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RESUMEN

El presente trabajo analiz6 el incremento de los costos logisticos dentro
de la distribucion fisica internacional, centrandose en los precios de los fletes,
estos fueros los costos que mas presentan variaciones, afirmado por los
exportadores durante las entrevistas, y declarado por la OMC como el costo
que mas influye entre los demas costos logisticos en las exportaciones. Se
aplico el método deductivo porque se estudio la situacion general de las
variaciones en los costos logisticos en los ultimos tres afios desde la
perspectiva del transporte hacia los paises en Asia, para obtener una
conclusion de coémo esto afectdé al Ecuador en donde se encuentran los
exportadores ecuatorianos de banano, y camarén, de quienes se busca
conocer su opinidn y experiencia que fueron la muestra, siendo la poblacion
infinita. El trabajo fue de tipo no experimental porque los datos usados no
fueron manipulados por los autores, sino que se tomaron de referencia de

base de datos histéricos y existentes.

Palabras Clave: Fletes, cluster, costos, logistica, exportaciones.
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ABSTRACT

This paper analyzed the increase in logistics costs within international
physical distribution, focusing on freight rates, which were the costs that
showed the greatest variations, as stated by exporters during the interviews,
and declared by the WTO as the most influential cost among the other logistics
costs in exports. The deductive method was applied because the general
situation of the variations in logistic costs in the last three years was studied
from the perspective of transportation to the countries in Asia, to obtain a
conclusion of how this affected Ecuador where the Ecuadorian exporters of
bananas and shrimp are located, whose opinion and experience were the
sample, being the population infinite. The work was non-experimental because
the data used were not manipulated by the authors but were taken as a

reference from historical and existing data base.

Keywords: Freight, cluster, costs, logistics, exportations.
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Introduccion

El presente trabajo se expone el tema de analisis del impacto de los
costos logisticos para las exportaciones de alimentos ecuatorianos al
continente asiatico, nos centramos en dos paises y los principales alimentos

gue se exporta hacia China y Japén los cuales son el camarén y el banano.

Para analizar el problema es primordial mencionar sus causas, las
cuales una de ellas fue los cambios y efectos econdmicos que sufrié el pais
en el area del comercio exterior, asi como en las operaciones logisticas. Los
fletes maritimos fue el costo mas alto para los exportadores ecuatorianos, se
expondran las desventajas por la que los exportadores ecuatorianos
enfrentaron sobre los costos de los fletes maritimos, la escasez de
contenedores y el transito para las exportaciones por via maritima dirigido

hacia China y Japon.

La investigacion de esta serie de problemas se realizo por el interés de
conocer los problemas del proceso logistico, su participacion y exportacion la
cual se vio afectada debido a que la pandemia de COVID-19 que fue el
detonante de varios cambios en el mercado mundial, uno de estos fue las
variaciones en las tarifas del flete internacional, asi mismo también nos

interesamos en proporcionar estadisticas recientes sobre la investigacion.

El marco tedrico se desarrollara dentro de la linea de investigacion de
la organizacion y direccion de empresas, el siguiente analisis se realiz6 con
una serie de entrevistas a operadores logisticos y gerentes de empresas de

exportacion, tuvimos un limite

Por otra parte, establecer las limitaciones del trabajo son desde el afio
2019 hasta el 2021 en el territorio ecuatoriano, que tiene como centro el puerto
Maritimo de Guayaquil El presente trabajo propondra que se implemente el
cluster logistico para beneficio del sector portuario en el sector ecuatoriano,
especificamente en el Puerto Maritimo de Guayaquil, para crear un plan de

desarrollo de innovacion y oportunidades para el sector de logistica y gestion.



La investigacion tiene la intencidn de presentar la implementacién del
cluster logistico en el Puerto de Guayaquil, explicar las ventajas, estrategias
y forma de trabajo para su utilizacién en el pais, ya que si ha sido empleado
en diferentes paises de Latinoameérica y ha obtenido una aprobacion por parte
del gobierno y de entidades publicas y privadas. Se proyecta que el cluster
sea la principal razén de innovaciéon, desarrollo y modernizacion en las

actividades portuarias.



Capitulo I: Generalidades de la investigacion
Antecedentes

La cuidad de Guayaquil que pertenece al territorio ecuatoriano,
siempre ha sido uno de los puertos maritimos mas importantes desde la época
de la Colonia. El presidente Camilo Ponce Enriquez en el afio de 1958 el 10
de abril decret6 e interpuso la Ley Emergencia la cual permitié que naciera la
Autoridad Portuaria de Guayaquil y establecié por este medio el marco legal
para la construccion del puerto maritimo. Este instrumento juridico indico que
Guayaquil tenia escasez de facilidades y edificaciones portuarias Optimas
para atender al comercio maritimo, por lo tanto, se tornaba indispensable la
creacion de un puerto nuevo el cual este cercano a la urbe y de esta forma se
contaba con el informe del Consejo Nacional de Economia, el cual estaba
sustentado por la Carta Magna del Estado, decretaron que se debia crear el
puerto maritimo, con caracter urgente, (Autoridad Portuaria de Guayaquil,
2018).

Por otra parte, el Puerto Maritimo de Guayaquil esta ubicado en la
costa occidental de América del Sur, en la cual en un brazo de mar el que es
denominado como Estero Salado y esté localizado a diez kilbmetros en el sur
de la cuidad de Guayaquil, por lo tanto, es el principal centro de comercio de
distribucion maritima del Ecuador este se encuentra a una altitud 2°16’51” S
y Longitud 79°54’49” O. Para acceder al terminal portuario desde el mar es
realizado por medio del canal de acceso que cuenta con una longitud de 51
millas nauticas, estas se dividen entre canal exterior de ambiente marino que
cuenta con 10,8 millas nauticas y por otra parte esta el canal interior con
influencia del estuario de 40,2 millas nauticas. El Puerto de Guayaquil cuenta
con la modalidad de Land Lord lo que significa que tiene bajo concesion la
Terminal de Graneles- Multipropésito y las Terminales de Contenedores y
Multipropdsito (Ministerio de Transporte y Obras Publicas & Subsecretaria de

Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial, 2020).

Desde el comienzo de la pandemia en el afio 2020, Ecuador ha tenido

qgue afrontar varios problemas en transporte por via maritima debido a los
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altos costos de fletes para poder exportar hacia Asia. Los precios del
transporte maritimo se han incrementado y en consecuencia los exportadores
que envian sus productos hacia el continente asiatico han sido afectados por
altos costos que estos conllevan. Uno de los principales puertos del Ecuador
es el puerto de Guayaquil, en razén de gque esta estratégicamente localizado
por lo cual esto atrae la atencion del trafico de las rutas de paises del mismo

continente y al otro lado del mundo (Olivero, 2020).

Por medio de la Conferencia de las Naciones Unidas se dio a conocer
gue el Comercio y el Desarrollo mundial, el 70% se realiza por medio de via
maritima. Por otra parte, los fletes de transportaciéon de un contenedor su
precio se ha visto triplicado desde que el confinamiento finalizé. La
incontrolable evolucion en el alza de los precios de los fletes maritimos, unida
a los recargos y los sobrecostes los cuales fueron ocasionados por la
situacion de falta de contenedores para exportacion, congestion portuaria y
las cancelaciones de escalas que el transporte maritimo atraviesa. Por esta
razén los incrementos de costes maritimos en los fletes, lo que cual tiene un
impacto directo y negativo el cual se refleja en los precios de los fletes
maritimos. De acuerdo con la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Comercio y Desarrollo, el 80% del comercio mundial se moviliza por medio de
via maritima, por ende, el incremento del precio del flete internacional puede
afectar a las exportaciones. Desde que el confinamiento causado por la
pandemia del coronavirus se levantd, el precio de los fletes maritimos para
transportar contenedores se ha triplicado. La incontrolable situacién del alza
de los costos dentro de la distribucion fisica internacional como es el
incremento del flete, recargos y sobrecostes, en consecuencia, de la falta de
contenedores para exportacion, congestion portuaria y las cancelaciones
dentro del transporte via maritima, ha conllevado a que los precios de los
productos los asuman. Por esta razén. los incrementos de los costes
maritimos tienen un impacto directo y negativo en el comercio internacional
(Galiana, 2021).

Los exportadores ecuatorianos también enfrentan otros sobrecostos,

como sobrecargos, multas y tarifas de servicios complementarios que,
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incluso, han condicionado la disponibilidad de cupos en las navieras. Uno de
los factores que ha hecho que las empresas exportadoras deban pagar
sobrecargos y multas ha sido la intermitencia que ha tenido la plataforma
Ecuapass en febrero y marzo de 2022 (Primicias, 2020). Mientras que los
impuestos que paga Ecuador para poder exportar a Asia son el impuesto del

Valor Afadido (IVA); impuesto sobre el consumo (IC); y aranceles de aduana.

Es importante llevar a cabo con mayor agilidad la suscripcion de
acuerdos comerciales con el continente asiatico, y por consecuente se
implemente mayor tecnologia y agilizacion de procesos. Debido a que, si
estos costos de produccion, manufactura y procesos de embarcacién son mas
altos que el flete maritimo, los exportadores no tendran grandes ganancias y
perderan mas de lo que invierten, debido a que también influye la competencia

gue tienen con otros paises que tienen productos similares.

Esto representa para Ecuador un desafio en el &mbito tecnoldgico y
administrativo, debido a que no posee una inclusion total por parte del Estado
y las empresas. La adaptacién con la tecnologia y la conversion de los
procesos de exportacion analégicos o digitales es un proceso largo y toma
mucho tiempo. Por esta razén se puede transformar y optimizar la capacidad
logistica por medio de organizaciones publicas nacionales que desarrollen
leyes que faciliten la conectividad comercial por via maritima (QuadMinds,
s. f).

Por ultimo, es importante mencionar que Ecuador debe comenzar a
aplicar planes mas efectivos de exportacion, debido a que la globalizacién
comienza a acelerar el ritmo del comercio mundial. Por esto las empresas
deben tener agilizacion de adaptacion de una forma mas rapida debido a que
los cambios en los procesos de exportacion son constantes, en especial los
gue se centran en mercados mundiales(Cabeza et al., 2021). En este caso
nos centramos en los procesos logisticos por via maritima de las
exportaciones de alimentos agricolas y del mar no tradicionales al continente

asiatico desde Ecuador.



Justificacion

El presente trabajo se desarrollard dentro de la linea de investigacion
de la organizacién y direccion de empresas, dado que para el desarrollo
analizaremos los problemas del proceso logistico en las exportaciones
ecuatorianas de bienes tradicionales estos son: banano y platano, café y
elaborados, camarén, cacao y elaborados; y, atun y pescado, hacia los

mercados asiaticos (Banco Central del Ecuador, 2020).

Se presentara el impacto que tiene el incremento de los costos de
transportacion, almacenamiento, uso de espacios aduaneros y portuarios, y
distribucion interna en la competitividad de los productos tradicionales
agricolas y del mar ecuatorianos en los mercados asiaticos, ya que se
evidencio que en el 2021 los bienes ecuatorianos perdieron cerca de 797
millones de délares en volumen de exportacién como efecto del aumento de
los precios del flete internacional en el transporte de mercancias que resultd
en precios finales muy altos en los paises de destino, y los productos
ecuatorianos son mas caros en relacién a productos de paises extranjeros (El
Comercio, 2022), por lo cual resta competitividad y encarece los productos
exportados en temas de precios. En consecuencia, se evaluaran estrategias
gue puedan reducir estos costos asi la sublinea de este trabajo tiene el

enfoque de la investigacion operativa/ administracion de operaciones.

Este trabajo permitira mostrar las desventajas que enfrentan los
exportadores ecuatorianos para comercializar en Asia por cuestion de tiempo
de transito y costos, que, ante la situacion actual de las variaciones de los
precios de fletes debido a las crisis, como la pandemia y limitacion de
contenedores, afectan a las exportaciones ya que no se tiene poder de
negociacion ni estrategia para enfrentar la situacién actual que no parece
encontrar estabilidad desde el inicio de la pandemia. Los problemas de oferta
y demanda de contenedores y los costos logisticos han incremento
progresivamente llegando a un alza del 117% para el afio 2021 en
comparacion con el afio 2019 (El Comercio, 2022). Por consiguiente, se busca
definir acciones para mejorar la competitividad de los exportadores

ecuatorianos de bienes tradicionales a través de delimitar los problemas que
7



se presentan en la distribucion internacional a estos mercados. En ese
sentido, las acciones de mejorar que se van a definir en Is investigacion
guardan relacién con el Objetivo de Desarrollo Sostenible nimero 8 el cual
busca generar "crecimiento economico y pleno empleo" (Naciones Unidas,
2015).

Dentro del plan creacion de oportunidades del gobierno nacional, el
enfoque del trabajo esta alineado con el objetivo 2 del eje econémico que
busca “impulsar un sistema econdémico con reglas claras que fomente el
comercio exterior, turismo, atraccion de inversiones y modernizacion del
sistema financiero nacional” (Secretaria Nacional de Planificacion, 2021), a
través de mejorar la presencia y competitividad en cuestion de precios de los
bienes tradicionales del Ecuador en los mercados asiaticos, con el fin de
fortalecer los vinculos con los clientes, incrementar los volumenes de
exportacion a largo plazo y promover negociaciones con los exportadores a
nivel nacional al hacer nuestros productos mas atractivos para los
consumidores. Del mismo modo, la basqueda de impulsar las mejores
condiciones en estos mercados de exportacion esta acorde al objetivo 3 del
mismo eje “fomentar la productividad y competitividad en los sectores
agricola, industrial, acuicola y pesquero, bajo el enfoque de la economia
circular” (Secretaria Nacional de Planificacién, 2021), basado en la politica 3.3
se busca involucrar mas a los ecuatorianos en los sectores productivas de
modo que mejorando los ingresos por exportaciones habra mayor enfoque en

participar estos negocios.

Planteamiento del Problema

En el afio 2019 antes de que la pandemia existiera, Ecuador contaba
con una gran influencia maritima para exportacién en la cual contaban con
ganancias significativas para el pais. La salida de cargas por medio maritimo
fue de 67.1% lo que representa que registré un y de entrada de un 32%. Por
otra parte, en el 2019 el volumen total de la actividad super6 los 54.2 millones

de TEUS, lo cual significa un 6,5% del movimiento total de aquellos
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contenedores Throughput alrededor del mundo. Por lo que significa que las
empresas concesionarias Contecon y Andipuerto otorgaron a Ecuador

(Autoridad Portuaria de Guayaquil, s. f.).

Cuando la Pandemia empezd no solo afect6 la salud de las personas
a nivel mundial, sino que cambié todo el movimiento de exportacion e
importacion ya que las personas no podian ir a trabajar por el miedo a
infectarse ellos mismos y a las personas que tenian a su alrededor. La crisis
de los contenedores fue un evento causado por la pandemia del COVID -19,
que derivé en el aumento del valor de los fletes maritimos, por motivo de la
falta de espacio en los contenedores necesarios para transportar productos a
los diferentes paises extranjeros. La cdmara de industria Automotriz
Ecuatoriana sefial6 que antes de la pandemia se pagaba $2.800 para
trasladar un contenedor desde Ecuador hacia Asia, pero en la actualidad se
paga alrededor de $13.000 y $15.000, dependiendo de los volumenes y
negociaciones. Lo que ha significado que cada costo del flete naviero para los
contenedores incrementd un 435,7% entre las fechas de febrero de 2020 y
agosto de 2021. Por otra parte, el director ejecutivo de Acorbanec Richard
Salazar indic6 que el costo para exportar banano increment6 en un 100%, en

razon de la crisis de contenedores (Primicias, 2021).

Muchas empresas ecuatorianas que se encargan de la produccién y
exportacion de productos alimenticios percibieron al mercado en China como
una oportunidad para exportar sus productos, sin embargo, las imposiciones
arancelarias y los aspectos logisticos han causado que las navieras exijan
gue los productos sean despachados en menos de los 20 dias de plazo, esto
con el fin de evitar que se malogren, no obstante, otros factores que agravan
la situacion a parte del tiempo limitado, son los costos altos en los fletes
internacionales, que conjuntamente son escasos e implican largas distancias
(EI Comercio, 2020).

Actualmente, los paises asiaticos se han convertido en destacados
socios comerciales de las exportaciones ecuatorianas sobre todo de las
producciones alimenticias. Sin embargo, los exportadores ecuatorianos

enfrentan un gran obstaculo que es el costo y el transito largo de exportar a
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este continente por un escaso desarrollo de una eficaz infraestructura logistica
considerando la movilizacién interna, almacenamiento, el uso de espacios
aduaneros y portuarios, y flete internacional segun la negociacion del
incoterm. En el afio 2022 la crisis logistica se ha mantenido en razén de que
siguen existiendo menos cupos Yy rutas navieras. Al sector ecuatoriano de
exportaciones la crisis logistica mundial le ha costado $ 888 millones en el
afio 2022. Por medio de los informes de la Federacion Ecuatoriana de
Exportadores se ha evidenciado que incluyendo los sobrecostos en los
insumos que utiliza el sector exportador el total es de $91 millones. La crisis
de contenedores empeoro en el segundo semestre del afio 2021 debido a que
se convirtid en una crisis logistica maritima global. La razén de esto fue la
existencia del cuello de botella en los puertos, la carencia de trabajadores,
debido a que se habian contagiado de COVID -19 y los incumplimientos de
los protocolos de seguridad. En el afio 2021 Ecuador perdié $797 millones por
la crisis logistica ya que el precio de los fletes maritimos se habia elevado en

algunos casos en mas de 1,000% (Ekos, 2022).

Por lo anterior mencionado podemos sefialar que desde que empezo
la pandemia del 2020 hemos podido evidenciar los problemas existentes en
la cadena logistica maritima por la que estad pasando Ecuador, provocando
grandes pérdidas economicas para los exportadores ecuatorianos, lo que

significa el aumento de los costos logisticos.

Este proceso representa altos costos y desventaja en la competitividad
por la distancia geogréfica. Ademés, gran parte de las exportaciones se
centran en productos en fresco los cuales requieren mas inversiéon en
transporte y almacenaje refrigerado, en efectos estos costos deben ser
asumidos por productos sin valor agregado que deriva en una minimizacion
de la competitividad y ganancias de los productos ecuatorianos en este
continente (CEPAL, 2019).

Es fundamental realizar un estudio cualitativo que refleje la situacion
logistica nacional en el comercio exterior, por la cual se permita analizar la

dimensidn de los costos logisticos, identificar las estrategias dictaminadas por
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el Estado frente a este problema, determinar si existe una mejora en estos

procesos del sistema logistico nacional.
Formulacion del Problema

Se puede generar la siguiente pregunta de acuerdo con el problema

expuesto:

¢, Qué soluciones se podrian emplear para optimizar la transportacion

de carga logistica maritima del Pais hacia el continente asiatico?

Preguntas de Investigacion

+ ¢Como la cadena de logistica de productos ecuatorianos se ve
afectada por la restriccion y problemas actuales en los puertos de
China?

+ ¢ Qué costos logisticos ecuatorianos se ven afectados por coyuntura
actual de Asia?

« ¢ Por qué estos costos afectan al precio final del producto exportable

ecuatorianos?
Objetivos

Objetivo general.
Analizar el impacto del incremento de los costos logisticos de
distribucion internacional para las exportaciones de productos agricolas vy

acuicolas tradicionales al continente asiatico del 2019 al 2021.

Objetivos especificos.
e Elaborar un Marco Teoérico, Contextual y Legal sustentando las
estrategias de mejora en la investigacion.
e Identificar las causas del incremento de los costos logisticos y evaluar
su impacto en las exportaciones de los bienes tradicionales a Asia en

los dltimos tres afos.
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e Determinar estrategias para reducir el impacto de estos costos en la
competitividad de los productos agricolas y acuicolas tradicionales del

Ecuador.

Delimitacion del temay limitaciones

Para movilizar las mercancias entre paises extranjeros existen varios
tipos de transportes, sin embargo, segun la Camara de Comercio Ecuador
Shanghai China (2021) en el trafico de mercancias alrededor del 90% se
realiza por via maritimo hacia las diferentes partes del mundo y los productos

son movilizados mediante contenedores que es la principal forma.

De acuerdo con la OMC (2020), los costos de transporte o movilizacion
son un factor importante que influye en gran medida en los costos totales
comerciales que se generan en todos los sectores. Por ejemplo, en el sector
agricola dentro del cual se clasifica el banano ecuatoriano, uno de los
alimentos tradicionales de exportacion que se estan analizando en el presente
estudio, el transporte representa el 15% de los costos comerciales de
distribucion de cargas como podemos observar en la figura 1, esto es
aproximadamente el tercio de los costos necesarios para el intercambio
transfronterizo de mercancias.

Figura 1
Constitucion de los costos de comercializacion en el sector agricola

Transporte
15%

Otros

46% Informaciény

transaccion
18%

Calidad de
la

Incertidumbre gobernanza
2% 7%

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la Organizacién Mundial

del Comercio OMC (2020).
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Para el desarrollo del presente trabajo, se analizaran exportaciones del
sector de los productos primarios tradicionales : banano y platano, café y
elaborados, camarén, cacao y elaborados; y, atin y pescado, hacia los
mercados asiaticos, de estos bienes se estudiaran el banano y camarén dado
gue ya tiene un considerable posicionamiento en dichos paises de destino
(Banco Central del Ecuador, 2020a).

Para la delimitacion espacial, dentro de los mercados asiaticos se
analizaran las exportaciones de banano y camardn, se tomara como
referencia para las tarifas y costos logisticos de exportacion a Japon, y China
en muchos casos, estos paises que fueron escogidos para tener datos de los
precios desde los puertos de Ecuador hacia un puerto destino pudiendo estar
estos en China y/o Japon, cabe recalcar que son paises que tienen gran
incidencia en la demanda de los alimentos mencionados. Actualmente, Japon
es considerado como uno de los principales destinos para la exportacion de
banano, frutas, y otros, también es uno de los mercados con mayor potencial
para dichos productos (PRIMICIAS, 2020). Para el caso de China, este pais
es reconocido como un mercado con gran potencial para las exportaciones
ecuatorianas en general, como se evidencio en el afio 2020 que las empresas
ecuatorianas ubicaron en el mercado chino de los 3,193 millones de délares,
2,000 millones de productos como el camarén, banano, pescado y cacao
(Camara Nacional de Acuacultura, 2021). Sé tomo6 en cuenta el principal
puerto de la cuidad de Guayaquil el Puerto Maritimo de Guayaquil, Simon
Bolivar el cual es administrado por medio de sus concesionarias Contecon
Guayaquil S,A, Andi Puerto, Terminal Portuario de Guayaquil y Naportec
(Autoridad Portuaria de Guayaquil, 2020).

Para la delimitacién temporal, el trabajo se enfocara en los afios 2019,
2020, y 2021, con el fin de analizar la evolucion de los precios de la
movilizacion interna en el pais destino, almacenamiento, el uso de espacios
aduaneros y portuarios, y flete internacional, y sus variaciones a través de los
afos, considerando la situacion diferente en los afios 2020 y 2021 por la

pandemia del COVID 19 que presenté condiciones que alteraron los costos.
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Respecto a las limitaciones que se pueden presentar a lo largo de la
investigacion de este trabajo, una de ellas es la insuficiente informacion sobre
los procesos y costos de transportacion por via maritima hacia cada pais de
Asia a los que son enviados los productos del Ecuador, sobre todo aquellos
gue involucran trdmites y operaciones en los paises destino, para poder
analizar e identificar cudles de estos significan considerables costos en el
proceso de distribucion fisica. A lo largo de la investigacion otra limitante,
pueden ser los escasos datos de los fletes maritimos, informacién especifica
sobre el transporte de alimentos agricolas y de mar congelados al continente
asiatico, existen datos del flete maritimo tomando como referencia en su
mayoria las regiones o continentes, pero limitada informacion desde un puerto
de Ecuador hacia alguno especifico en los paises asiaticos. Otra limitante se
puede dar desde la metodologia porque para muchas empresas es dificil dar
informacion sobre sus actividades, pues la mayoria de ellos no estan
dispuestos a mostrar datos de sus costos, porque esto podria evidenciar su
fijacion de precios y ganancias, lo cual puede generar un problema con sus

clientes.
Marco Metodoldgico

El presente trabajo aplicarda el método deductivo debido a que
analizaremos la situacion general de las variaciones en los costos logisticos
en los ultimos tres afios desde la perspectiva de las navieras internacionales
para obtener una conclusion de cémo esto ha afectado a un pais en especifico
que es Ecuador en donde se limitara a estudiar el caso de los exportadores
ecuatorianos de alimentos tradicionales, banano y camarén, a dos mercados
en especifico, de modo que se pueda identificar las causas de estos

problemas y los aspectos a mejorar por parte del proceso de exportacion.

La investigacion sera de tipo explicativo ya que se presentara la
situacion de las variaciones en los costos de distribucion internacional. A lo
largo del desarrollo se apuntaran las causas que han llevado al incremento de
los costos logisticos de movilizacion internacional, también se explicaréa sobre
el desarrollo de la situacion y como esto influye en las exportaciones

ecuatorianas de alimentos tradiciones y también en su competitividad en los
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mercados de Asia, con el fin de establecer una mejor comprensién del
problema y poder desarrollar medidas que puedan contribuir a reducir el
impacto. Asimismo, se busca evaluar la presunta relacion de causa-efecto de
los costos logisticos y su influencia en el proceso de exportacion del banano

y camaron que se evidencie con los datos que esta investigacion aborda.

El trabajo es de tipo no experimental porque los autores de este no
manipularan ni influird en variables y datos. Los costos logisticos que se van
a obtener de base de datos historicos y existentes seran observados para
finalmente realizar el analisis en conjunto con las afectaciones en las
exportaciones de banano, y camaron hacia los paises de Asia, como Japon
y/o China. Para lo cual, se usara una muestra no probabilistica, se aplicara
esta técnica debido a que las muestras seran seleccionadas basados en
nuestro juicio subjetivo, es decir no hay un método especifico y detallado para

extraer datos e individuos y definir una poblacion y muestra.

La poblacion serd infinita ya que sera analizado un conjunto de
personas en este caso los exportadores ecuatorianos de banano, y camaron,
de quienes se busca conocer su opinion y experiencia de las afectaciones del
incremento de los costos logisticos de exportacion hacia sus clientes en Asia,
buscaremos que estos nos redacten como el volumen de sus exportaciones
se vio alterado, el contraste de la situacidon logistica antes de la pandemia,
finalmente si estos nuevos gastos no contemplados afectaron a sus ganancias
y precio final de los productos. Cabe recalcar que la muestra sera por
conveniencia, los individuos que serdn entrevistados son exportadores
elegimos de acuerdo a la disponibilidad para colaborar con su experiencia de
los costos durante el periodo 2019-2021, también es una muestra intencional
0 por juicio, ya que también se incluira en el grupo de entrevistados agentes
de carga y/o expertos en logistica que ofrecen el servicio de transporte y
coordinacién de embarques de mercancias, que se encuentran en el entorno
de los autores de este trabajo y tienen predisposicion a responder las
preguntas, asimismo nos proporcionen la perspectiva especificamente de los

precios de flete, costos logisticos.
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En cuanto a los tipos de fuentes se emplearan primarias y secundarias,
puesto que realizaremos entrevistas con empresas exportadoras de alimentos
tradicionales como el banano, y camarén a China, acudiremos a la fuente para
conocer la forma en que las variaciones de los costos logisticos han
influenciado en sus volimenes y unidades de exportacion, su experiencia de
las principales causas que derivan en este incremento y el impacto de la
problematica en su participacibn en el mercado asiatico. También se
presentaran datos de fuentes secundarias como volimenes de exportacion
en el 2019, 2020, y 2021 de los productos obtenidos de Trademap, y el Banco
Central, datos sobre el incremento porcentual de los costos de flete y gastos

en origen.

Instrumentos de recopilacién de informacion.

Para obtener la informacion de las entrevistas de panel, haremos
preguntas a cuatro empresas que regularmente exportan a los mercados
seleccionados, de modo que se pueda obtener una perspectiva mas certera

de la situacion a las demas empresas del sector.

Utilizamos varias fuentes de informacion las cuales pueden respaldar
nuestro proyecto en esta nos centramos en encontrar informacion por medio
de medios de comunicacion como entrevistas a funcionarios, las principales
paginas de aduana del Ecuador, foros de noticias nacionales e
internacionales, trabajos de investigacion, libros, paginas web que estén

asociadas con noticias internacionales.

También tuvimos limitaciones en nuestra investigacion para encontrar
informacion debido a que varios funcionarios y duefios de empresas
exportadoras de camardn y banano no accedieron de que podamos usar el
nombre, precios de venta de productos de la empresa de la que estan
encargados o trabajan, no obstante si dispusieron que podamos hacerles una
entrevista en la cual ellos nos podrian otorgar su punto de vista, ellos
contestaron a las preguntas las cuales fueron propuestas por nosotras como

entrevistadoras.
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1.1.1 Estudios de Panel

Es la técnica de investigacion en la que recurriremos a los expertos en
el tema en este caso nos enfocamos directamente en el sector portuario de
logistica maritima, exportadores, empresarios, para de esta forma poder
confirmar los planteamientos en base a la experiencia de las personas, darles
respaldo a los estudios realizados, para de esta forma captar las
particularidades del objetivo de nuestra investigacion. Obtener mas
conocimientos sobre el tema en el que nos hemos enfocado de una forma

mas valida y adaptable a nuestro trabajo.
1.1.2 Entrevista a externos

Heinemann (2007) argumenta que la entrevista es mas eficaz que el
cuestionario porque obtiene informacién mas completa y profunda, ademas
presenta la posibilidad de aclarar dudas durante el proceso, asegurando
respuestas mas utiles. La entrevista es muy ventajosa principalmente en los
estudios descriptivos y en las fases de exploracion, asi como para disefiar

instrumentos de recoleccion de datos

Por medio de entrevistas tendremos la capacidad de construir y
profundizar, el objetivo y el contexto de los entrevistados, de esta forma
podremos recopilar datos de calidad. Contamos con la participacion de 5
exportadores los cuales nos dardn acceso a su opinién e informacion. Las
personas gue entrevistamos son de vital ayuda a nuestra investigacion ya que
ellos trabajan directamente con los alimentos y paises a los que estamos
analizando y por motivo de distancia y tiempo ellos prefirieron responder
nuestras preguntas por via telefénica de esta manera fue méas sencillo para

ellos.
Herramientas y procedimientos para procesar informacién recopilada

Para procesar la informacion recopilada usaremos el programa Excel,
con el fin de disefiar tablas en donde se muestren los costos de al menos
cuatro empresas que se encargan de gestionar el traslado de la carga hacia

los diferentes destinos a nivel internacional, con esto presentaremos los
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precios que los exportadores deben asumir para hacer llegar sus productos a
los clientes en el mercado asiatico, especificamente para los destinos de

China y Japén, en una negociacion Ex Works o CIF.

Ademéas, se elaboraran tablas y graficos que presenten una
comparacion de las tarifas de los costos en origen, destino y el flete
internacional entre diferentes agentes de carga en un lapso de cada tres
meses y asi evidenciar la variacion que esto ha presentado en el dltimo afio,
se hard una tabla con la variacion porcentual de dichos costos en promedio,
y con esta informacion se podra describir la situacién actual de los precios

qgue deben afrontar las exportaciones.
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Capitulo Il: Marco tedrico y conceptual
Marco Tedrico
Logistica Internacional.

La logistica es el proceso de planificar, organizar, y controlar el flujo de
productos que se intercambian entre proveedores y clientes, asimismo como
gestionar de manera eficaz, eficiente y econdémica las actividades para
transportarlos y almacenarlos. Dentro de la logistica existen dos tipos: interna
y externa, para nuestro estudio nos centraremos en la logistica externa ya que
comprende las actividades entre los proveedores, transportistas vy
distribuidores para hacer llegar la mercancia en el lugar y tiempo exacto para

los clientes (Garcia et al., 2018).
Figura 2

Proceso logistico de transporte internacional
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Fuente: Obtenido de (Henriquez, 2020)

La logistica esta conformada por tres componentes primarios que son:
inventario, almacenamiento y distribucion, dentro de las que se realizan varias
actividades de produccién, control de inventario, compra, transportacion,

empaque, y almacenaje (Song, 2021). La logistica internacional es la
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distribucion fisica que se centra en el flujo de los bienes terminados y servicios
desde su salida de la fabrica hasta su llegada al consumidor final, por tanto,
este proceso conecta a la organizacion con los clientes a quienes debe
hacerle llegar sus productos y bienes ofertados (Carrefio, 2018). Se refiere al
proceso logistico que esta envuelto en la cadena de abastecimiento para que
estos crucen las fronteras del pais de origen, cumpliendo asi el comercio
internacional el cual se refiere al intercambio de productos y servicios entre

paises extranjeros, ya sea por exportaciones o importaciones (Song, 2021).

Como se puede evidenciar en la figura 2 para las operaciones de
distribucion internacional se pueden usar diferentes tipos de transporte que
puede ser maritimo, aéreo, ferroviario y terrestre. Cabe recalcar que dentro
de la logistica internacional el transporte maritimo es el mas usado porque
ofrece importantes ventajas como seguridad y precios econdmicos para
movilizar una gran variedad de cargas, sin embargo, la mayor desventaja de
este transporte es el tiempo que toma (Silvera, 2019). Para este tipo de
transporte se debe considerar la logistica maritima en las que se ven
envueltas actividades y operaciones especificas como es la consolidacion, el
almacenamiento, la gestién de inventarios, el transporte, el embalaje (Song,
2021).

Distribucion fisica internacional (DFI).

La distribucion fisica internacional es un concepto que se encuentra
dentro del proceso logistico, en la etapa de distribucion de las mercancias.
Este comprende las operaciones que se realizan para transportar los
productos desde un lugar en donde comienza la ruta a otro punto de destino
que se encuentra externo al pais de origen, en esta relacion interactian dos
agentes principales que son las empresas exportadoras en el punto inicial y
las empresas importadoras en el lugar de destino acordado, en la figura 3 a
continuacion se muestra la interaccion entre ambos y el flujo de la mercancia
en la distribucion fisica internacional. Para este proceso algunos elementos
importantes son las empresas exportadoras, transportistas internacionales,
agentes aeroportuarios y terrestres de los transportadores, y empresas

importadoras (Alvarez & Figueroa, 2021).
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Figura 3

Esquema grafico de la distribucion fisica internacional
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Fuente: Obtenido de Silvera (2019).

Segun Alvarez & Figueroa (2021) la cadena de la distribucion fisica

internacional se puede esquematizar en tres etapas:

1. Operaciones en el origen: en esta etapa se desarrolla el
embalaje, verificacion, control de mercancia, gestion
documental de licencias, autorizaciones, y demas formalidades
para la exportacién, formalidades aduaneras, carga de la
mercancia, transporte interno hasta el puerto de embarque en el

pais de origen, manipulacion y cargue en el puerto acordado.

2. Transporte internacional: en esta parte la mercancia que ha
salido del puerto en el pais de origen atraviesa las fronteras
internacionales en el transporte hacia el pais de destino y

aplicacion del seguro de la mercancia.

3. Operaciones en el destino: en esta Ultima etapa se ejecutan los
costos de manipulacién de la carga cuando esta arriba al puerto

en el destino, proceso de importacion en el puerto y
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formalidades aduaneras, movilizacién interna hasta el lugar
acordado de consumo, recepcion y descargue de la carga en el

lugar requerido por el importador.

De esta forma, la ejecucion de las actividades mencionadas en cada
etapa logra que la empresa exportadora pueda enviar sus productos hasta

sus clientes en el pais extranjero.
Costos asociados al proceso de exportacion.

Los costos en la distribucion fisica internacional son los tramites por
pagar con el fin de hacer llegar la mercancia hasta su llegada al lugar
acordado con el comprador para hacer la entrega en el pais de destino seguin
la negociacion. En el pais de origen incurren los costos de empaque,
embalaje, manipuleo local o de embarque, almacenaje, procesos de aduana
en donde los certificados, licencias, permisos, entre otros procesos son
necesarios para obtener la salida del pais. Durante el traslado hasta el cliente
aplica el costo del transporte internacional. Ademas, los costos en el pais
destino son similares a los mencionados anteriormente, son los valores por
pagar desde la llegada de la carga en el puerto, aeropuerto u otro, hasta su
recepcion en el lugar acordado por el cliente (Camara de Comercio de Bogota,
2019).

En la figura 4 a continuacion se presentan varios costos que pueden
generarse en cada una de las tres etapas de la distribucién fisica
internacional, es decir en el pais de origen, transporte internacional y por
ultimo en el pais de destino. Sin embargo, esto dependera de la negociacion
del incoterm que se haya elegido entre el exportador e importador con lo cual
se decidird cual de las partes pagara esos costos, que igualmente seran
afadidos al precio de la mercancia, asi como de la naturaleza de la mercancia

y las condiciones necesarias en este proceso operacional.
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Figura 4

Costos en la distribucion fisica internacional

Pais Exportador

Empaque
Embalaje
Unitarizacon
Manipuleo local

Documentacion
Agentes
Transporte Exportador
Almacenaje
Man. Preembarque
Man. Embarque
Bancarios
Administrativos

Cap. Inventario

Seguro
Agentes
Transporte Exportador
Amacenaje
Transporte Exportador
Transporte Exportador
Embalaje
Documentacion
Empaque
Unitarizacon
Unitarizacén
Empague

Embalaje

Transporte Internal
Cap. Inventario

Seguro

Man. Desembarque

Transporte Internal

Pais Importador

Transporte Importador
Almacenaje
Cap. Inventario
Sequro

Documentacion

Aduaneros

Agentes

Bancarios

Aduaneros

Aduaneros

Fuente: Obtenido de Alvarez, & Figueroa, W., (2021).

Otros autores como el Ministerio de Produccion, Comercio Exterior,

Inversiones y Pesca, (2019) plantea otra forma de clasificar los diferentes

costos logisticos como se detalla en la Tabla 1

, Se pueden clasificar en tres: costos del exportador que son los que se

generan en el proceso despacho de exportacion, preparacion y tramites

previos al embarque, costos navieros porque son los cobran los agentes de

carga, como empresas navieras o compaﬁl’as de transportes, y costos
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portuarios ya que son rubros de servicios prestados en la recepcion de los

contenedores, cobrados por las terminales portuarias.

Tabla 1

Costos logisticos

Costos del exportador

Costos Navieros

Costos Portuarios

Transporte Interno

Despacho de Aduana

Certificados Sanitarios

y/o fitosanitarios

Certificado de Origen

Gastos locales o
Administrativos
Emision de B/L
Sellos de Naviera
/Puerto/Exportador
Consolidacion de
contenedor
Validacion y control
documento
exportaciéon

THC

Flete Internacional

Almacenaje y dias
libres

Recepcion y
Porteo/Contenedor
Servicio de
Manipuleo de
Contenedores de
Exportacion
Inspeccién Pre-
embarque
Inspeccién SENAE
Certificacion VGM

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Produccion,

Comercio Exterior, Inversiones y Pesca (2019).

Por ejemplo, para las exportaciones que se negocian en Ex Works, el
comprador debe de encargarse de la gestion de la carga a partir de la bodega
del vendedor, para lo cual es necesaria la contratacion del transporte interno
que realice la recogida de la cargay lo traslade hasta el puerto, aeropuerto, o
cualquiera que sea el punto de salida del pais, luego interviene el agente de
aduana contratado por el importador que se encarga de los tramites de
exportacion, acto seguido, el transporte internacional lleva la mercancia hasta

el pais del comprador, en donde se deben pagar maniobras de desembarque
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de la mercancia o contenedores, contratar otro agente de aduana en destino
para realizar el despacho aduanero, y por ultimo una vez liberada la carga
esta debe ser movilizada por el transportista interno hasta la ubicacion del
cliente, todos estas son las operaciones que implican los costos que debe

asumir el comprador (Silva Juarez, 2020).

Es importante mencionar que, en la logistica internacional, el transporte
es un rubro que puede generar un gran impacto en los costos totales de la
logistica ya que los movimientos de la carga pueden llegar a absorber entre
uno y dos tercios de estos (Alvarez Pareja, 2021), por lo que, el autor destaca
que se debe prestar atencion a realizar una buena gestion del transporte de

mercancia para optimizar los costos logisticos.
Teoria de los clusteres de logistica de Sheffi.

En el 2012, Yossi Sheffi, planteé la teoria de los clusteres logisticos a
partir de los principios que Michael Porter desarrollados en 1990 con relacion
a los clusteres en general. El autor le da un enfoque desde la formacion de
una agrupacion de varias empresas que estén concentradas en una sola area
y ofrezcan servicios logisticos, que uniéndose puedan compartir la
infraestructura, y asi hagan una sola gestién de las actividades de transporte
de las mercancias y demas procesos para reducir costos y ser mas
competitivos. En consecuencia, se puede atraer a fabricantes dado que
gracias a las ventajas de estos clusteres podran movilizar su materia prima y
bienes de forma rentable. Ademas, a partir de ejemplos reales y exitosos
como el de Singapur el cual se convirti6 en hub internacional de servicios
logisticos, el puerto de Zaragoza tiene su “Plataforma Logistica de Zaragoza”
en donde estan ubicados este tipo de empresas y funcionan como hub de
transporte de todo el pais (Sheffi, 2014; Pierre, 2016).

De acuerdo con la aportacion de Sheffi (2014) ha existido lo que se
conoce como cluster y se han identificado algunas regiones que se
caracterizan por su actividad, industria, o algun talento especifico que los
convierte en centros de renombre segun su especialidad. Como referencia

son el arte en Florencia entre los siglos XIV y XVI, Hollywood y Silicon Valley.
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Estos ejemplos son clusteres de una industria en particular. Los clUsteres se
definen como el conjunto de compaiiias interconectadas que ofrecen servicios
para desarrollar alguna actividad econémica, por lo que se concentran
geograficamente para estar cerca de los recursos y capacidades necesarias,

con el fin de lograr una posicién dominante en la industria (Silva Juarez, 2020).

Asimismo, se resalta la importancia de incentivar los cllsteres
especializados en logistica, ya que sus costos también son un factor que
influye en el intercambio de bienes. Ademas, el transporte y almacenamiento
son actividades basicas que son necesarias para efectuar el comercio de
bienes, dado que los productos deben movilizarse desde la fabrica hasta el
destino de consumo, en donde deberan almacenarse en condiciones
adecuadas, y estos son costos que al final se deben agregar al precio de los
productos (Sheffi, 2014).

Ademas, dicha teoria aborda las ventajas en reduccion de costos,
mejora del servicio y competitividad que se obtienen de acuerdo con los
clusteres. Cuando los transportistas movilizan cargas entre areas donde se
generan grandes cantidades de fletes por concentracion de servicios en una
sola ubicacion geografica, se puede obtener un mejor desempefio en las
actividades, también mejoras en la estructura de costos de movilizacion de
transporte. Otro punto, es el aumento de la eficiencia de los transportadores,
como efecto de la proximidad de las operaciones de distribucion que existe
dentro de estos cllsteres ya que pueden compartir recursos, tecnologia, y
mas espacio de almacenamiento. Todos estos son efectos positivos que
ofrecen la agrupacion de servicios logisticos aumentando competitividad y
reduciendo costos (Sheffi, 2014).

Marco Legal

Las leyes y normativas que existen en Ecuador son necesarias para la
regulacion de las actividades portuarias las cuales se desarrollan con la
finalidad de que las Entidades responsables de cumplir su funcion
administrativa y operativa de forma eficaz. De acuerdo con el Codigo de la

Producciéon, Comercio e Inversion de Libro V. En este libro nosotros hemos
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detallado el articulo mas importante para nuestro proyecto en el cual en el
articulo 216 dictamina que la directora o el director general obtendra las
siguientes competencias y atribuciones. La representacion legal al Servicio
Nacional de Aduana del Ecuador; donde se deben administrar los bienes,
recursos materiales, humanos y los fondeos. En el cual se debe proceder a
los actos de inversién, supervision, para que estos sean cumplidos. Por medio
de la resolucion de los reglamentos, manuales instructivos, aficiones
circulares, los cuales son necesarios para la aplicacion de aspectos
operativos, procedencia les, administrativos, valoracién de aduana y para la
creacion, supresion y regulacion de las tasas de servicios de aduana de los
servicios aduaneros, para que se rija el buen cumplimiento de las
regulaciones necesarias para el funcionamiento aduanero (Servicio Nacional
de Aduana del Ecuador, 2015).

En el Ecuador existen leyes y normativas que regulan los puertos y
actividades portuarias ecuatorianas, en este caso predomina la ley que se
encarga de la actividad portuaria comercial la cual ha sido mayormente
ejercida por el Estado en las ultimas de décadas. Que tanto la Ley General de
Puertos, sea necesario la implementacion de leyes de modernizacion
portuaria, esta como ley especial. Por otra parte, la aplicacién general en
todas las instalaciones y terminales portuarias que se encargan del comercio
en el Ecuador y las actividades que se realizan en estas instalaciones. En el
articulo 3 de la ley del Reglamento General de la Actividad Portuaria en el
Ecuador se dictamina que los puertos, como los centros de dinamizacion de
los negocios que estén relacionados directamente con el comercio exterior,
tiene que funcionar durante todo el afio, en los cuales se debe otorgar la
maximizacion de calidad y eficiencia de los servicios al minimo costo para el
usuario nacional o internacional (Reglamento general de la actividad

portuaria, 2016).
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Marco Conceptual

Para mayor entendimiento en el desarrollo de la investigacion es
importante presentar la definicion y conceptos de los términos relevantes en

la materia de logistica y procesos de exportacion.

Compraventa internacional: es un tipo de acuerdo usado entre
empresas ubicadas en diferentes paises para poder desarrollar sus relaciones
comerciales, en dicho documento el comprador y vendedor detallan acuerdos
especificamente derechos y obligaciones entre ambas partes (Silva,

Elementos de Logistica Internacional, 2020).

Exportacion: es la actividad que se basa en vender o enviar mercancia
a destinos fuera del pais de origen por un fin comercial (Servicio Nacional de
Aduana del Ecuador, 2021).

Incoterms: son los términos de negociacién entre el comprador y
vendedor o importador y exportador para definir las obligaciones, los riesgos
y costos que deberd asumir cada parte durante todo el proceso. Actualmente
estan vigentes los “INCOTERMS 2020” creados por la Camara Internacional

de Comercio cuyas siglas son ICC (Camara de Comercio de Bogota, 2019).

Incoterm Ex Works (EXW): es el incoterm que especifica la
negociacion de la entrega de la carga en el almacén, oficinas o fabrica del
vendedor. Una vez que la mercancia sale del lugar convenido el vendedor ya
no interviene, a partir de este punto es responsabilidad del comprador
gestionar y coordinar las operaciones, transporte de la carga y despacho
aduanero, por tanto, el comprador debe asumir todos los costos que incurran

y riesgo durante el proceso (Indaburu, 2021).

Cabe recalcar que en esta negociacion el vendedor o proveedor
Unicamente tiene la obligacion de poner la mercancia a disposicion en el lugar
convenido, sin tener que cargarla en el transporte receptor (Martin Mallofré
et al., 2017).
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Carga por contenedores: es el transporte que se caracteriza por
movilizar las mercancias dentro de contenedores, estos recipientes de carga

se usan para proteger los productos (Alvarez & Figueroa, 2021).

Embarque FCL: full container load en inglés, es aquel tipo de
embarque en que el expedidor hace uso de un contenedor completo para

movilizar su mercancia (Eslava Sarmiento, 2019).

Contenedor estandar de 20 pies: es uno de los contenedores mas
usados en la distribucion fisica internacional y también se conoce como dry
de 20 pies, tiene una capacidad de carga de 1,172 CFT en anchoy 33.2 CBM
alto, para lo cual, permite transportar un maximo de 11 pilas de pallets

estandar (iContainers, s. f.).

Contenedor estandar de 40 pies: este tipo de contenedor también se
conoce como dry de 40 pies, tiene una capacidad de carga de 2,389.75 CFT
en ancho y 67.67 CBM alto, para lo cual, permite transportar un maximo de
25 pilas de pallets estandar. Entre sus principales caracteristicas esta que son
cerrados herméticamente, pero no tienen sistemas de refrigeracion o

ventilacion (iContainers, s. f.).

Agente aduanero: es la persona juridica 0 empresa que esta
contratado por los exportadores e importadores para representarlos ante la
autoridad aduanera para realizar los tramites para nacionalizar la mercancia.
El agente aduanero para liberar la carga en aduana tiene la potestad de
presentar por su cliente la declaracion aduanera de exportacion e importacion,
factura comercial, packing list, realizar pagos o abonos a los impuestos,
aranceles, IVA, y los tramites necesarios que esto implique, asimismo como
atender las inspecciones de los contenedores si es necesario (Alvarez &
Figueroa, 2021).

Forwarder: Consiste en un agente de carga que ofrece el servicio de
coordinacién del transporte de mercancias y operaciones mediante la
contratacion de otras empresas que ofrecen estos servicios, para llevar a cabo
el comercio internacional entre empresas de diferentes paises y que los

productos lleguen a su destino (Alvarez & Figueroa, 2021).
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Carrier o transportista: es la empresa que se encarga de movilizar o
transportar las cargas de un punto a otro, esto lo puede realizar por via
maritima, aérea, carretera, ferrocarril, fluvial o por transporte multimodal
(Mufioz Zuluaga & Mora Garcia, 2009).

Navieras: es la empresa encargada de coordinar las operaciones del
buque que hard el transporte internacional de la mercancia, y esta puede ser
propietaria u ofrecer el servicio mediante la contratacién de buques alquilados

de otras compafiias (Alvarez & Figueroa, 2021).

Terminal portuario: es la instalacion que se encuentra o forma parte
del puerto, en donde se efectla el intercambio modal de la logistica de los
contenedores, esta constituye la interfase entre la forma de transporte
maritimo y los demas modos como el terrestre principalmente (Eslava
Sarmiento, 2019).

El terminal portuario es una parte importante para el funcionamiento
del puerto, porque este se encarga de los recursos especializados para el
manejo de todo tipo de carga como mercancia general, granel solido o liquido,
y diversos tipos de contenedores. Para esto el terminal estéd conformado por
cuatro subsistemas: de carga y descarga, almacenamiento, entrega y
recepcion, y transporte interno, en este ultimo implica la movilizacién de las

cargas entre las diferentes zonas o subsistemas (Bernardino Abad S.L, 2019).

Puerto: es un centro logistico que desempefia el rol de un sistema de
transporte global para lo cual se desarrollan actividades especiales y

funcionales para el transporte (Eslava Sarmiento, 2019).

En un puerto se realizan actividades de entrada y salida de buques,
atraque y desatraque, asi como reparacion y trasbordo de estos (Martin
Mallofre et al., 2017).

Puerto de cargue: es el puerto en origen en donde el transportista o
naviera embarcara la mercancia en el buque segun el itinerario y la reserva

asignada (Indaburu, 2021).
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Puerto de descargue: es el puerto en destino en el cual la naviera
hace la entrega de la mercancia a la aduana, consignatario o tenedor del

documento de transporte Bill of Landing (Indaburu, 2021).

Hub logistico: es una zona en donde las operaciones para el
transporte, la logistica y distribucion de mercancias a nivel nacional e
internacional son desarrolladas por varios operadores en el mismo lugar
(Agreda, 2019). En los hubs logisticos se unen varias empresas que ofrecen
servicios referentes a la recepcion, clasificacion, almacenamiento vy

distribucion de cargas (Addingplus, 2021).

Manipuleo de cargas: la manipulacion de cargas son todas las
operaciones necesarias para el manejo de estas dentro de los almacenes,
plataformas, y terminales de transporte, estas operaciones implican la carga,
descarga de las mercancias, almacenaje y movimientos interiores (Mise,
2022).
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Capitulo lll: Incremento de los costos logisticos y su impacto

en las exportaciones

La logistica maritima es la columna vertebral del comercio, porque es
el modo por el qgue se moviliza alrededor del 84% del volumen comercializado
mundialmente (segun las toneladas totales) y casi el 70% del valor.
Proporciones similares se observan en América Latina y el Caribe,
particularmente en las subregiones de América del Sur y el Caribe. En dicho
marco, los puertos juegan un papel crucial para garantizar una amplia
distribucion de las cadenas de suministro, incluyendo aquellas consideradas

esenciales, como alimentos e insumos médicos (Hand, 2020).

Antes de la pandemia del coronavirus, en enero del 2019 el mercado
de contenedores de exportacion via transporte maritimo hacia el continente
asiatico, en la ruta Shanghai-América del Sur el precio estaba alrededor de $
1,300 para un contenedor de 20 pies (TEU), sin embargo, era la primera
semana del 2019 y ya habia incrementado el precio en un 13.3% en

comparacion con la ultima semana del 2018 (MundoMaritimo Ltda., 2019).

La pandemia del coronavirus desestabilizd el comercio y la logistica
internacional, como efecto de las restricciones que impusieron los gobiernos
gue tenian grandes olas de contagios, asi como los que no. Una de estas
restricciones fue el cierre de las fronteras y empresas para evitar la
propagacion del virus, afiadiendo el aislamiento social, personal indispuesto
para trabajar debido a la enfermedad del virus y cuarentenas obligatorias por
el establecimiento de cercos epidemiologicos, lo cual paralizdé muchas
industrias y actividades productivas, también por la escasez de trabajadores
gue se encargaban de las operaciones de almacenamiento, desembarque,
descarga, y vaciado de contenedores, por lo que no se podia realizar
rapidamente el proceso logistico. A pesar de los intentos por mantener el ritmo
del comercio y logistica internacional, estos se vieron retrasados, en las
diferentes partes del mundo se presentaron problemas de congestion en los
puertos y terminales maritimos, asi como se obstaculizé el transporte

internacional de cargas, servicios aeroportuarios, almacenamiento y
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despacho aduanero (Marinucci, 2021). De la misma forma, estos problemas
se presentaron en el pais y los exportadores ecuatorianos se vieron
afectados, pues Luis Galarza exportador de véase Apéndice B pues asegurd
que su empresa se enfrento retrasos en el proceso de exportacion, recargos
y otros costes, y tenian dificultades para garantizar el rapido traslado de sus

contenedores.

Estos factores influyeron en el incremento de los costos logisticos de
distribucion internacional. La congestion se presenté en los terminales
portuarios debido al exceso de contenedores estacionados o esperando en
los puertos, como medida de correccidn los contenedores comenzaron a ser
reubicados o desviados a puertos alternativos para liberar espacio e incentivar
el movimiento de estos a través de las terminales portuarias, que ya estaban
en su maxima capacidad. Como efecto del embotellamiento surgieron costos
extras de almacenamiento, los cuales tuvieron que ser asumidos por las
empresas exportadoras e importadoras. Otro factor que influyé en el alza de
los costos fue la variacion de la demanda, ante esto los transportistas
eliminaron ciertas rutas para ser eficientes y disminuir sus costos, pero esto
s6lo agravé la situacion por la escasez de la oferta del servicio. Por
consiguiente, en los primeros meses del afio 2020 los precios del flete
internacional presentaron un incremento de hasta el 80% (Marinucci, 2021).

Los costos de los fletes maritimos de los contenedores a las diferentes
partes del mundo en el 2020 presentaron un incremento entre enero y julio en
comparacion con el mismo periodo del 2019. A pesar de que en este afio de
la pandemia el trafico de mercancia por contenedores decrecié como efecto
de la caida de la demanda por la crisis del COVID -19. Como se muestra en
la figura 5 los costos del flete en el 2020 son superiores a lo que costaba
transportar mercancias en el 2019, pues en la Ultima semana de marzo el
precio era mayor a $ 1,500 en el 2020, no obstante estaba cerca de los $
1,300 en el 2019, a partir de mayo del 2020 los costos comenzaron a
incrementarse considerablemente, el 21 de mayo el precio estaba en $ 1,600,
en comparacién al afio pasado que en la misma fecha estaba solo $ 1,400,
para el 4 de junio el flete alcanzé6 los $ 1,700 en el 2020, en cambio en el 2019
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costaba alrededor de $ 1,300, este precio se mantuvo para el siguiente mes,
por lo contrario, en el mismo periodo del 2020 la tendencia al alza siguio hasta
superar los $ 2,000 en los primeros dias de julio siendo superior en un 48% al
2019. Cabe recalcar que los precios del flete en el 2020 fueron menores en
entre febrero y marzo debido a la baja estacional de los precios debido al Afio
Nuevo Chino (CEPAL, 2020).

Figura 5

Costos de los fletes maritimos 2019-2020 a nivel mundial

Baja estacional
de precios

9 15 23 30‘5 13 20 2?‘5 1719 25‘2 9 16 23 30‘7 1 71 28‘4 11 18 25L2

Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio ulio

Fuente: Obtenido de Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe
(CEPAL), (2020),Informe N° 6 “Los efectos del COVID -19 en el comercio
internacional y la logistica”.

En marzo del 2020 en la region de América Latina, hubo una variacion
del 0.7% en el comercio mundial via contenedores respecto a marzo del 2019.
En el siguiente mes el comercio por ese medio presentd una caida del -15.8%,
esta tendencia negativa se mantuvo en mayo del 2020 con un porcentaje de
-16.8%, y el descenso en el comercio via contenedores de los paises de la
region fue de -16.1% en junio. Se evidenciaron variaciones positivas en
octubre del 2020, lo cual significaba indicios de mejora del comercio a nivel
mundial. A nivel de los paises de la costa oeste de América del Sur, entre los

cuales se encuentra Ecuador, durante los meses de todo el afio 2020 las
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exportaciones mostraron volatilidad en las exportaciones en comparacion con
el 2019, pues en los primeros meses la variacion de las exportaciones fue
positiva, en el periodo de enero-febrero fue 4.4% y enero-marzo 1.1%, pero a
partir de abril hasta septiembre las variaciones evidenciaron porcentajes
negativos, por ejemplo, en septiembre fue de -3.8% siendo la mayor caida de
las exportaciones en comparacion con el 2019, mientras que en los meses de
octubre, noviembre y diciembre las exportaciones tuvieron una tendencia en
alza (CEPAL, 2021).

A principios del 2020, los precios desde China hasta los paises de
Ameérica del Sur incrementaron un 443%, una cantidad sumamente mayor
comparando con el incremento de tan solo 63% en los fletes entre Asia en
direccién a la costa oriental de Norteamérica. Esto dado que las rutas entre
China y los paises de América del Sur son mas largas y se necesitan mas
barcos para cumplir con las salidas semanales requeridas de esta ruta, ante
los problemas de retraso en los puertos como efecto de los problemas de la
pandemia, sumado los contenedores atorados en las rutas hacia los paises
sudamericanos provocaron fluctuaciones en los precios. El problema de esto
es que el impacto negativo se ha dado sobre todo en paises de regiones en
desarrollo, en donde las empresas y consumidores son los que tienen que
enfrentar los retos en el incremento de los precios de los bienes que producen
y exportan (UNCTAD, 2021a).

Respecto al trafico de China hacia Ameérica Latina los costos de los
fletes de los contenedores habrian sufrido uno de los mayores descensos por
los efectos de la pandemia en la region, ante la caida de las tarifas en mas de
un 70% en el afio 2020. Por esa razon que las lineas maritimas habrian
retirado mas buques y esto genero que los precios hayan aumentado al 100%,
por lo que el flete maritimo constituye en un porcentaje mas alto del valor final
tuvo un impacto negativo y su razoén principal fue su baja y media sofisticacion
en comparacion a un producto que sea de alta sofisticacion (Sanchez, Ricardo
J., 2021). Asimismo, el incremento lo aseguro Carlos Mackliff véase Apéndice

C quien confirm6 que como exportador de camaroén les costé mas el flete el
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internacional con destino China, percibiendo un incremento hasta en un 400%

en relaciéon al 2019.

Durante la pandemia se evidencié un cambio en los patrones de
consumo y demanda de productos duraderos, pues el comercio electrénico
incremento, sin embargo, dado a los problemas y restricciones no se contaba
con la capacidad para atender esta creciente demanda, lo cual derivd en
retrasos en el transporte de las mercancias en general. Por consiguiente, el
incremento de los precios de los fletes maritimos para transportar las cargas
fue uno de los principales efectos de esta crisis, que inicié a mediados del afio
2020 y se mantuvo una tendencia alta durante el afio 2021, incluso el
escenario se agravo y los precios del flete internacional llegaron a triplicarse
en comparacion a los afios anteriores. En general, la situacion de los fletes
maritimos alcanzo las tarifas mas altas en octubre del afio 2021, pues para el
transporte de un contenedor estandar de 40 pies desde China hasta los
paises europeos el precio ascendid hasta los $ 10,600 aproximadamente,
esto significaba un incremento del 547% en comparacién con los precios de
los afios anteriores. Las tarifas para la ruta desde Asia hasta América del
Norte para el mismo tipo de contenedor aumentaron entre un 25% a 50%
quedando el precio entre $ 2,500 a $ 3,000 durante ese periodo (Bernal,
2022).

El sector de Acuicultura y pesca de camaron en el afio 2019 habia
registrado una tasa de variacion positiva del 10.4% y en el segundo trimestre
del mismo afio alcanzé un incremento anual del 8.3%. En el sector de la
Agricultura en el segundo trimestre del afio 2020 se expuso un decrecimiento
interanual del 1.2%. El sector de transporte maritimo se vio realmente
afectado por el impacto de la crisis sanitaria, debido a las restricciones de
movilidad en el segundo trimestre del 2020 con un decrecimiento interanual
de 46.9%. La pandemia provocO una disminucion de los precios
internacionales, por esta razén los productos como banano y camardn
mostraron un decrecimiento en precios. Por otra parte, la pandemia del
COVID-19 provoco la cancelacion de contratos de las exportaciones, ya
debido al cierre temporal de los puertos, problemas logisticos y ferias
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internacionales, que ya habian sido programadas anteriormente y por esta
razon los costos se incrementaron de exportacion (Banco Central del
Ecuador, 2020). Ademas, segun uno de los exportadores de camarén
entrevistados véase Apéndice C tuvieron que también asumir un incremento
considerable con la implementacion del IMO 2020, este impulsaba la
reduccion de los niveles de azufre en el combustible, sin embargo, con este
aumento de costo y el nivel de mercado no generaron las ganancias que
estimaban y trataron de mantener sus costos operativos en las exportaciones

hacia China.

El sector camaronero se vio afectado por la reducida demanda del
gigante asiatico debido a que los hoteles, restaurantes y catering no se
encontraban abiertos al publico, ya que la mayoria de las personas que
acuden a estos lugares son de estado social medio alto y son también los
mayores consumidores de camaron. Por otra parte, el sector bananero perdio

gran demanda en los mercados asiaticos, ya que la oferta general era escasa.

Esta situacion se agravdé mas por motivos de las dificultades de la
logistica interna en China de los diferentes tipos de transporte como aéreo,
terrestre, ferroviario y fluvial, debido a que el pais impuso medidas de
cuarentena en un nivel muy estricto. La crisis maritima que ocasioné el COVID
-19, no se limita Unicamente a los flujos fluviales que tiene que ver
directamente entre paises, sino que esto provoco la cancelacion de escalas
de buques completos con mercaderia en los puertos de China. Otro factor fue
la escasez de contenedores vacios para los consignatarios chinos, puesto que
muchas unidades ya habian sido enviadas al gigante asiatico para su
desembarque, pero estas no eran descargadas en sus respectivos puertos
maritimos y estos contenedores permanecian alli estancados (PRO
ECUADOR, 2020).

En el afo 2020 fue cuando empezé un cambio drastico
economicamente. EI PBI mundial por la contraccion del 2020 llegé al 5.2% por
consiguiente, esta recesion fue la mas profunda en ocho décadas. Acorde con
el Barometro en relacion con el comercio de mercancias de la OMC, el indice

en el primer semestre fue de 84.5, lo que signific6 que el comercio
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internacional en comparacion con afios anteriores estuvo por debajo de la
tendencia, debido las medidas de restriccion que fueron ejecutadas para
mitigar los efectos de la pandemia del COVID-19, por lo tanto, este indice
representd 15.5 puntos menos al valor del afio 2019 que fue de 18.6. Datos
de la OMC expusieron que en el segundo trimestre del 2020 los volumenes
del comercio mundial de mercancias habian caido en un 13.4%, en el caso
de las exportaciones, estas cayeron en un 13.6% en el primer trimestre del
afo 2020. El FMI estimd que en el afio 2020 las producciones de bienes y de
servicios a nivel mundial disminuyeron en 4.9%, mientras que s6lo en América
Latina tuvo un descenso de 9.4% (World Bank, 2020).

El transporte logistico maritimo se vio afectado debido a que la logistica
internacional de cargas gener6 altos costos en el transporte internacional,
servicios portuarios, almacenaje de bienes y de aduanas. En la tabla 2 se
muestra la participacion de contenedores ecuatorianos en el afio 2019, antes
de la pandemia la participacion regional de Ecuador fue de 3.6
especificamente en el puerto de Guayaquil. Mientras que en el afio 2020 tuvo
un descenso de 2.6 en la participacion de contenedores para las
exportaciones, con esto se puede evidenciar el impacto de este evento en la
participacion comercial, fluencia logistica y operativa. Por consiguiente, los
costos se elevaron, haciendo que esto genere un fuerte golpe a las cadenas
de valor a nivel global (UNCTAD, 2019).

Tabla 2

Evolucién de la actividad portuaria de contenedores, enero a mayo de 2020

en comparacion con el mismo periodo de 2019.

Puertos y porcentaje PAIS Participacion en Variacion
de la actividad el total regional enero-mayo

portuaria de cada pais (TEU) (2019) 2020
Guayaquil (91%) Ecuador 3.6 2.6

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de (CEPAL), la base de

informacion de los operadores portuarios.
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Las variaciones en los principales rubros del comercio internacional por
las caidas del trafico de los contenedores en el 2020 se mantuvieron en alza
entre los meses de enero y febrero, y en los siguientes meses, abril y mayo,
estuvieron mas acentuadas. Desde enero hasta junio de 2020, la caida del
comercio maritimo de contenedores alrededor del mundo fue del 7% mientras
gue en América Latina fue del 8%. El impacto que ocasiond la pandemia en
la industria naviera provoc6 que el comercio internacional se contrajera en un
5.6% en el afio 2020 y esto representd que 1,000 millones de toneladas del
comercio exterior se hayan perdido, por lo que esto fue la caida mas

devaluada en mas de 35 afios de comercio maritimo (Informa PLC, 2020).

Tabla 3

Ingresos econdmicos de empresas bananeras ecuatorianas.

Asociaciones 2019 2020 Variacion  Porcentaje
Bananeras
Empresa 1 $10.492.108,20 $10.435.904,00 -56.204% -0,54%
$9.369.976,98 $9.359.873,60 -10.103 -50.956
Empresa 2
$9.108.773,10 $9.057.817,60 -50.956 -0,56%
Empresa 3

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Asociacion de productores

de banano y frutas tropicales ecuatorianos (2021).

En el afio 2020 las exportaciones de camardn ecuatoriano al continente
asiatico tuvieron un porcentaje de disminucion del 54%, el consumo del
camaron por persona en el afio 2019 fue de 8.1 Kg, mientras que en el afo
2020 presento una caida de 7.9 Kg debido a la emergencia sanitaria. Ademas,
Ecuador atraveso un dificil afio por la caida del precio del camarén a nivel
internacional, esto provocé innumerables dificultades tanto en el ambito
privado como en el publico. Los mas afectados fueron los productores
pequefios, debido a que ellos son los que cuentan con un capital pequefio y
no pueden detener sus actividades por un periodo de tiempo extenso, sin que

esto les genera graves consecuencias en sus operaciones comerciales, por
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ello la mayoria de las empresas ecuatorianas tuvieron que tomar la decisién
de ser liquidadas, ante la incapacidad de enfrentarse a esta situacion (Camara

Nacional de Acuacultura, 2022).

Por medio de datos de tres empresas bananeras ecuatorianas en la
tabla 3, se expone que entre los afios 2019 y 2020 existi6 una variacion
significativa en cuanto a las ganancias y el porcentaje de venta, se observa
gue en el afio 2019 las ventas, participacion y crecimiento econémico de las
tres empresas tuvieron mayores porcentajes de ganancias en el afio 2019,
mientras que en el afio 2020 obtuvieron pérdidas econdmicas, en razon de la
pandemia del COVID-19. Esto de igual forma se vio reflejado en la actividad
economica de la empresa exportadora de banano donde trabaja Estrella Jima
véase Apéndice A quien comentd que a pesar de la pandemia sus
exportaciones no disminuyeron significativamente debido a la pandemia, sino
que el principal efecto que ella enfrenté fue que pudo obtener mayores
ganancias en el 2020, pues tuvo que vender igual a costos mas altos no
contemplados en su presupuesto, porque el precio de su producto lo definia
el mercado y no podia subirlo. De igual forma Cecilia Vera véase Apéndice D
coordinadora de comercio exterior de una empresa exportadora de alimentos,
asegur0 que tampoco pudo generar mayores ganancias con los nuevos
costos operativos y logisticos que en su empresa tuvo que asumir en el
proceso de exportacion. Ademas, identifica que parte del problema fue que
salieron del mercado unas navieras con un itinerario mucho mas corto, un
recorrido mas largo, al final no hubo muchas navieras disponibles y por esto
las pocas navieras disponibles establecieron costos muy elevados, en
contraste antes del 2020 de la pandemia habia mas navieras que ofertaban

estos servicios.

Otra forma en la que el incremento de los costos logisticos afect6 a las
exportaciones, es con el alza de los precios de las materias primas necesarias
para la elaboracion de cartén, y esto al final es utilizado en el proceso de
empaque para enviar los productos de exportacion en los sectores
agroproductivos, pues la Asociacion de Exportadores de Banano del Ecuador
declar6 un incremento del 70% en los precios del carton. No solo este tipo de
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iNnsumMos se encarecieron por la reaccion en cadena sino que también tuvieron
sobre costo de un 45% en los fertilizantes usados en sus productos (El
Comercio, 2022)

En el 2021, los problemas en la logistica internacional a causa de la
pandemia del COVID -19 seguian afectando el comercio via contenedores
dado a la escasa capacidad para movilizar las cargas que presentaban los
transportistas, sumado a las perturbaciones y restricciones. En efecto, los
precios del flete internacional llegaron a cuadruplicarse alcanzando maximos
histéricos con respecto a los precios antes de la pandemia, no solo los costos
del flete se vieron afectados, sino que surgieron gastos adicionales en el
transporte de contenedores (UNCTAD, 2022).

En el 2021, las tarifas de los fletes cambiaban constantemente cada
semana y la situacion era impredecible. En las rutas que incluian los paises
de América del Sur igualmente se evidenciaba el incremento de los precios,
cabe recalcar que la situacion en algunos casos variaba dependiendo del pais
y las empresas pequefias que tenian débil poder de negociacién se veian
mayormente afectados por las tarifas, en comparacion con una empresa
grande que podia conseguir tarifas por volumen. Para puntualizar, el costo de
movilizar un contenedor entre Shanghai y los paises de América del Sur en
los afios antes de la pandemia el precio estaba en promedio $ 2,000, y
después de la pandemia ascendio a mas de $ 7,000 lo cual se puede validar
en la tabla 5 en donde las tarifas de flete de un contenedor de 20 pies

especificamente estan cerca de los $ 10,000 (BBC News Mundo, 2021).

La crisis de los contenedores causo fluctuaciones constantes en los
costos logisticos. Este surgié por la escasez de contenedores debido al
congestionamiento en los puertos y de trabajadores que se ausentaban por la
enfermedad del coronavirus. Por consiguiente, en el segundo semestre del
2021, estos problemas llegaron a generarse en las diferentes partes del
mundo hasta ser una crisis logistica global. Los efectos también se
evidenciaron en la logistica de Ecuador con el incremento de los precios del
flete naviero de contenedores para movilizar mercancias desde y hacia

nuestro pais debido a la falta de espacio en los contenedores. En el periodo
41



pre-pandemia el transporte de un contenedor entre Asia y Ecuador estaba en
$ 2,800, sin embargo, los exportadores ecuatorianos tuvieron que enfrentar
precios entre $ 13,000 y $ 15,000 para realizar el mismo proceso y ruta
maritima, pues el precio lleg6 a incrementar un 435.7%. Por ejemplo, para el
sector bananero, los precios aumentaron el 100%, y en el sector del camarén
ecuatoriano en agosto del 2021 el alza en los costos fue de 1,033% en

comparacion con lo que se pagaba en febrero del 2020 (Primicias, 2021).

Las tarifas del norte de Asia a la costa oeste de América del Sur habian
superado las tarifas a la costa este del continente, a pesar de la distancia mas
corta a la costa oeste. La congestion en los puertos de la region esta
extendiendo los tiempos de transito a Ecuador, Pert y Chile, lo que hace que
esas rutas sean mas costosas para las lineas navieras en relacion con otras
rutas comerciales transpacificas. Por ejemplo, en la ruta entre el Norte de Asia
y los paises de la costa oeste de América del Sur, en septiembre las tarifas
llegaron a $ 12,000 para un contenedor de estandar de 40 pies, incluso
superior a los precios de la costa este de América del Sur que estaban
aproximadamente $ 11,000 en septiembre 2021, mientras que en mayo del
2020 el costo estuvo en aproximadamente $ 1,700. Cabe recalcar, que el
comercio via contenedores entre ambas regiones en los ultimos afios ha
incrementado, por lo que el alza de los costos de exportacién tenia un gran
efecto, los volimenes comerciales de Asia a Ameérica del Sur han crecido
constantemente afio tras afio a medida que las economias de América del Sur
crecieron y ampliaron su actividad de importacion y exportacion. En
consecuencia, los envios desde Asia a la costa oeste de América del Sur
aumentaron en 79,000 TEU a 760,000 TEU durante el mismo periodo
(Lademan & Holt, 2021).

Por medio de la Federacion Ecuatoriana de Exportadores se expuso
gue en el afio 2021 Ecuador estaba pasando por problemas econémicos en
el area de exportacion maritima por los altos costos de los fletes maritimos
para que los exportadores vendieran sus productos al exterior en este caso al
continente asiético. En el sector acuicola y de pesca el gremio registré una
pérdida bastante exponencial en donde los envios maritimos fueron de $ 410
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millones de ddlares, por otra parte, en el sector agroalimentario y
agroindustrial fue de $ 210 millones ddlares. Fedexport detall6 que para los
comerciantes que se dirigen hacia China, el incremento de los costos del flete
maritimo les restd competitividad y participacion en este mercado, por lo que
existe un limite en el incremento de las exportaciones en el sector acuicola y
agricola. Por otra parte, el presidente de la Camara Nacional de Acuacultura
José Antonio Camposano expuso que los aumentos de los costos de los fletes
encarecen las exportaciones camaroneras. Ademas, el sector bananero
también se vio afectado gravemente por el incremento de los fletes maritimos
(El Universo, 2022).

El aumento del costo de flete maritimo impactd al comercio, pues las
altas tarifas de los fletes maritimos incrementaron los costos de importacion
en un 11% y para los precios del consumidor en 1.5%. Las personas
consumian mas bienes que servicios en la segunda mitad del afio 2020 y en
el 2021, entonces las personas gastaron mas dinero en solventar productos
de primera necesidad para tener en casa debido a la cuarentena. Los flujos
comerciales de los contendores se encontraron con un panorama de
limitaciones en capacidad de la oferta que debian abastecer, la escasez de
los buques portacontenedores, contenedores, mano de obra, restricciones por
la pandemia y la congestion en los puertos (UNCTAD, 2021b).

Tabla 4

Exportaciones de camardn ecuatoriano por mercado y pais.

Pais dic-20 dic-21 % Variacion Part.

Délares Libras Délares Libras Délares  Libras Libras
CHINA $84.833.594 38.705.785 $268.731.373 96.597.707 217% 150% 52%
JAPON  $2.176.697 814.683 $3.009.620 826.021 38% 1%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Camara Nacional de
Acuacultura (2021).

Las empresas ecuatorianas de camarén en la tabla 4 en el afio 2020 y

2021 de exportacion a China y Japdn presentan que tuvieron una alta

variacion de ganancias y participacion comercial. Se expone el nivel
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econdmico que obtuvieron en el afio 2020 la cual no fue favorable para el
sector camaronero ya que también en las libras de camardn se evidencia un
bajo volumen de libras para su exportacion. Por otra parte, en el afio 2021 se
observa el incremento de ganancia es superior y favorecedor para este sector

y también su volumen de libras de camarén aumento.
Tabla 5

Fletes spot de contenedor de 20 pies Shanghai-América del Sur

Periodo Tarifa Flete TEU Variacion porcentual

sep-19 $2.000,00  0,00%
dic-19 $2.000,00  0,00% =
sep-20 $4.000,00 100,00% b
dic-20 $6.543,00 63,58% b
sep-21 $10.000,00 54,84% b
dic-21 $10.196,00 55,83% b

Fuente: Elaboracion propia a pa’rtir de la Secretaria de la UNCTAD (2022).

Nota: Tarifas corresponden a el Indice de Carga Contenerizada de Shanghai

(SCFI)

El precio de los fletes spot de contenedores incrementaron en muchas
de las rutas a nivel internacional, en el caso de los precios para transportar un
contenedor estandar de 20 pies o Twenty-foot Equivalent Unit (TEU) en la ruta
Shanghai-América del Sur, lo que representaria los fletes considerados para
el intercambio comercial entre China y Ecuador via maritima, tabla 5 en el
mes de septiembre del 2019 el precio de Unicamente el flete era de $ 2,000
este se mantuvo hasta diciembre del mismo afio con ciertas variaciones, sin
embargo, ya para septiembre del 2020 cuando las perturbaciones en el
comercio y logistica por la pandemia ya estaban afectando los precios este
incrementd en un 100% vy se situd cerca de los $ 4,000 y en diciembre llegé a
$ 6,543 para la misma ruta Shanghai-América del Sur, esto represent6 un
aumento porcentual del 63.58% entre estos dos meses, para el siguiente afio
2021 los fletes se situaron entre los $ 10,000 con un alza del 52.84% en
relacion a septiembre del 2020, y para diciembre el precio alcanz6 los $
10,196 (UNCTAD, 2022).
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Figura 6

Fletes del transporte en contenedores del SCFI Shanghéi-América del Sur
(délares/TEU).
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Secretaria de la UNCTAD (2022).

En resumen como podemos evidenciar en la figura 6 durante el 2019
el precio del flete rondaba los $ 2,000, para el siguiente afio se puede
evidenciar una caida en el periodo marzo-junio, después de estos meses se
puede distinguir que los costos de transporte comenzaron a incrementar
significativamente superando los precios del 2019 hasta alcanzar el valor de
$ 8,000 para el ultimo mes del afio, y para el 2021 los costos no se

recuperaron del todo, por lo contrario se mantuvieron entre $ 8,000y $ 10,000.

A continuacion, en la tabla 6 se puede evidenciar el nivel de incremento
de las tarifas de los fletes en la ruta de China con los paises de América del
Sur, cabe recalcar que estos precios son un promedio de Unicamente el flete
desde varios puertos de China. Se puede visualizar el impacto en las tarifas,
pues las variaciones 2019-2020 comenzaron a agravarse al final del afio,

antes de este periodo cuando los efectos de la pandemia se extendieron a
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nivel mundial el incremento fue por ejemplo del 39.77% en septiembre
comprando las tarifas de los dos afios. Las mas altas variaciones se dieron
en el periodo 2020-2021 pues el incremento a nivel porcentual llega a ser de
279.50% en enero, cuando las tarifas ya estaban alcanzando los $ 2,000
siendo mas del doble de $ 511.38 que se pagaba en el afio 2020. El mayor
incremento de los precios de dio entre los meses de mayo hasta agosto, que
las tarifas ya llegaron a superar los $ 2,000 con un aumento porcentual de
319.30% para junio de 2021, la tendencia se repitié el siguiente mes, pues en
julio del 2021 las tarifas tuvieron la mayor alza, y se lleg6 a pagar $ 2,376.06

por un flete de la misma ruta que tan solo costaba $ 428.19 en julio del 2020.
Figura 6

Tarifas de carga de contenedores de exportacién global de China, servicio de

América del Sur.

Afio

Variacion Variacion

2013 2020 202l 2019-2020 2020-2021
Enero $619.17  $511.38  $1,940.70 -17.41% v 279.50% A
Febrero $611.23  $697.75  $1,856.30 14.16% A 166.04% A
Marzo $564.67  $649.28  $1,708.57 14.98% A 163.15% A
Abril $566.37  $562.11  $1,791.37 -0.75% v 21869% A
& |Mayo $555.39  $513.50  $1,808.30 -7.54% v 250.15% A
2 |Junio $573.15  $511.38  $2,144.20 -10.78% v 319.30% A
Julio $623.53  $428.14  $2,376.06 -31.34% v 45497% A
Agosto $662.81  $497.15  $2,467.04 -24.99% v 396.24% A
Septiembre  $639.63  $893.99  $2,737.06 39.77% A 206.16% A
Octubre $614.14  $1,050.93  $3,000.72 71.12% A 185.53% A
Noviembre ~ $702.37  $1,149.25  $3,017.31 63.62% A 162.55% &
Diciembre ~ $655.93  $1482.18  $2,988.16 125.97% A 10161% A

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de (MacroMicro, s. f.),

Nota: los precios mostrados son el promedio de tarifas de flete del comercio
via maritima desde los puertos de salida que incluyen los puertos de Dalian,
Tianjin, Qingdao, Shanghai, Nanjing, Ningbo, Xiamen, Fuzhou, Shenzhen y
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Guangzhou, hacia las diferentes rutas principales, entre esas la que
analizamos “servicio de América del Sur”.

Uno de los costos logisticos de los exportadores, envueltos en la
distribucion fisica internacional, es el transporte interno, que implica la
movilizacion de la mercancia desde la fabrica hasta el puerto. Para los
exportadores ecuatorianos la accesibilidad al transporte interno estaba
limitado debido al temor de contraer la enfermedad del coronavirus, muchos
de ellos no podian movilizar los productos desde sus fincas a cada puerto en
desde la cual los contenedores saldrian hacia sus destinos. Durante la
pandemia, se implemento la estrategia de los salvoconductos para otorgar
permiso de circulacién a las empresas de seguir con sus actividades
econdmicas a pesar de la cuarentena nacional, sin embargo, estos tramites y
demores igualmente provoco el aumento del 30% en los costos de transporte
interno (Ministerio de Produccion, Comercio Exterior, Inversiones y Pesca,
2020).

Es importante mencionar que a pesar de que el flete spot abarca una
gran parte de los costos de exportacion, se deben afadir otros cargos
adicionales tanto globales como locales dependiendo de los destinos y origen.
Entre los globales se puede mencionar, el Terminal Handling Charges (THC),
Bunker Adjustment Factor (BAF), Peak Season Surcharge (PSS), entre otros.
Respecto a los cargos locales propios de cada pais se encuentra el cargo de
seguridad (ISPS), y demas gastos (CEPAL, 2021).

De acuerdo con lo anterior, otros costos logisticos de las navieras que
se deben afadir al precio del flete son los costos de servicio de exportacion
(EXP),la manipulacion en la terminal portuaria, en inglés Terminal Handling
Charge (THC), también se puede referir a este recargo como manipulacion en
el terminal de origen, en inglés Terminal Handling Charge Origin (OHC), vy
manipulacion en el terminal en destino, en inglés Terminal Handling Charge
Destination (DHC), segun el puerto en donde se generen estos servicios
logisticos. Asimismo, se debe considerar para los costos el recargo por el
tramite de los documentos, en inglés document charge (MTD).
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El EXP cubre los cargos estandar que se generan en origen y no
forman parte del Servicio de manipulacion en el terminal de origen (OHC). Las
operaciones logisticas que estan incluidas en EXP son: Tarifas
portuarias/Comisiones de agencia/Primer sello y cualquier otro servicio local
(Hamburg Sid, s. f.). En julio del 2020, las tarifas EXP para una exportacion
desde América Latina hacia cualquier parte del mundo estaban en $ 100 para
un contenedor DRY VAN y $ 110 para uno de 40 pies REEF, los cuales son
frigorificos y son utilizados para transportar alimentos que necesitan niveles
de temperatura contralada y adecuada durante los dias de transito (Maersk,
2020). Para noviembre del 2021, el precio de este servicio desde Ecuador
especificamente tomando de referencia el puerto de Guayaquil hacia el
mundo habia incrementado a $120 en promedio para cualquier contenedor.
El servicio de manipulacion en el terminal en origen (OHC) para una
exportacion desde Ecuador estaba en $ 185 en el 2019 (Maersk, 2019), para
el siguiente afio en el mes de julio en el caso de un contenedor de 20 pies el
precio fue de $ 240, y para uno de 40 pies increment6é en $ 265, los precios
respecto al 2019 presentaban un aumento del 29.73%, en el 2021 la situaciéon
mejoré dado que hubo un descenso en los costos pues por contendor en

promedio se pagaba $ 90 (Maersk, 2021).

Es importante tener en cuenta ciertos costos que se pueden generar
en destino es el servicio de y manipulacién en el terminal en destino (DHC),
en la ruta Ecuador-Taiwan la tarifa estaba en $ 281.23 en marzo del 2021
(Maersk, 2021). Los costos de manipulacién de terminal (THD) en Japén el
manipuleo de un contenedor DRY de 20 pies estaba en $ 249 y para uno de
40 pies $ 373 (Hapag-Lloyd, 2021b).

Otros gastos para considerar son la emision y generacion de manifiesto
de carga en general los documentos necesarios en el destino son
representados como un solo rubro, en document charge, MTD), en el 2019
para las exportaciones hacia China estos costos estaban cerca de $ 45
(Hapag-Lloyd, 2019), para julio de 2021 el precio incrementé a $ 65. Para

Japon estos gastos locales en el 2020 el precio se posicion en alrededor de $
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55, sin embargo, vemos una regularizacion de las tarifas en julio 2021

llegando $ 27.18 para los tramites en destino (Hapag-Lloyd, 2021a).

En el afio 2020 Ecuador exporté un 20,9% de banano con un valor
comercial de $76,5 millones de dolares hacia Japon, en camaron el porcentaje
de exportacion fue de solo un 5,62% que contd con un valor comercial de
$20,6 millones de ddlares. Las exportaciones después de que la pandemia
habia disminuido a nivel mundial, significé para Ecuador que entre diciembre
del 2020 y diciembre del 2021 tuvo un crecimiento en las exportaciones de un
4,58%, estas principales exportaciones fueron desde el puerto maritimo de
Guayaquil. En el afio 2019 fue el tope mas alto de exportaciones de Ecuador
hacia Japon cuando aun no existia la pandemia y los costos logisticos eran
los establecidos por lo que hubo ganancias de un total de $350 millones,
mientras que en el afio 2020 decayo en las exportaciones con $300 millones
de délares debido a la pandemia y el incremento de los costos logisticos,

fletes maritimos y aranceles con altos costos (Trading Economics, 2023).
Figura 7

Evolucion del Precio Promedio/Libra durante los uUltimos 25 meses
(diciembre 2019 - diciembre 2021)
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Fuente: Camara Nacional de Acuacultura (2021).

En el grafico a continuacion se puede exponer las variaciones de precio
del camardn ecuatoriano exportado hacia Asia. En la figura 7 se observa la
variacion de precio de camaron desde el afio 2019 hasta el 2021. Las
restricciones de los productos que eran consumidos en el continente asiatico

eran mucho mas rigurosas. El producto interno bruto (PIB) de Ecuador el
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COVID lo afectd negativamente en la economia ecuatoriana que segun los
datos del Banco Central de Ecuador en el segundo trimestre del afio 2020
habria decrecido en un 12,4%, las exportaciones decrecieron en un 15,7% de
bienes (Banco Central del Ecuador, 2020b).

Figura 8

Participacion de Exportaciones ecuatorianas al Mercado Chino

22%
19%
17%
ul 2020 W2021 W 2019

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Fedexport (2022).

El incremento de los costos logisticos en las tarifas de transportacion
de los contenedores del mercado de transporte maritimo en la ruta de
Shanghai a Ecuador para conseguir contenedores de 20 y 40 pies a corto
plazo se convirtié en una completa odisea debido a que es altamente costoso.
En la figura 8 se puede evidenciar la participacion de exportaciones
ecuatorianos, en el 2019 fue con mayor porcentaje de 22%, mientras que en
el 2021 y 2022 decayo, e, afio 2020 fue el que menos participacién obtuvo
con 17%, mientras que en el afio 2021 con el 19%. Antes de la pandemia se
podia conseguir un contenedor con solo diez dias de anticipacion, pero ahora
se necesita incluso hasta mas de seis semanas para conseguir un contenedor
varios exportadores ecuatorianos aseguraron que los fletes que antes de
pandemia se lo cotizaban alrededor de $2000 con la pandemia subieron a
mas de $10000 y la cifra sigue en aumento La participacién del Ecuador en
los mercados chino tuvo una variacion notable entre el afio 2019, 2020 y 2021
en el afio 2019 fue el afio con mas participacién que fue de 22% mientras que
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el aflo 2020 que era la época de pandemia tuvo solo una participacion de 17%
y en el afio 2021 si obtuvo un mejor resultado ya que a nivel mundial la

situacion de la pandemia se estaba estabilizando a la normalidad.

La participacion del Ecuador en los mercados chino tuvo una variacion
notable entre el afio 2019, 2020 y 2021 en el afio 2020 fue el afio con mas
participacion que fue de 22% mientras que el afio 2020 que era la época de
pandemia tuvo solo una participacion de 17% y en el afio 2021 si obtuvo un
mejor resultado ya que a nivel mundial la situacion de la pandemia se estaba

estabilizando a la normalidad (Camara de Comercio de Quito, 2021)

Segun un estudio realizado por Fedexpor en el afio 2019 Ecuador con
su camaron tuvo ganancias de $ $1.643 millones. En el afio mas critico de la
pandemia en el 2020 Ecuador gano en el area de exportacion de camarén a
China $ $1.572 millones que decay6, en el afio 2021 en el mismo sector
camaronero Ecuador gan6 $ $1.722 millones. Por otra parte, en el sector
bananero los exportadores ecuatorianos en el afio 2019 ganaron $ $196
millones, mientras que en el 2020 tuvo un gran decrecimiento de $ $145
millones, por otro lado, tenemos al afio 2021 en el cual Ecuador obtuvo $ $89
millones, este fue el peor afilo de ganancias en el sector bananero, para
Ecuador (Fedexport, 2021).

Por todos estos inconvenientes en la logistica, es necesario buscar
alternativas para enfrentar estos problemas que afectaron la logistica
internacional, pues La CEPAL (2020) afirmo que los paises de América Latina
y el Caribe “deben emprender acciones que les permitan reducir sus costos
logisticos internos y generar servicios de valor agregado para mantener su
competitividad” (p. 22), pues durante la pandemia las desventajas que tienen

los paises de la region se hicieron mas evidentes y se agravaron.
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Capitulo IV: Estrategias para mejorar la logistica en Ecuador
Cluster Logistico en el mundo

A medida que el tiempo pasa, el mundo cambia y consigo las
necesidades nuevas empresariales también, por lo que se han desarrollado
nuevas teorias para buscar la optimizacién de los costos, por ejemplo la teoria
del cluster logistico de Yossi Sheffi, que plantea la unificacion de empresas
interconectadas por realizar operaciones logisticas en un mismo lugar

geografico en donde pueda estar cerca y reducir costos.

El primer ejemplo de un pais que ha aplicado la teoria de los clusteres
en sus operaciones logisticas es Colombia el cual tiene por nombre “Cluster
de Servicios Logisticos del Departamento del Atlantico” que esta conformado
por empresas en donde se desarrollan actividades determinadas como el
transporte, manipulacion, distribucion de cargas, almacenamiento y
produccion en una zona especifica en Colombia. Este cluster esta conformado
por 376 empresas distribuidas por areas son: transporte aéreo 8, transporte
terrestre 198, almacenamiento 25, operadores portuarios y de manipulacion
de carga 24, SIA’S 27, terminales maritimas/fluviales 18, terminales portuarias
17, trasporte de pasajeros 11, intermediarios de transporte 22, operadores
logisticos 3, construccidn de obras civiles 6, mensajeria 5, zonas industriales
3, generadores de carga 9. Conforme a la clasificacion de las empresas que
son participes del cluster tiene un tamafio de distribucién de la siguiente
forma: las empresas micro y pequeias 76%, empresas medianas con un 17%
y las empresas grandes cuentan con el 7%. El cluster logistico es el
encargado de atender las industrias que manejan la carga del sistema
portuario de Barranquilla como la plataforma de cargue y descargue, y
aquellas encargadas del transito de mercancias. Una ventaja que han
obtenido es que este plan esta segmentado en varias operaciones logisticas,
por lo cual es atractivo para los negocios que ofrecen estos servicios y son
los mas beneficiados en optimizacion y aportacion tecnologica. También, las
empresas tienen una capacidad méas optima de ofrecer un mejor servicio,

agregar valor y soluciones a los clientes. Los cliusteres cuentan con la
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especializacion del poder de negocio e integrar un nivel sofisticado y fidelizado
al cliente (Salas et al., 2016).

Otro pais que implementé exitosamente un cllster logistico fue
Estados Unidos y obtuvo beneficios favorables para el proyecto que tenia por
nombre “Alliance Global Logistics Hub”, este gener6 28 000 puestos de
trabajo en el area logistica, también cre6 63 338 puestos de trabajos
indirectos. Se estima que el proyecto claster tuvo un impacto econémico de $
36 400 millones y una inversion publica de $ 387 millones, por lo cual genero
un 11% de rendimiento. En el sector logistico cuenta con tecnologia
modernizada por la unificacion de servicios, en la cual se cubren las
necesidades de cada sector operativo. Ademas, ha generado las operaciones
industriales mas avanzadas alrededor del mundo ya que ofrece acceso a una
infraestructura que es de clase mundial y por esta razon es capaz de cubrir
las necesidades terrestres, aéreas y ferroviarias en un solo sitio. También
brindan beneficios arancelarios y servicios de consulta los cuales no estan
disponibles en otros mecanismos y estos hacen que reduzcan sus costos por
lo tanto también cuentan con un &gil desarrollo del despacho de aduanas
(Sheffi, 2014).

Papel del gobierno.

Para la optimizacion de los costos en la infraestructura logisticas, una
estrategia que se centra en las acciones del gobierno. El objetivo de las
politicas del gobierno debe enfocarse en el crecimiento econémico del pais,
por lo cual el Estado debe desarrollar politicas las cuales analizar en un
acertado diagnéstico a la realidad del pais. La intervencion publica es
fundamental para el progreso evolutivo y positivo de los clUsteres, ya que de
esta forma podré lograr conciliar los problemas que puedan suceder entre los
miembros y lo que se quiere lograr es que se fortalezcan los involucrados. El
objetivo principal del gobierno es el aumento econémico que sea en funcion
de la utilizacién de las economias de aglomeracion que se crean en los
clusteres debido a que estas se redundan en menores costos de transaccion,

financiacion , facilidad de acceso y tecnologia (Tedesco, 2019).
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Para reducir la posibilidad de que exista otra vez este tipo de situacion
que implica la escasez de contenedores, asi como paso en la pandemia.
Deben establecerse medidas para que se retome las reformas de facilitacion
del comercio exterior de forma agil, se debe hacer una mejora del seguimiento
y la previsiébn del comercio por via maritima en donde las autoridades
nacionales deben reforzar estas operaciones. Ecuador debe fortalecer su
nivel de investigacion béasica en las areas vitales de la economia ecuatoriana,
la necesidad de la reinversibn en la investigacién tecnoldgica y de
infraestructuras (UNCTAD, 2021).

Primero Ecuador debe tener planes de accion después de lo sucedido
con la pandemia de COVID -19, para de esta forma tener una ventaja sobre
otros paises de América del Sur que también exportan productos con
similares caracteristicas a los nuestros, por lo que con planificacion el pais
obtendra un beneficio en una incertidumbre y no tendra millonarias pérdidas
econdmicas como anteriormente, idealizar estrategias en donde pueda
competir con paises mas grandes. Para poder desarrollar esta propuesta se
deben dividir en cuatro etapas en las que el gobierno ecuatoriano, la primera
etapa es la pre-incubacion. La segunda es el lanzamiento, la tercera etapa es
construccion y la ultima etapa es consolidacion. El gobierno nacional esta
enfocado principalmente en la etapa uno y dos. Se centra en la primera etapa
debido a la identificacion de actores, también se crean bases y por ultimo se
realiza un analisis de competitividad. En la segunda etapa el enfoque se trata
de identificar el futuro, el desarrollo de una estrategia inicial, también un plan
de accion y la elaboracion de una propuesta de gobernanza (The Logistics
World, 2022).

El principio de la elaboracién de modelos de gobernanza que permitan
la participacion por parte de los agentes que estén involucrados en todas las
fases del cluster logistico mediante la implementacién de, evaluacién y
formulacién para el favorecimiento de las habilidades de los responsables
politicos y también privados que estén incluidos en las nuevas politicas e

iniciadticas del proyecto. Ejercer el fortalecimiento de las autoridades,
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directores y los gestores del cluster por métodos de empoderamiento (Sheffi,
2020).

El gobierno debe centrarse en el dmbito de crear el principio de
gobernanza por medio del cluster que estén relacionados con la sostenibilidad
de la organizacion, ya que se debe lograr la consolidacién y constancia en el
periodo que se lo quiere emplear debido que las empresas no deben ser
participantes de un proceso largo y no productivo, sino que el gobierno debe
ser &gil con los cambios politicos y la toma de decisiones unilaterales por parte

del gobierno mismo (Paton et al., 2018).

El mayor desafio del cluster la mayor parte siempre viene por parte de
las politicas de los gobiernos y a pesar de que es un desafio se debe
implementar acuerdos que se base entre la cooperacion de entidades
publicas y privadas, debido a que los cllsteres para ser empleados necesitan
una economia que sea sofisticada y también tenga capital social el cual debe
ser suficiente para su ejecucion. Por otra parte, el gobierno es debe
implementar las estrategias que se basen en la especializacion modernizada,
debido a que una de las mayores debilidades proviene de politicas del
gobierno, infraestructuras e instituciones no capacitadas lo suficiente o

absolutamente nada en base al tema de clister (Goksidan et al., 2012).

Las estrategias politicas son:

e Politicas las cuales deben promocionar la comunicacion y la
cooperacion por parte de los involucrados, que son empresarios
privados y politicos para que se desarrolle el capital social y su
progreso sea el 6ptimo.

e Politicas que tengan un marco estratégico, ya que este debe ser
determinado por territorio debido a que la especializacion debe
ser la mas moderna y eficiente para cubrir las necesidades
logisticas.

e Politicas que promuevan la modernizacion industrial, desarrollo

de industrias nuevas con magquinaria que cuente con nuevas
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tecnologias, el fomento de las Pymes por medio de la
fomentacion del cluster.
e Las politicas deben tener una visién a corto y largo plazo para

de esta forma lograr los resultados a los que se quiere llegar.

Estados Unidos que creé por medio de una cadena de valor concreta
las iniciativas de fortalecimiento de la colaboracion puablica y privada, esta fue
dictaminada en el aflo 2010 en la cual esta iniciativa tiene como base su
manera transversal por medio de programas y agencias federales
estadounidenses por ejemplo la “Small Business Administration”, por otra
parte, de desarrollaron acciones que permitan involucrar las Pymes con las
cadenas de valor. Ya que estas politicas del cluster tengan su enfoque
principal en resolver problemas de fomentar innovaciones tecnolégicas y

hacia los mercados internacionales (Arroyo-Lépez & Cruz-Mejia, 2018).

Porter afirma que la competitividad viene por medio de la productividad
gue se pueda alcanzar, por lo cual es fundamental el desarrollo de las
actividades econdmicas y el progreso de las organizaciones empresariales y
del gobierno. En el marco de negocios contiene indicadores que permiten
medir y alcanzar las instituciones politicas y servicios que puedan permitir el
comercio de las economias nacionales las cuales tienen dependencia de
como se vaya a desarrollar el cluster logistico. Por otra parte, el gobierno debe
implementar la investigacion y desarrollo de la aduana nacional para que se
pueda alcanzar los niveles tecnolégicos que se necesitan, también deben
invertir en la educacion, ya que de esta manera podran modernizar los
métodos que son antiguos para esta generacion que estd mas avanzada
tecnoldgicamente. La creacion del compromiso por parte del gobierno para
crear un impacto positivo econémicamente, tecnolégico, administrativo, social
y politico para que asi se pueda fomentar la creacion de procesos 6ptimos
basados en la innovacién a los puertos logistico. El cluster logistico requiere
de una base que sea significativa sobre activos fisicos, debido a que el
financiamiento gubernamental sea constante al inicio y en el transcurso del
plan en donde también esta sujeto a regulaciones constantes por parte del
gobierno (Garaviz Noriega, 2010).
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e En primer lugar, la logistica en primera instancia depende del
gobierno como en la infraestructura y puertos

e En segundo lugar, el cluster también depende del gobierno en
base a que los gobiernos son los que controlan el uso de la tierra
por ejemplo ellos en la mayoria de los casos son los encargados
de la planificacion urbana, permisos de construccion los cuales
influyen de forma directa a la creacion privada de los activos
logisticos en este caso son los parques logisticos, almacenes
entre otros.

e En tercer lugar, tenemos que los gobiernos tienden a ofrecer
ciertos incentivos ya sean directos o indirectos, para que asi se
desarrollen los nuevos activos y se promueva la inversion
privada para que de esta manera se creen nuevos empleos en
areas determinadas.

e En cuarto lugar, los gobiernos adicionalmente proporcionan
bienes publicos los cuales tienen por término como suaves que
van dirigidos a las instituciones educativas e incrementar el

desarrollo laboral con mayor competitividad.

En esa misma linea los gobiernos son los que controlan las
regulaciones comerciales, las reglas de inmigracion, politicas ambientales y
otros factores que van enlazados para que la ubicacién de las operaciones
logisticas sean las mas favorables. Entonces el papel del gobierno es
fundamental para el buen funcionamiento del cluster debido a que el progreso
del cluster estad obligadamente integrado al gobierno por la infraestructura,
zonificacién, son los que otorgan los permisos requeridos y los que disponen
de conferir incentivos econémicos para el beneficio de la empresa. La
importancia de un gobierno que no sea corrupto hace atractivo a un pais, ya
que de esta forma se podra atraer la atencion de empresas que operen de
una manera rentable y esto otorgara beneficios empresariales y econdémicos
y hara que los gobiernos sigan atribuyendo politicas, mandatos y recursos
para la inversion en el pais sobre el cluster. Los gobiernos se ven en la

obligacion de equilibrar los objetivos y el poder de adaptacion. Debido a que
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el gobierno es pieza clave en estas relaciones de cluster, debido a que la
politica puede ser local, pero tienen que caer en cuenta que la logistica es
global y los politicos deben saber como colaborar con clister de otros paises
también debido a que puede tener oportunidades comerciales nuevas (Sheffi,
2020).

Ventajas operativas y valor agregado.

Para poder desarrollar esta propuesta se deben dividir en cuatro etapas
en las que el gobierno ecuatoriano, la primera etapa es la pre-incubacion. La
segunda es el lanzamiento, la tercera etapa es construccion y la ultima etapa
es consolidacion. El gobierno nacional estéd enfocado principalmente en la
etapa uno y dos. Se centra en la primera etapa debido a la identificacion de
actores en donde también se crean bases y por ultimo se realiza un analisis
de competitividad. En la segunda etapa el enfoque se trata de identificar el
futuro, el desarrollo de una estrategia inicial, también un plan de accion y la
elaboracion de una propuesta de gobernanza. Las ventajas operativas de los
clusteres logisticos en este estudio los hemos clasificado en dos categorias
las cuales estan enfocados en el transporte y tener ventaja en el intercambio
de activos. En los transportes se debe conseguir como ventaja que se
involucren las economias de escala, densidad, alcance y la regularidad de los

servicios de transportacion logistica. (The Logistics World, 2022).

e Las ventajas operativas de los clusteres logisticos en este
estudio los hemos clasificado en dos categorias las cuales estan
enfocados en el transporte y tener ventaja en el intercambio de
activos. En los transportes se debe conseguir como ventaja que
se involucren las economias de escala, densidad, alcance y la

regularidad de los servicios de transportacion logistica.

e Las economias de alcance: pueden otorgar a los cllsteres
logisticos una circulacién equilibrada desde dentro y a fuera del
cluster, de esta forma se quiere prevenir los periodos de
inactividad de los puertos, equipos y reubicaciéon de los

contenedores.
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e Las economias de escala: las cuales generan mayores
volimenes de carga logistica, por lo que esto posibilitara a que
las empresas exportadoras utilicen medios de transporte mucho
mas grandes que les permitird un mayor uso para la carga de
contenedores y los costos de transportacion se verian
reducidos.

e Las economias de frecuencia: que aumentaran permitiran
incrementar el volumen de la carga por dentro y por fuera del
cluster, y de esta manera las empresas exportadoras sean
capaces de programar las entradas y salidas mas frecuentes y
asi aumentar el nivel de servicio portuario.

e Las economias de densidad: Se centra en que aumente la
densidad de la efectividad las operaciones de logistica como la

entrega y recogida de cargas de los contenedores.

Las empresas que se unan al cluster logistico tendran intercambios
positivos debido que los gastos de transporte se veran disminuido y el nivel
de servicio incrementara de forma Optima, empresas que se incorporen al
cluster tendran la posibilidad de compartir recursos, como la mano de obra 'y
equipos tecnoldgicos entre otros. La colaboracion entre empresas en el
mismo sector logistico en el cual tengan las mismas preocupaciones y
necesidades semejantes habilita la creacion de grupos de actividades
conjuntas en un ambito natural. La union de grupos de trabajadores que
incluyan el desarrollo éptimo de clUsteres y realizar las actividades conjuntas
(Salas et al., 2016)

Porter hace referencia que en las empresas grandes cuando pasan por
problemas tiende a que sus procesos de ajuste sean lentos y burocraticos.
Por esta razon los cllsteres son una estructura que otorga una organizacion
mejorada debido a que sabe mantener un equilibrio entre la flexibilidad y la
toma répida de decisiones y cuenta con la disponibilidad de recursos los

cuales tiene a su alcance para ser utilizados (Kato, 2014).

Los clusteres logisticos estan centrados en los tipos de empresa las

cuales tengan operaciones logisticas intensivas. Estas empresas se dividen
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en tres, la primera empresa es la de los proveedores de los servicios
logisticos, la segunda se basa en la empresa con operaciones logisticas y la
tercera empresa es la de operaciones logisticas de las empresas industriales.
Por consiguiente, la logistica es una parte fundamental en la competencia
empresarial y economia a nivel mundial, esta es la razén por la cual se debe
investigar nuevas alternativas para tener una mejor organizacion empresarial
en la cual se aplique el principio del claster ya que se pueden unir los recursos
y actores involucrados, por ende, se pretende potencializar la productividad

de las empresas (Chung, 2016).

Entonces los clusteres logisticos tienen como finalidad compartir las
infraestructuras navieras de logistica, en la cual sus principales objetivos son
disminucion de costes de transportacién, almacenamiento y tramites de las
operaciones logisticas en donde el tiempo sea el menor posible y agil. Las
ventajas de la implementacion del cluster (Oficina de Naciones Unidas para
la Coordinacion de Asuntos Humanitarios, 2022). En las empresas
exportadoras y de operacion logisticas son:

e Incremento en la eficiencia ya que se aumentara la frecuencia
del transporte de los contenedores con mercancias.

e La disminucion de los costos logisticos en almacenamiento y
transporte.

e Un mejor desarrollo en las areas de logistica, comercio e
industrial.

e Evolucion en los procesos de innovacion, tecnoldgicos,

desarrollo e investigacion.

Segun Michael Porter del afio 1998 los clusteres deben involucrar
marketing colectivo el cual tiene que estar especializado en la industria que
se lo quiere integrar, ya que esto se basa en una industria de crecimiento para
crear fortaleza. Por otra parte, una clave es que se debe que el servicio local
debe promocionar la respectiva orientacion para asegurar que se encuentren
las necesidades de la localidad. Por otro lado, las politicas de los clUsteres se

deben basar en la identificacion de las debilidades que existen en las cadenas
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de valor, de esta forma se podran atraer inversionistas y negocios, de esta
manera se podran llenar espacios y la creacion de una mayor demanda por
medio de la provision de vinculos que deben tener entre las empresas. Por
otra parte, en la figura 9 se muestra las fases que se pueden utilizar en los
clusteres las cuales, con indispensables en el intercambio de informacion,
disefiar soluciones colectivas, estadisticas de los recursos disponibles y la
creacion de una resistente identidad colectiva. Se debe comenzar asignando
a los respectivos agentes e intermediarios para la organizacion de los dialogos
mas importantes, por esta razén esto puede mejorar la coordinacion entre los
agentes publicos privados y las agencias publicas que estan vinculadas
(Porter, 1990; Robinson,2020).

Figura 9

Fases de elaboracion de Claster Logistico
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« Enfoque en metas a largo plazo y eficiencia en
los procesos y toma de decisiones.

« Estrategia de mercadeo, competicién, estudio
de mercado y merchandising.

FUENTES DE EJECUCION

+ Empresarios Vj

« Apoyo del Gobierno.
« Grupos de trabajo.
« Implementar leyes que favorezcan el plan de accién.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Lineas de accién logistica
(2023).

El concepto de cllster expone que se ha consolidado en una posicion
de dominio en las categorias de desarrollo regional y local. Por lo que la
existencia carente de una metodologia empirica que respalde el concepto de
clister y un ejemplo que exponga los beneficios de su implementacién y
desarrollo. Debido a que esta expone que se debe tener mejor nocion de la
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innovacion y amplitud. ElI problema de América Latina es el poco
financiamiento tecnoldgico y en la adquisicibn de maquinaria Optima para
seguir innovando y modernizando. En la figura 10 se muestra la
competitividad que enlaza sus siete factores principales los cuales son: Las
industrias que estén relacionadas y den apoyo en donde también esté incluido
la existencia de distribuidores de insumos y servicios necesarios para la
industria en enfocada. Por otro lado, estd la estrategia, competencia y
estructura en la cual tiene referencia a la organizacion y administracion de la
industria empresarial logistica, también las condiciones de la competencia del
mercado y de esta forma se podra incentivar la innovacion productiva y

empresarial (Halse, 2020).

Figura 10

Esquema de planes de competencia y tecnologia de cluster

PLAN DE
COMPETITIVIDAD
Y TECNOLOGIA

« Convertir a las

Lacreacién enla
cuidad de Guayaquil
una infraestructura
la cual sea de clase
mundial optima para
tecnologia y
empresas.

El desarrollo de un
sistema en el cual se
pueda medir con mejor|
claridad la realidad del
pais frente a otros
piases acorde con la
competitividad y
produccién.

empresas en el foco
central que se base en
sus capacidades y
garantizar las
condiciones
adecuadas y de esta
forma competir a nivel
internacional.

« Laimplementacién de

una gran estrategia a
nivel regional para la
tecnologia,
conocimientos,
aprendizaje y
competitividad.

La profundizacién de
los conocimientos
sobre los clisteres y
emplear este plan en
el pais.

O
T\

il

« Una mejor conexién

con los micro
mercados al rededor
del mundo para
conocer como
también trabajan ellos
y aprender de nuevos
metodos de trabajo.

Optimizar las
actividad gremiales
en la cual no sea al
rededor de las
industrial, sino que
estén basadas en los
clisteres.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Metodologia de Rutas
Competitivas (2022).

El cluster es un plan que puede dar la ventaja comercial por medio de

agencias de publicidad, en donde la compilacion, ediciéon y divulgaciéon de
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informacion sobre los mercados que sean parecidos al nuestro es de gran
ayuda para tener conocimientos de la competencia. En la figura 11 a
continuacion se muestran los factores mas importantes para emplear los
clusteres. Los centros educativos deben implementar educacion técnica,
investigacién y transferencia que sera de vital ayuda para que se tenga una

idea mas amplia de lo que se quiere utilizar para la innovaciéon (Monroy, 2016).

Figura 11

Entidades involucradas en el Cluster Logistico.

CLIENTES CLUSTER

R L e

INSTITUCIONES
DE GOBIERNO

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de cluster logistico (2023).

Por medio de un progreso riguroso y bien empleado se puede lograr
gue el cluster cree fuerzas de mercado que conduciran a la inversion adicional
de una manera espontanea. Por lo que el proceso se extendera en toda la
matriz de insumo y producto, por lo tanto, se generara un crecimiento
productivo y econdmico a largo plazo. La funcion del cllster se centrara en
varios factores los principales son moderar los cuellos de botella que se crean
por la escasez que se pueda generar en cierto periodo de tiempo por factores
externos, gestionar los desequilibrios que son ocasionados se puedan
mantener a magnitudes que para la poblacion sean tolerables y la rentabilidad

de cada uno de los sectores productores (Tedesco, 2019).
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Conclusiones

Lo expuesto anteriormente permite concluir que la siguiente
investigacion tuvo el propdésito de promover el cluster logistico en el Puerto
Maritimo de Guayaquil Libertador Simon Bolivar que esta ubicado en
Ecuador, a partir de estudios realizados en donde pudimos encontrar los
principales problemas de los costos maritimos para la exportacién de
alimentos hacia el continente asiatico desde el afio 2019 hasta el 2021,
determinamos por medio de estudios estadisticos y entrevistas a funcionarios
exportadores que los principales problemas fueron los costos de los fletes
maritimos, los cuellos de botella en los puertos maritimos y la escasez de

contenedores.

Los fletes maritimos incrementaron en un 100% por ende esto significo
gue para los exportadores sus ganancias econdémicas disminuyeran y sus
costos incrementan. La pandemia también fue la razén para que muchas
empresas exportadoras de banano y camaron no pudieran trabajar con todos
sus colaboradores, sino que tuvieron que limitarse a trabajar solo con cierto
limite de empleados. Otro problema que gener6 un costo excesivo para los
duefios de las empresas fue que se les dificulta trasladar sus productos desde
la finca hasta el puerto debido a que debian pagar un salvoconducto para
cada viaje y tener un permiso para poder desplazar y este tomaba un tiempo

prolongado en ser emitido.

El impacto que tuvo el incremento de los costos logisticas en las
exportaciones de alimentos desde Ecuador al continente asiatico afectd sobre
todo las ganancias de los exportadores, como se presento los exportadores
se enfrentaron a un alza nunca visto en las tarifas maritimas en todas las rutas
del mundo, por esto en el 2021 especificamente tuvieron que pagar cuatro
veces mas el precio en comparacién a los afios antes de la pandemia.
Ademés, hubo un incremento en los insumos, del 70% en los precios del
carton y un 45% en los fertilizantes. No solo en el tema de los fletes, sino que

el transporte interno en Ecuador era limitado, los exportadores ecuatorianos
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no podian movilizar los productos desde sus fincas a cada, y con la
implementacion de los salvoconductos para poder circular, las empresas se
enfrentaron a tramites y demores que provoco el aumento del 30% en los

costos de transporte interno.

A pesar que Ecuador no dejo de exportar camardn y banano a Asia en
el 2020 los costos que los exportadores tenian con respecto al 2019 no
aumentaron, sino que los mismo costos que ellos mantenian incrementaron
su precio habitual y e hicieron que sus gastos sean mas altos y las ganancias
menores, para los exportadores en algunos casos salia mejor solo ser el
productor y no el exportador debido a que los fletes navieros estaban
demasiado caros por ejemplo un flete a Asia estaba en $ 2,000 dolares y con
la pandemia aumentaron hasta $ 10,000, entonces mucho de ellos optaron a

solo producirlo y que otra empresa se encargue de su respectiva exportacion.

Las pérdidas millonarias que tuvieron los exportadores fueron
alrededor de USD 797 millones ademas de que antes de la pandemia a un
exportador le costaba el flete de su contenedor con destino a Asia eran
alrededor de USD 5 mil, durante la pandemia el flete incrementé a USD 10 mil
y 15 mil, por lo tanto, algunos exportadores optaron por solo vender el
producto y que otra empresa se encargue de todos los gastos que atribuia
exportar los alimento en direccibn a Asia. Ademas, que conseguir
contenedores de 20 y 40 pies era una odisea debido a que antes de la
pandemia se podia separar uno con 10 dias de anticipacion, pero durante y
después de la pandemia se convirtié en un grave problema ya que la mayoria
de contenedores seguian en los puertos esperando ser desembarcados y es
gue los puertos no contaban con personal suficiente para realizar todas las
operaciones que conllevaba la razon era que muchos trabajadores tenian

miedo de ir a trabajar y ser contagiados por el virus.

Ecuador es un pais que tiene una gran falta de innovacién y desarrollo
tecnoldgico el cual muchas veces es la principal razén para que no progrese
y Sus procesos sean lentos. La aplicacion del cluster en Ecuador tiene como
fin a promover que el sector logistico en Guayaquil obtenga un rendimiento

mas Optimo y tecnoldgico para que sus procesos portuarios, a partir de
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ejemplos que ya han implementado el cluster logistico como Colombia vy
Estados Unidos se ha podido comprobar que el cluster si funciona y seria de
vital ayuda para las empresas y el gobierno ecuatoriano que se utilice para un
mejor desarrollo, econdmico, comercial, operativo y la union de empresas
logisticas que puedan trabajar en conjunto ya que se quiere lograr un mejor

funcionamiento en el area del comercio exterior.

El cluster logistico permitira que las empresas que trabajen en el puerto
de Guayaquil tengan mejor unién entre ellas y sepan cémo resolver sus
problemas y necesidades por medio de compartir el desarrollo tecnologico y
mano de obra de sus trabajadores y se obtenga un Optimo trabajo logistico
entre los involucrados lo cual traerd beneficios como crear fuentes de trabajo,
reducir costos y aumentar el nivel operativo del sector logistico. El gobierno
ecuatoriano debe ser el impulsor de capital y leyes que fomenten de una mejor
forma el cluster en razon de que la inversion publica debe también hacerse
cargo de como optimizar las operaciones del comercio exterior, debido a que
ellos son los que se encargan de otorgar permisos de funcionamiento,
conceder incentivos para que el trabajo funcione para cada empresa

exportadora.

El cluster logistico puede funcionar siempre y cuando cuente con el
apoyo de las partes tanto publicas como privadas. Las leyes deben crearse
para el beneficio del sector ecuatoriano, la creacion de facilidades en los
procesos y modernizacion. Fomentar en los centros educativos y tecnolégicos
correspondientes que se evolucione a la creacion de ideas nuevas y se
planifigue un mejor proceso logistico. La implementacién de economias de
alcance, escala, frecuencia y de densidad que otorgaran al clister el proceso

de innovacion que necesita el pais.
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Recomendaciones

Dado que consideremos que esta investigacion es de gran importancia
para el desarrollo econémico del pais, porque potenciar una buena
infraestructura logistica puede generar importantes ventajas competitivas en

las exportaciones del Ecuador, realizamos las siguientes recomendaciones.

Desde el punto de vista metodolégico se recomienda el uso de mayores
instrumentos como un grupo focal para compartir las experiencias y
problemas que tienen en comun los exportadores y asi llegar a una solucion
colectiva, asimismo se recomienda abarcar una muestra mas grande de
exportadores de diferentes productos que estén dispuestos a colaborar con
informacion financiera mas especifica de los costos logisticos a lo largo del

proceso de exportacion.

Ademas, sugerimos que antes de contactar e involucrar a la parte
interesada previamente se realice una breve exposicion de las varias ventajas
gue podrian obtener ellos con esta investigacién con el fin de incentivar la
colaboracién y participacion del grupo, por tanto, consideramos que seria
necesario involucrar instituciones publicas y privadas para tener mas alcance.
Debido a que si la investigacion es realizada a mayor escala se podra mejorar
el proceso logistico de distribucidn fisica internacional para muchos sectores

econémicos.

Asimismo, se debe continuar con la investigacion de las desventajas y
falta de una infraestructura logistica mas avanzada en el pais, para que los
productos ecuatorianos puedan ganar competitividad en los mercados
extranjeros. Este analisis podria ofrecer varias alternativas y acciones para
mejorar no solo en la logistica de distribucion fisica internacional hacia los

mercados asiaticos, sino que en el futuro a diferentes partes del mundo.

Desde el punto de vista practico, se recomienda realizar estudios
primero de las desventajas que causan en las exportaciones de los alimentos
tradicionales ecuatorianos que mas son demandados y hacia los principales
mercados consumidores, luego realizar investigaciones en aquellos productos

gque muestran tener un gran potencial y estan empezando a ganar
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participacion en los mercados extranjeros, para asi primero obtener todas las
estrategias y soluciones en aquellos en donde se tienen mayores

posibilidades de ganancia y éxito.

Otra recomendacion es realizar investigaciones mas especificas
acerca de los clusteres logisticos ya que actualmente es una teoria que no ha
sido mayormente aplicada en el mundo, sino que aln esta en planes en
muchos paises de América Latina, sobre todo. Al gobierno se sugiere que
incentiven y pongan en accion esta teoria de los clisteres logisticos en

Ecuador y sigan los ejemplos exitosos.
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Apéndices

Apéndice A

e Nombre: Estrella Elizabeth Jima Gavilanez

e Cargo: Coordinadora de logistica y transporte

1. ¢El volumen de sus exportaciones disminuyé dado a las
variaciones en los costos durante la pandemia, es decir 2020-
20217

Para nosotros si hubo una variacion de precios, pero no disminuyé mas
bien aumento, lo que costaba mas era la transportacion porque casi nadie
queria viajar, pero en si no disminuyé mas vale aumentd la caja del banano,
por ejemplo, movilizar la fruta asi normalmente de la finca hasta el puerto
antes costaba $450 del Oro a Guayaquil, en el comienzo de la pandemia nos

lleg6 a costar hasta $900.

Se podria decir que la exportacion aumentoé por lo menos la zona de lo
gue era el oro exporto un poco mas porque Guayaquil se cerr6 un poco
entonces si fue para nosotros mayor cantidad cuando comenzo la pandemia
que seria en el 2020, durante periodo del 2021 ya no porque todo se fue al
piso debido a que habia veces en que habia mas banano y la caja de por si
baja de precio entonces habia poco banano y la consecuencia la sufrimos
después en el 2022.

2. ¢Ustedes tuvieron que subir sus precios debido a que el
transporte interno y el flete aument6 desde aqui Ecuador hasta el

destino?

Si, ese también aumento eso sucedid el siguiente afio donde ya se
disminuyeron los costos afuera. La exportacion Naviera subié a un nivel

extremo.
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3. ¢Adbnde ustedes exportan?

Normalmente la mayoria del producto tiene como destino China, el
precio del banano no subié lo que pasé es que hubo una disminucién en el
precio de ganancia, disminuyo el costo de ganancia el costo lo mismo lo que
cambio fue el costo de produccion de banano alla, como productores no hubo

gran ganancia de dinero.

4. ¢De gqué manera el precio final de sus productos y competitividad
fue afectado por el incremento de los precios de los fletes

internacionales y demas costos?

Nos perjudicaba porque no hubo como nosotros elevar el precio, afuera
era el mismo precio lo que nos subi6 fue el costo de los fletes por ejemplo la
diferencia del flote naviero que costaba normal $7000 y en pandemia hasta
$20,000, Entonces el flete subid por ese motivo un contenedor era lo mas
rentable y accesible. No hubo tanta variacion antes de la pandemia el
problema surgio después de la pandemia después de pandemia y el

sobreprecio hasta que recién en este afio 2022 se vino a regular la situacion

5. Antes de la pandemia y crisis mundial, ¢los precios de fletes
maritimos y demas costos de distribucion fisica hacia los

mercados asiaticos cambiaban constantemente, 20197

No cambiaban tanto si habian cambiado bien normales no cambios
drasticos como lo que paso6 en pandemia, pero en tiempo de pandemia hubo

un momento en el que ya era mejor ser comercializador que ser exportador.

La diferencia era mucho mas segura era como que yo tengo fijo un
dolar por caja entonces eso ya Sé que es una ganancia segura, pero al
momento de exportarlo no porque ya no sabiamos el costo de los fletes habia
una variacion de combustible y habia cupo y haba que pagar ain mas por un

cupo.
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No habia un margen de utilidad como quien dice base no podia decir

bajo este precio me voy a hacer una imagen de qué cuanto es la ganancia.

6. ¢Por qué no pudieron subir sus precios del banano en China?

¢Porque los precios del banano lo definen el mercado?

Si en realidad siempre hay una base donde se respalda, pero la
variacion de costos no te deja saber si habra la misma ganancia siempre,
tener unas frecuencias de pagos y decir que va sin agregar un margen de
utilidad mas o menos similar, por tema de Mercado no se puede subir él precio
del banano y eso que se pela con la calidad de la fruta que llegue haya, no es

lo mismo contar un producto organico y otro producto no érgano

Hay variacion de precios, de calidad, caja de primera, de segunda, en

banano se envian 3 tipos de cajas en cuanto a calidad a China.

7. ¢Como lavariacion de los costos de afectaron presupuesto en el
2020 y 20217

Claro que se afecté mas o menos era lo que estaba explicando o sea
ya no tenias un supuesto de costos, era inestable por dia pero tenias que
seguir exportando porgue tenias que cumplir un cupo, clientes y tenias que
seguir pero ya el cliente no tiene nada que ver con costos de viajes por tierra
o contenedor porque hasta subieron los turnos para entregar un contenedor,
entonces ya no tenia un precio fijo de ganancia en una semana porque
guedabas ahi, a veces se perdia pero muchas veces habia que cumplir con

el cliente hasta tratar de llegar un acuerdo pero todo lo que paso.

Surgieron costos extra pero no fueron adicionales mas bien los costos
fueron en aumento porque eran los mismos costos pero no sabias si esta
semana podia valer el flete el doble y simplemente nos toc6 pagarlo asi pero
no era algo fijo este mes podia hacer el doble pero el siguiente mes que la

pandemia pudo bajar y la gente puedo trabajar ya el flete se normalizg,
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Apéndice B

» Nombre: Luis Eduardo Galarza Onofre
» Cargo: Exportaciones

1. ¢El volumen de sus exportaciones disminuyé dado a las
variaciones en los costos durante la pandemia, es decir 2020-
20217

Si, en lo personal podria decir que disminuy6 esto debido a que, el valor
de las exportaciones e importaciones de bienes se redujo considerablemente
en el primer semestre del 2020 en comparacién con el mismo periodo del
2019. Ambos flujos se desplomaron hacia el final del periodo de cinco meses

en 2020, con una caida interanual en mayo.

2. ¢De qué manera el precio final de sus productos y competitividad
fue afectado por el crecimiento de los precios de los fletes

internacionales y demas costos?

De manera que la demanda de bienes se dispardé en el segundo
semestre del 2020 y en 2021, ya que los consumidores gastaron mas en
bienes que en servicios durante los cierres y restricciones por la pandemia de
Covid-19.

Por ejemplo, la tarifa al contado del indice de Carga Contenerizada de
Shanghai (SCFI) en la ruta Shanghai-Sur América era inferior a 1.000 délares
por TEU en junio de 2020, aumentd a unos 4.000 délares por TEU a finales
de 2020, y a 7.395 dolares a finales de julio de 2021. Por si fuera poco, los
propietarios de la carga se enfrentaron a retrasos, recargos y otros costes, y
siguieron encontrando dificultades para garantizar el rapido traslado de sus

contenedores.

3. Antes de la pandemia y crisis mundial, ¢los precios de fletes
maritimos y demas costos de distribucion fisica hacia los

mercados asiaticos cambiaban constantemente?
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Si, siempre han existido este tipo de variaciones por factores
multiples, debido a que el impacto de los elevados fletes era mayor en los
Pequefios Estados Insulares en Desarrollo (PEID), que podrian ver
aumentar los precios de las importaciones en un 24% y los precios al
consumo en un 7,5%. En los paises menos adelantados (PMA), los niveles

de precios al consumidor podrian aumentar un 2,2%.

4. ¢Como la variacion de los costos de distribuciéon fisica

internacional afectaron su presupuesto en el 2020 y 20217

En 2021, la economia de forma personal presentd una recuperacion
significativa de la actividad econ6mica, luego de la contraccién de 3.1% de
2020, a pesar de la persistencia de choques de oferta vinculados al comercio
internacional y a la mano de obra, al incremento del precio de la energia y el

aumento de casos de COVID-19 tras la expansion de sus variantes.
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Apéndice C
* Nombre: Carlos Abdén Mackliff Lama

+ Cargo: Gerente de control interno en Omarsa

1. En base a su experiencia, ¢Qué tanto incrementé de manera
porcentual el precio del flete internacional en el 2020 y 2021,

respecto al 2019?

En nuestro giro de negocio las tarifas con destino China llegaron a

incrementarse hasta en un 400% en relaciéon con el 2019.

2. ¢Antes delapandemia, en el 2019 los precios del flete maritimo
y demas costos de distribucion fisica hacia los mercados
extranjeros cambiaban constantemente? ¢Surgieron costos

adicionales en destino?

Antes de la pandemia y de la crisis naviera, los fletes maritimos se
negociaban trimestral y anualmente, tuvieron un incremento considerable con
la implementacion del IMO 2020, que involucraba reducir los niveles de azufre
en el combustible, pero el nivel de mercado no les permitia generar las
ganancias que esperaban, tratando de mantener sus costos operativos en
varios traficos como el de China, en donde un flete de un contenedor de 40
RH costaba hasta $2000, pero esto cambi6 con la pandemia, ya que fueron

el negocio que mas se lucré con el incremento de los fletes maritimos.

3. ¢Como se vio afectado el volumen de sus exportaciones de
camaron debido a las variaciones en los costos de
exportacion, flete internacional, durante la pandemia, es decir
2020-2021?

El efecto de la pandemia y el nivel de consumo en China hizo que este
giro de negocio no se vea afectado y contrario a las predicciones, es el

producto que tuvo mayor crecimiento en volimenes exportados.
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4. ¢;De qué manera el precio final de sus productos vy
competitividad fue afectado por el incremento de los precios
del fletes internacionales y demas costos logisticos en el afio
2020y 20217

El incremento de los fletes fue un golpe directo al precio del camaron,
pero también se debe considerar que la necesidad del mercado, al verse en
una crisis de la cadena de distribucion y el desabastecimiento de productos
en los mercados, hizo que los clientes finales acepten los incrementos en los
costes logisticos, ya que adicional al incremento de precios en fletes, también
se sumo una crisis de escases de contenedores y espacios en los buques,
debido a la congestion en los principales puertos de China, por lo que el tema
precio quedé relegado a segundo plano.

5. ¢Como lavariacion de los costos de exportacidén afectaron su
presupuesto y ganancias pronosticadas en el 2020 y 2021?

¢Las ganancias disminuyeron?

Si bien es cierto los efectos de la pandemia llevaron a que los precios
de las materias primas, insumos Yy fletes incrementaran exponencialmente,
también se debe tomar en cuenta que fue una época en la que se incrementé

el consumo global, lo que permitié que a pesar de que se tuvo que ajustar los
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presupuestos a la nueva realidad, el mercado se adaptd y se pudo continuar

operando.

Como consecuencia de este consumismo global, la industria del
camaron crecio en un 40% dejando una buena rentabilidad para las empresas

exportadoras del pais.
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Apéndice D
Nombre: Cecilia Vera Suarez

Cargo: Coordinadora de exportaciones

1. ¢El volumen de sus importaciones disminuyo dado las
variaciones de los costos de exportacién durante la pandemia
en el aiio 2020 hasta el afio 20217

No, realmente no en lo que es banano lo que se exportd fue toda la
produccion que teniamos, no es que hubo una variante, a pesar de los costos
elevados nosotros enviamos lo que el cliente necesitaba. Y esto significaba
gue tenian menos ganancia o igualmente ustedes exportaban, aunque estaba

esto de las restricciones y los cotos altos.

Si ha significado un costo o una menor ganancia. De todas formas,
exportamos todo lo que teniamos, pero por los altos costos que no habiamos
estimado obtuvimos menos ganancias.

2. ¢En nivel porcentual cuanto fue el incremento el flete?

éSurgieron costos adicionales?

Bueno el costo si fue significativo, yo creo que se puede decir que
incrementd un 30% al 40 % lo que es valor del flete, eso es lo que incremento.

Pero de ahi costos adicionales no.

El demoraje no se si en destino porque cuando hay demoraje es
cuando hay demasiada produccion de frutas no sacan mucho los
contenedores rapidamente sino tienen bodegas si, hay disponibilidad de las

bodegas, pero si se demoran de 15 a 20 dias adicionales.

El costo de flete en origen como liquidacion realmente no te podria
decir cuanto es el valor exactamente porque como nosotros Somos, nuestros
clientes son del mismo grupo nosotros exportamos directamente a los duefios
en este caso ellos manejan todo nosotros producimos y ellos son los duefios
de la hacienda del banano de y ellos son los que reciben alla entonces es un

solo un precio y en general que incremento en un 30% o0 40%.
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3. De qué manera el precio final de sus productos vy
competitividad fue afectado por el incremento de los precios
del flete internacional y si hubo mas costos. Y los demas

costos que esto implica.

Un banano que por lo general puede costar antes de pandemia podia
costar menos de $1 ha tenido que pagar hasta $2 aproximadamente porque
fue un negocio redondo por lo general nosotros no tenemos acceso a los

valores reales sino a lo

Entonces hubo un incremento en el precio final solo que lo ponen alla

en el destino la otra empresa.

Asi es...asi es se puede decir que son nuestros jefes a lo mejor otra
empresa te puede decir que los valores realmente exactos porque ello son

con otra empresa la que compra y la que produce otra.

Nosotros aca son los mismo duefios entonces para ellos es un negocio
redondo no es lo mismo que otra empresa ose la competencia ellos le venden
a otra marca entonces nosotros le importamos a una misma marca que es del
grupo se puede decir no pudo decir que hay un valor real pero si un
incremento ellos se quejaban porque nosotros teniamos que mandar en un
contenedor con pallet donde ingresen més frutas con 5700 cajas que antes
eran 5600 tuvimos que incrementar para que pueda valer un poquito menos
el mango tenga un costo menos entonces aprovechar hasta el Gltimo espacio
de los contenedores para que justifique el costo de cada flete. Ya que el flete

fue un costo impresionante si se quejaron muchisimo del flete.

Eso fue lo que mas subié el flete, que hasta ahora no se regulariza que
después de un afio o dos afos de pandemia se iba a regularizar, pero no ha
sido asi, este afio ha subido méas. Nosotros tenemos una expectativa, pero no
este afio 2023 porque en este afo volvemos a producir. Nosotros tenemos la
confianza una baja porque va a haber otra naviera que no tienen los mismos

itinerarios.
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Salieron del mercado unas navieras con un itinerario mucho mas corto,
Sé que va a ingresar otra naviera, hubo problemas de naviera que tenian que
hacer un recorrido méas largo y lo de la guerra hubo contenedores que se
guedaron atrapados, no hubo muchas navieras disponibles.

Como habia pocas navieras disponibles los costos eran super elevados
no habia un abanico de navieras como en otras temporadas, como antes del
2020 de la pandemia que hubo mas navieras que escoger que hubo ofertas

ahora hay pocas.

4. Antes de la pandemia y crisis mundial, ¢los precios de fletes
maritimos y demas costos de distribucion fisica hacia los mercados

asiaticos cambiaban constantemente?

No, era dependiendo se lo conoce Ecuador hay banano, entonces las
navieras le dan mas prioridad a las que pasan todo el afio. ElI banano,
entonces trata de mantener los precios antes de la pandemia, que fue el 2020
la pandemia. En el 2020 dejamos de enviar, pero nos dan un poco mas de

preferencia.

5. ¢Como esta variacion de los costos al final afectaron su
presupuesto, ustedes tenian una proyeccion de los costos que iban a
implicar la exportacion y al final todo esto se modific6 con los
incrementos y no tuvieron las ganancias que ustedes habian

proyectado?

Por supuesto que si, si ha afectado mucho la utilidad como empresa,
pero se mantiene siempre eso es lo importante mantenernos nosotros
mantenerse el cliente, claro que la rentabilidad no fue lo que se anhelaba,
pero su rentabilidad siempre. seguimos exportando seguimos con los clientes

vamos a tener nuestra rentabilidad mantenernos para largo.

Si significo un poco en cuestion de trabajadores se intentd bajar y un

poco la cantidad de trabajadores hasta acostumbrarnos. Se tuvo unos 20
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trabajadores menos que fue por lo general que pagan los platos rotos se

puede decir.

Se bajo un poco los insumos, el pallet, los zunchos, las grapas en eso

se trata de economizar de bajar los costos de esa manera.
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Apéndice E

Nombre: Victor Santana Guim

Cargo: Exportador

1. ¢El volumen de sus exportaciones disminuy6 dado a las
variaciones en los costos de exportacion en el periodo 2019-20217
Indiscutiblemente para contestar esta pregunta es necesario mencionar todos
los desafios que atravesamos debido a la pandemia por Covid a nivel local,

resumo algunos a breves rasgos:

Retrasos en la recepcion de materiales a bodegas, debido a la alta
cantidad de contagios en Guayaquil (ciudad donde se encuentra

nuestra Cartonera).

- Inasistencia por parte del personal de hacienda debido a la cantidad
de infectados, causando lentos procesos e incluso cancelaciones

en los cortes de fruta ya que no habia mano de obra.

- Enlos depdsitos no habia gente que pudiera realizar los despachos

de contenedores ya que mucho personal se encontraba enfermo.

- De igual forma la transportacién de banano no pudo ser eficiente
ya que los choferes no querian viajar a Guayaquil, ya que al inicio,

el epicentro fue en nuestra ciudad

No obstante a pesar de las fuertes variaciones, sobre todo en los
materiales que requerian un componente importado, el cual, por supuesto fue
afectado por las complicaciones logisticas, asi como, sus altos costos de
fletes, el volumen de exportaciones en nuestra empresa crecio en el periodo
del afio 2020 alrededor de un 29%, sin embargo para el afio 2021 tuvimos un
decrecimiento del 35% por los altos costos en fertilizantes y productos
importados para la plantacion sumado a la situacion climatologica que no
permiti6 que la oferta exportable mejore agregando los altos costos por

materiales e insumos de exportacion.
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2. ¢De qué manera el precio final de sus productos y competitividad

ha sido afectado por el precio de los fletes internacionales?

La situacion naviera en relaciéon con fletes desde el Gltimo semestre del

afno 2022 y para inicios de este afo 2023 ha mejorado sustancialmente.

Como ejemplo un flete por contenedor refrigerado a China que llego a
una tarifa de $12.000 actualmente esta en $7.000, es decir un 42% menos.
Estos incrementos en los fletes provocaron que disminuya nuestra presencia
en mercados de Europa Norte y Asia, mas aun cuando China dej6 de ser
Gnicamente importador y pasé a ser exportador dada la alta demanda en
insumos médicos. Como referencia fletes de contenedores dry que tenian una
tarifa de $500 llegaron a niveles de $15.000 y se especula que incluso llegé a

niveles aun mayores.

3. Antes de la pandemia y crisis mundial, ¢los precios de fletes
maritimos y demas costos de distribucion fisica hacia los

mercados asiaticos cambiaban constantemente?

Podriamos decir que no de forma abrupta, lo que si ha estado
afectando durante los ultimos afios ha sido la disminucién de produccién
disponible debido a factores climaticos y su afectacion hacia las plantaciones.

(Fendmenos climaticos, inundaciones, caida de ceniza, etc)

4.CoOmo la variacion de los costos de distribucién fisica

internacional afecté su presupuesto en el afio 2020 y 2021?

Siendo concretos, debemos indicar que principalmente el cambio del precio
del cartén cuyo incremento estuvo entre $1,20 hasta $1,50 por caja, encarecio
este producto un 40% aprox. en relacién a los costos de exportacién. Debido
a la escasez de papel en el mundo por la alta demanda de entregas a
domicilio, lo cual implicaba el uso de cartones (papel) mas el alza de tarifas

en los fletes.
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