stand woid. I seguived by fw Carvier o (1) ore
51 of Ladrg mud be



\W1WAN HAI

Sk

BILL OF LADING
B/Z No.
copy .
S non-necgotiable
CHINATEX RAW MATERIALS INTERNATIONAL Est. Issued Date:

TRADING 0., LTD.

BUILDING NO. 19, JIAN GO

MEN NEI STREET, BEIJING. CHINA.
TEL:86-10-65285516
FAX:86-10-65285336*

Nt fy paly curwr sl o be wwpasalde Co Gulne o ceify)

CHINATEX RAW MATERIALS INTERNATIONAL
TRADING Q0., LTD.

BUILDING NO. 19, JIAN GUO

MEN NEI STREET, BEIJING. CHINA.
TEL:86-10-65285516
FAX:86-10-65285336*

Oocen wexsl " Vay Neo

ROTTERDAM W00Ss

Fort ol losiing

GUAYAQUIL, BCUADOR

Ple of ooyt

GUAYAQUIL, ECUADOR

Przszumiaze by

Tot of dischay:

XINGANG TIANJIN, CHINA

Tlce of klivesy

XINGANG TIANJIN, CHINA

Marss & Nosi s Conaser Moo Saal No v Neolxahigar 1 Kind af Prdapss Dexsmion of goods | Urosweight,”
| of etsinee | - - o HER R
ECUASTAR BRAND ' 1 "SHIPPER'S PACX LOAD COUNT & SEAL i 21.120.000
E | CIR g "SAID TO CONTAIN" : D -Kﬂl
ONTR : WHLU7800048 ! (1,300 CM)" DESCRIPTION AS ATTACHED LIST 1
SEALS:WHLC492947/ : Y ‘ "FREIGHT PREPAID" ’
i NIF15908/MCZ45923 : E SAY : ONE OONTAINER ONLY :
4 ' ' ]
# RCL/RCL E : |
#% CONTAINER AS ATTACHED LIST : ; 3
§ E : E
: | : '
; | s |
é i |
Fragat poyablc a MNs Rae No of engral sl Pleve oy ot of 1sea
GUAYAQUIL 1 THREE (3) GUAYAQUIL
FREIGHT AS ATTACHED LIST
El=E
=¥

T=lkn oobeard

rue JAN

ROTTERDAM  WOOS
GUAYAQUIL, BCUADOR

84

Wanhai Lines Ecuvador S.A.
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MNRGLOBAL

0990841993001
FACTURA

No. 001-001-10¢

NUMERO DE AUTORIZACION
150120190109908419330012001001100109326001

7
RUC:

4 B
AGENCIA MARITIMA GLOBAL MARGLOBAL S A
AMBIENTE  PRODUCCION
Dir Maftriz Guayaguil Tuican E0S y Hurtado EMISION
Dir Sucursal GUAYAS / GUAYAQUIL J TULCAN 203 Y HURTADO CLAVE DE ACCESO
OBLIGADO A LLEVAR CONTABILIDAD Sl 1501201801009084 188300 12001001 10010982800108828 10
\. A\ A
Razon SociallNombres y Apellidos: RU.CICL:
Fecha Emision: ~ ision:
DirecciénC : Guia Remisi
CODIGO PRECIO PRECI0
PRI UNIDAD CANTIDAD DESCRIPCION uUNITARI0 [PESCUENTO ik
201 T.0000 |BL Fee Export o0
2010 1.0000 | Servicko de Procesamiento Export 0.00
2015 1.0000 | Servicio Sello Cntrs. Export. 0.00
2020 1.0000 | Administracion y Control de Containers Export 0.00
2025 1.0000 |C.FA 1 Export 0.00
2055 1.0000 |Senvick Entrega KIT Seguridad 0.00
Informacion Adicional SUBTOTAL
Darscolon Cliente: DESCUENTO
Ciudad: GUAYAQUNL
Telefono: SUBTOTAL 12%
A — SUBTOTAL 0%
Confacto: FE1
P SUBTOTAL NO SUJETO ©
EXCENTO VA
DooEntry: VA 12%
tinerario: 8401 - ROTTERDAM W00S
Ret VALOR TOTAL
Decoripolon: 8401 ROTTERDAM WO0O5 1788A04445
Forma de Pago Valor
OTROS CON UTILIZACION DEL SISTEMA FINANCIERO
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PERMISO DE SALIDA DEL DEPOT Nro.

=1
— IR
121 351 *
Datos Generales
Numero de Booking
Linea Naviera WAN HAI LINES LTD.
ftinerario WAN HAI 613 W030
Agencia MARGLOBAL
Cliente / Transportista
Pto. Embarque: GUAYAQUIL
Es Booking Transferido Na
Exportador Transfiere Book:
Datos del Transporte
Fecha Salida de deposito
Nombre Conductor
Documento de Identidad
Placa Camion
Tumo
Reserva / Orden de Pago
Factura
Fecka de Impresion:
ATERGION ATENCION AL CLIENTE
Recuerde que con este tumo ef camitn puede Ingresar al DEPOT Jamas finangiero go hapilitaeico do pa00s
miximo 1 hora andss © 1 hora despuée de ka hora establecida. 3 lega Lunes a Viemes desde G8NI0 hasta s T7h30
antes no se permitira & ingreso del camién of DEPOT y 51 liega despuss Rocey Lopez
de Jos 15 minunios perderd £t tamo y debers gastionar ka cbtencidn de Rossy Jopezaretna.com
otro tumo en &l horario disponibie. Fomo: 02844145585
Puede ELIMINAR este tumo mientras no haya sido ATENDIDO. Lunes a Vienes desde 17h30 hasta ks 08h30. Fin de semana y
S0io recuperard el cupo de la REV 5! 3 ELIMINADO antes del foriados
cumpimiento del mismo. Caso contrario perdera & cupo de ia REV. Gade Control
Gatecontroi@areting. com
HORARIO DE ATENCION DEL DEPOT LUNES A DOMINGO 24 HORAZ Fomo: D352733430.
LOS tumos Benan Costo (USD 30 + IVA por comdensdor) ¥ Dars gestionar Jomas goecaiivo do patic
un MO 5 necesario pagar una RSV Bruno Martiilo
Bruno.martio@aretns com
Fomo: 0989553607
SOLO SERAN RECISIDOS LOS CAMIONES QUE CUENTEN CON Supervisor de patio

TURNO

Fomo: D338151424

WVISO IMPORTANTE

Los datos proparcionados son de entera responsabilidad de quien los consizna, por lo que ARETINAS A nose
iza por cualquier esror o falsedad que los mismos pudieren tener, siendo de cuenta del cliente todos los

505 y perjuicios que por dicho errar se ocasionen a ka carga

00 0 0 0 O




DEPCONZA 3A

Dir Matriz AV. NAHIM ISAIAS BARQUET SN Y AV. MIGUEL HILARIO ALCIVAR
D Sucursal: AV. LAS IGUANAS SN VIA DALLE KM 14.5

Contribuyente Especial No: 224

OBLIGADO A LLEVAR CONTAEILIDAD: &1

RUC: 0882908777001

FACTURA No. 003-001-00001

NUMERO DE AUTORIZACION:

OPI2201 909095210577 7001 20030010000 37740625¢

FECHA Y HORA DE AUTORZACION: 2013-012-07T10:2534-0500
AMBIENTE: FRODUCCION

EMSION: NORMAL

CLAVE DE ACCESO

0702201901095210577700120030010000377406256119218

INFORMACION DEL CLIENTE
Raztn Social / Nombres y Apedidos:
identicacion

Fecha Emision:

Preclo
Deceripolon Unitark Decouento Procio Total

Unidad
Modida
UnND

1 JOTROS SERVICIOS DE TURNO

2

QIC Cliente:
Forma de Pago:

FORMAS DE PAGO

SUBTOTAL EXENTO DE IVA
AL SIN MPUESTOS

| BIBL, EEJEELlL

DETALLE

OTROE CON UTILIZACION DEL SISTEMA FINANCERD
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UFPI'!')P

TURNO ASIGNADO:

DATOS PARA EL COBRO [EXCLUSIVO CAJERO EN VENTANILLA]
Servicio:
Codaigo:
Booking/Container:
Nombre imp/Exp:
Valor a Cancefar:

* Considere el pago del servicio restando el valor exacto de retencion que correeponda aplicar, para evitar
diferencias y devolucion de valores. Considers también que somos CONTRIBUYENTE ESPECIAL

ENTREGA DE CONTENEDOR
Booking:
Turno asignado: [TURNO A] 2013-02-07 | 10:00 HRS.
Placa | Chofer:
Usuario:
Facha de creacion: :

DATOS PARA LA FACTURACION [EXCLUSIVO PARA DEPCONSA]
Razon soclal:
RUC:
Direccion:

Teléfono:
Correo slecfronico:

"E.ruponubllmwam trar los dafoe correctos para ia facturacion. NO SE ACEPTAN cambilos
, cada cambio genera un costo adicional

Favor tomar en consideracion lo sigulents:

* Es obligacion def conducior Ingresar 3l patio con & EPP compieto: casco, botas y chaleco reflecivo.
" De igual manera, e chasis debe tener ias pias y pines completos, Ge lo contraro no podra ser atendido.
* Esta reserva puede ser modificada o anuiada hasta con una hora de anticipacion.

Nota: El chofer debe presentarse 15 minutos antes de Ia hora asignada. En caso de retraso, perdera su tumo y
deberagesww

uNa NUEVA asigNAcIon.
* Su EIR digital se enviara al correo femanda@cofimar.ec

Eleiem&hmbsdmosdelwmdePAGOMMbwmmm
No se aceptaran comprobantes de pago fisicos en GARITA.
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A 9‘ . .
| Presidencia . Plan Nacional
de la Republica l* ol Ay * —SENESCYT

_ del Ecuador

° Secrtra Nackoasl de Tucackan Superior,
) Civncls, Tecnziogly @ nnavaciin

DECLARACION Y AUTORIZACION

Yo, Narvaez Avilés, Allison Nicole con C.C: # 0930078787 autora del trabajo de
titulacion: Analisis de la consolidacién de transporte maritimo en Ecuador y
su afectacion en los costos de exportacién del camardon hacia el mercado
asiatico. Estudio de caso de una Empresa Andnima, previo a la obtencion del
titulo de Ingenieria en Comercio Y Finanzas Internacionales Bilingue en la

Universidad Catdlica de Santiago de Guayaquil.

1.- Declaro tener pleno conocimiento de la obligacién que tienen las instituciones
de educacién superior, de conformidad con el Articulo 144 de la Ley Organica de
Educacion Superior, de entregar a la SENESCYT en formato digital una copia del
referido trabajo de titulacion para que sea integrado al Sistema Nacional de
Informacién de la Educacion Superior del Ecuador para su difusion publica

respetando los derechos de autor.

2.- Autorizo a la SENESCYT a tener una copia del referido trabajo de titulacion,
con el propédsito de generar un repositorio que democratice la informacion,

respetando las politicas de propiedad intelectual vigentes.

Guayaquil, 21 de marzo del 2019

s
f. Ir-’ZZ"‘/ri ;‘z(%lﬂﬂl/}
v / /’
Nombre: Narvéaez Avilés, Allison Nicole

C.C: 0930078787



A 9‘ . .
| Presidencia . Plan Nacional
de la Republica l* ol Ay * —SENESCYT

_ del Ecuador

° Secrtra Nackoasl de Tucackan Superior,
) Civncls, Tecnziogly @ nnavaciin

DECLARACION Y AUTORIZACION

Yo, Sol6rzano Villamar, Andrea Patricia con C.C: # 0953417086 autora del
trabajo de titulacion: Analisis de la consolidacion de transporte maritimo en
Ecuador y su afectacion en los costos de exportacion del camarén hacia el
mercado asiatico. Estudio de caso de una Empresa AndGnima, previo a la
obtencién del titulo de Ingenieria en Comercio Y Finanzas Internacionales

Bilinglie en la Universidad Catélica de Santiago de Guayaquil.

1.- Declaro tener pleno conocimiento de la obligacién que tienen las instituciones
de educacién superior, de conformidad con el Articulo 144 de la Ley Organica de
Educacion Superior, de entregar a la SENESCYT en formato digital una copia del
referido trabajo de titulacion para que sea integrado al Sistema Nacional de
Informacién de la Educacion Superior del Ecuador para su difusion publica

respetando los derechos de autor.

2.- Autorizo a la SENESCYT a tener una copia del referido trabajo de titulacion,
con el propdsito de generar un repositorio que democratice la informacion,

respetando las politicas de propiedad intelectual vigentes.

Guayaquil, 21 de marzo del 2019

R
f Froleca JefPswanp
& d
Nombre: Solérzano Villamar, Andrea Patricia

C.C: 0953417086
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REPOSITORIO NACIONAL EN CIENCIA Y TECNOLOGIA

FICHA DE REGISTRO DE TESIS/TRABAJO DE TITULACION

Andlisis de la consolidacion de transporte maritimo en Ecuador y su

TEMAY SUBTEMA: afectacién en los costos de exportacion del camarén hacia el mercado
asiatico. Estudio de caso de una Empresa Andénima.
Narvéaez Avilés, Allison Nicole

AUTOR(ES) Solérzano Villamar, Andrea Patricia

REVISOR(ES)/TUTOR(ES) Ing. Max Alberto Galarza Hernandez, Mgs.

INSTITUCION: Universidad Catdlica de Santiago de Guayaquil

FACULTAD: Especialidades empresariales

CARRERA: Comercio y Finanzas Internacionales

TITULO OBTENIDO:

Ingenieras en Comercio y Finanzas Internacionales Bilingte

FECHA DE PUBLICACION:

21 de marzo de 2019 | No. DE PAGINAS: | 73

AREAS TEMATICAS:

Logistica, Economia, Transporte Maritimo

PALABRAS CLAVES/
KEYWORDS:

Lineas navieras, consolidadoras de carga, embarcadoras, camarén,
globalizacion, transporte maritimo, contenerizar

RESUMEN: A lo largo de los ultimos afios, gracias al auge de la globalizacion y la apertura de nuevos
mercados internacionales, el transporte maritimo se ha convertido en una de las industrias mas
importantes del mundo. Actualmente, el 90% del comercio mundial es distribuido por este medio, esto ha
conllevado a la industria a innovar sus procesos. A raiz de este fenémeno, aparece la contenerizacién y
junto a ella, las empresas encargadas de su manipuleo para poder llevar a cabo el proceso de
exportacion e importacion de una manera mas eficaz con el fin de contribuir al exportador a minimizar
sus costos y agilizar procesos. Desde un comienzo, en el transporte maritimo han existido las navieras,
sin embargo, debido al gran niumero de comercializacion se ha dado apertura a las consolidadoras y
embarcadores. Puesto que, existe un gran nimero de pequefias y medianas empresas que operan con
el transporte maritimo contenedorizado de carga, pero no cumplen con los requerimientos minimos de
volumen para llenar un contenedor. Es por esto que, el presente analisis pretende detallar el coste-
beneficio que el exportador ecuatoriano tiene a la hora de elegir una empresa de transporte maritimo en
lugar de otra con el fin de reducir sus costos y agilizar el proceso, para enviar su carga contenerizada
desde el pais de origen hasta el pais de destino. Con el objetivo de efectuar dicho analisis, se ha
decidido tomar como referencia a una empresa productora, empacadora y comercializadora de camaron;
cuyas exportaciones tienen como principal destino el continente asiatico.
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