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RESUMEN (ABSTRACT)

This document provides a logistical and financial analysis to guide the
development or creation of a company of River Transport Service Bulk Cargo

Barges across from the Port of Guayaquil to central storage Duran.

For the development of this work has been guided by the Operations performed
at the Port of Guayaquil and has made a study of competitiveness, and
operation of ports, freight both land and sea to provide the basis to implement
this service complying with legal, environmental and socio-economic framework
established.

Since 1963 until now, the Port of Guayaquil has been provided the facilities to
the vessels to arrive with several type of cargo which means import products
such as: general cargo, solid bulk cargo, liquid bulk cargo, containerized or
passenger ships visiting official of the different International Navy.

Maritime transport promotes 90% of international trade at Guayaquil, imports
comes from Panama, Mexico, United States, Chile, Argentina, Peru, Bolivia,
Colombia, among other countries. This promotes foreign trade in the city and
provides a socio-economic benefit since there are about 3,000 people working

nowadays, in the port of Guayaquil related activities.
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INTRODUCCION

La ciudad de Guayaquil, ha sido por décadas el principal puerto del Ecuador,
ubicado en el interior del estuario del Golfo que lleva su mismo nombre, ha
permitido ser el pilar fundamental para la economia del pais, ya que a través de
€l se realizan la mayor parte de las importaciones y exportaciones. Sin
embargo, ya es una realidad el impacto de la mano del hombre con la tala del
manglar por la construccion de camaroneras y la tala de arboles en las cuencas
altas del Rio Guayas, ocasionando la sedimentacién del estero salado y de la
ria, vias principales de navegacion y transporte de carga hasta la ciudad de

mayor movimiento comercial del Ecuador.

Esta disminucion paulatina de la profundidad de las vias de acceso e
impedimento de navegabilidad a buques de gran calado, y los costos altisimos
e insostenibles de dragado, hace necesario buscar otro medio de transporte
alternativo que permita mantener el movimiento de grandes volimenes de
carga a través de un medio mas eficiente de transporte como son las barcazas,

permitiendo transportar dicha carga en aguas cada vez menos profundas.

El propésito de esta tesis de grado es presentar un estudio logistico y financiero
gue permita identificar la viabilidad y rentabilidad de una empresa de servicio de
transporte de carga a granel en el Golfo de Guayaquil y de manera especifica a
través de barcazas en una hidrovia concesionada al estado, desde el puerto
maritimo hasta los centros de almacenamiento en Duran y que ésta a su vez
permita disminuir los costos operativos y mejorar la eficiencia del transporte en
la cadena logistica de los productos al granel que actualmente son importados

en mayor escala por nuestro pais.

Finalmente, al concluir este estudio se podra demostrar que el transporte de
carga a través de este medio alternativo optimizard y mejorara las capacidades

operacionales de carga y descarga en los diferentes terminales publicos y

12



privados de la localidad, disminuyendo los tiempos de los buques en puerto, al
poder realizar dichas operaciones de manera directa entre el buque de carga y
las barcazas. Asimismo, esta operacion a través de este medio de transporte
permitira movilizar gran cantidad de carga, en menor tiempo y con un minimo
impacto ambiental, disminuyendo el costo que actualmente debe asumir el
duefio o consignatario de la carga para transportar su producto por via terrestre
a través de camiones desde los terminales portuarios ubicados en el espejo de
agua del estero salado del puerto de Guayaquil hasta el mencionado centro de

almacenamiento ubicado en la rivera del Rio Guayas en Duran.

Este trabajo se ha estructurado en cuatro capitulos, los mismos que se detallan

a continuacion a manera de resumen:

% El Capitulo 1 plantea el problema y sus delimitaciones. En este caso el
problema presentado es la ineficiencia actual en el transporte terrestre de
carga a granel entre el puerto maritimo y los centros de almacenamiento
de Duran, versus la solucion que radica en la implementacion de una
empresa de transporte fluvial que realice el servicio de carga a granel a
través de barcazas en la mencionada ruta de manera eficiente y a menor

costo.

En este capitulo también se plantean los objetivos tanto generales como
especificos, los mismos que son alcanzables, medibles y evaluables. El
alcance, la justificacion y la hipotesis, para finalmente describir la

metodologia a ser utilizada durante el desarrollo de esta Tesis.

« EIl Capitulo 2 desarrolla el Marco Teorico, y es aqui donde describo de
manera cronoldgica los aspectos mas importantes en el desarrollo del
Puerto de Guayaquil, de sus centros de almacenamiento en Duran y
también describo la importancia de la logistica en el contexto de la

evolucion del transporte maritimo y fluvial, asi como las caracteristicas
13
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especificas de los diferentes medios de transporte de carga a granel y
las actuales rutas tanto fluviales como terrestres entre el Puerto de
Guayaquil y el centro de Almacenamiento de carga en Duran. En este
capitulo me he permitido detallar los aspectos tedéricos relacionados tanto
al disefio como a la operaciéon de las barcazas, remolcadores y equipos
que se utilizarian durante este tipo de operaciones de transporte de

carga a granel por parte de la empresa aqui descrita.

El Capitulo 3 presenta el andlisis técnico, ambiental y legal, que nos
permite identificar y evaluar la viabilidad de este proyecto. También
explico de forma detallada el disefio de estudio econdmico asi como
también la manera de obtencién y validacion de los resultados obtenidos,

para de esta manera poder establecer la rentabilidad del mismo.

El Capitulo 4 finalmente establece las Conclusiones y Recomendaciones,
las mismas que estaran basadas en el andlisis de las diferentes variables
presentadas en el Capitulo 3 y en el cumplimiento de los objetivos
planteados en el Capitulo 1 de esta tesis.

14



CAPITULO |
EL PROBLEMA'Y SUS LIMITACIONES

l.I. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Existen varios ejes problematicos que dificultan actualmente el movimiento de
carga a granel en el Golfo de Guayaquil y que requiere la implementacion de
medios de transporte mas eficientes, rentables y amigables con el medio

ambiente.

El elevado costo que le representa actualmente al duefio o consignatario de la
carga para transportar su producto en pequefias partes por via terrestre a

través de camiones desde Guayaquil hasta Duran.
La sedimentacion incontrolada de los canales de acceso al puerto de Guayaquil
y los altisimos costos de dragado para poder mantener la profundidad del canal

a 10 metros en marea baja.

La contaminacién por CO2 al ambiente por parte de cientos de camiones de

carga que transitan por la ciudad y su periferia.

El permanente dafo de las carreteras perimetrales de la ciudad de Guayaquil
ocasionado por el frecuente movimiento de gran cantidad de vehiculos de carga
pesada a través de las mismas.

La disminucion del movimiento de carga hacia y desde el puerto de Guayaquil.

La falta de operatividad de las esclusas que conectan el estero salado de

Guayaquil con el Rio Guayas.
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La ampliacién del Canal de Panam4 y la prospectiva de aumento de tamafio y
calado de los buques de carga a nivel mundial, alejando de este mercado a los

puertos de aguas poco profundas ubicados en los interiores de los estuarios.

La especializacion de los diferentes puertos del ecuador de acuerdo a sus
caracteristicas geograficas y al tipo de carga a mover en cada uno de ellos.

[.1I.LOBJETIVOS

[.Il.I. Objetivo General

Desarrollar un estudio logistico y financiero para una empresa de
transporte fluvial de carga a granel a través de barcazas desde el puerto

de Guayaquil hasta los centros de almacenamiento en Duran.

L.IL1l. Objetivos Especificos

e Mejorar la eficiencia y reducir los costos del transporte en la cadena
logistica de los productos a granel que en mayor escala actualmente

son importados por nuestro pais.

e Disminuir el flujo de camiones de carga que actualmente salen del
puerto de Guayaquil y el impacto de contaminaciéon al medio
ambiente producido por la emisién de CO2.

¢ Incentivar nuevas actividades de logistica, transferencia de tecnologia

y diversificacion de exportaciones en areas deprimidas de Duran.
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l.IIl.  ALCANCE

Esta tesis de fin de grado se fundamenta en un estudio de caracter logistico y
financiero para una empresa de servicio de transporte fluvial de carga a granel
limpio a través de barcazas de 1500 toneladas de desplazamiento, desde el
puerto maritimo de Guayaquil hasta el Centro de Almacenamiento ubicado en la

localidad de Duran.

l.IV. JUSTIFICACION DEL ESTUDIO

Este proyecto se justifica desde varios puntos de vista como son: logistico,

econdémico y financiero, ambiental, social, politico y legal.

Desde el punto de vista econdmico y financiero, al reducir los costos de
transporte en camion que actualmente es de siete ddlares la tonelada por el de
cinco délares con cincuenta centavos que se lo haria a través de barcazas.
Siendo atractivo este negocio para una empresa innovadora de transporte de

carga a granel a través de barcazas.

Considerando el eje ambiental, este proyecto es totalmente amigable con el
medio ambiente, ya que a través de barcazas se puede movilizar grandes

volumenes de carga con infimas emisiones de CO2 a la atmésfera.

En el aspecto social, se beneficia de manera directa la poblacién dedicada al
comercio y que habita en la ciudad de Guayaquil y también en la ciudad de
Duran, asi mismo todos los componentes de esta cadena logistica como son

exportadores, importadores, agencias navieras y Operadores Portuarios.

17



I.V.HIPOTESIS

Considerando el desarrollo que se ha incrementado a través de los tiempos en
las Operaciones del Puerto de Guayaquil, la empresa privada en concordancia
con lo establecido en el marco legal vigente a través del Decreto Ejecutivo No.
810 del 5 de junio de 2011, el cual establece el régimen excepcional de
delegacion de servicios publicos de transporte, podria proveer y gestionar de
manera integral el servicio publico de la Hidrovia, a través de la modalidad de
delegacion denominada “Concesién” y permitir transportar carga a granel de
manera eficiente, rentable y amigable con el medio ambiente entre el puerto de

Guayaquil y Durdn a una empresa privada de transporte de carga a granel.

l.VI. METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

I.VI.I. Método Cualitativo

El desarrollo del presente proyecto se sustentara en la base fundamental de la
investigacion de campo y en la recopilacion de informacién a través de

entrevistas a los diferentes grupos de interés

El disefio del mismo tomard como linea base la informaciéon ya conocida a
través de los documentos de caracter publico y que tienen relacion con los
estudios sociales, politicos y ambientales relacionados al puerto de Guayaquil y

sus canales de acceso.

La experimentacion se basarad en los datos estadisticos del movimiento de
carga a granel que maneja la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y

Fluvial.

El analisis de datos y resultados estara basado en los cuadros de costos de

operacion, cuadros de flujos con deuda, sin deuda y tabla de amortizacion.
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I.VLIl. Técnica a ser aplicada para la recolecciéon de informacién

Para este estudio se ha considerado la aplicacion de la técnica de
entrevistas, las mismas que se realizaran a personas conocedoras del
tema como son: agentes navieros, importadores, y representantes o
funcionarios que laboran actualmente en los puertos publicos y privados

de la localidad.

CAPITULO Il
MARCO TEORICO

II.I.EL TRANSPORTE Y SU EVOLUCION EN LA
ADMINISTRACION DE LA CADENA LOGISTICA

Desde tiempos remotos, las personas han realizado actividades relacionadas a
la logistica, al servicio de transporte, elaboracion de inventarios, actividades de
almacenaje, produccion, distribucion entre otros. Dichas actividades, se
realizaban de forma individual y no se brindaba atencion a la eficacia y la

eficiencia a la sinergia que produce la union de estos eslabones. (Ballou, 2004)

En el afio 1844 surgi6 una idea de intercambiar costos de transporte por costos
de inventario, dicho costo de transporte podria minimizarse en el caso de
adquirir mas bienes y con la reduccion de ese costo, se podia invertir ya sea en

almacenes o en capital flotante. (Ballou, 2004)

Basados en lo anterior expuesto, la logistica hace referencia al control, la
implementacion y planeacion del almacenamiento bienes y servicios (sean
estos materias primas, productos en proceso o productos terminados), la
efectividad del flujo y la informacion relacionada, desde el punto origen hasta el

punto final, todo para satisfacer al cliente (Cardenas & Rodriguez, 2007)
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No obstante, esta definicion no toma en cuenta las estrategias tacticas que los
directivos tienen para sus organizaciones. La evolucion de la logistica ha sido
tan rapida que es un tema vital para las organizaciones y sus directores, tanto
asi que (Mentzer, 2001) define la logistica o la administracion de la cadena de

suministros como:

“La coordinacién sistemética y estratégica de las funciones tradicionales del
negocio y de las tacticas a través de estas funciones empresariales dentro de
una compafia en particular, y a través de las empresas que participan en la
cadena de suministros con el fin de mejorar el desempefio a largo plazo de las

empresas individuales y de la cadena de suministros como un todo”.

Los costos asociados al transporte representan entre uno y dos tercios de los
costos totales de la cadena de suministro. (Ballou, 2004) Es uno de los
eslabones mas importantes pues gracias a éste, los productos y/o servicios se
mueven a lo largo de la cadena; esta etapa debe estudiarse con detenimiento
ya que se pueden generar estrategias competitivas de acuerdo a las
necesidades del cliente. (Chopra & Meindl, 2008) expresa que la estrategia que
se puede tomar depende de la rapidez de respuesta que el cliente requiera y la
disponibilidad monetaria que él tenga para ello. Cualquiera que sea la estrategia
que se tome, se debe encontrar un equilibrio entre inventario y transporte y asi
brindarle al cliente lo que necesita en el tiempo que lo requiere y al menor costo

posible.

La logistica cada vez toma mas fuerza en cada sector del mercado, y esto hace
gue ésta sea un factor importante y relevante a la hora de tomar acciones y
decisiones. El éxito del crecimiento de la industria radica en la importancia de
entender y satisfacer las necesidades de los clientes y/o consumidores finales
(Mowat, A., & Collins, R., 2000) por estos motivos el transporte se debe

entender como un proceso clave en la cadena de abastecimiento.
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En el articulo del banco interamericano de desarrollo “la logistica como factor de
la competitividad en las pymes de las Américas” hace referencia al transporte
desde el punto de la externalizacion de las empresas, ya que los proveedores
hoy en dia pueden estar en diferentes paises, y es necesario un transporte, que
aparte de ser 6ptimo y eficaz, mantenga las condiciones del producto intactas,
tal cual como fue despachado.

Por otro lado, el transporte no solamente depende de quién presta el servicio
dentro de la cadena de abastecimiento, sino también depende de la
infraestructura con la que cuenta el pais y los avances tecnoldgicos y politicos
que en ella logren las entidades gubernamentales para mejorar la

competitividad en si (Kirby & Brosa, 2011).

Se deben identificar una serie de componentes que (Chopra & Meindl, 2008)
describen para encontrar la mejor solucion al disefiar y operar una cadena de

suministros. Estos componentes se enumeran a continuacion:

e Disefio de una red de transporte, las organizaciones deben decidir si
enviaran el producto directo (origen-destino) o pasaran a través de varios
puntos intermedios (Centros de distribucion), también se analizaran los

medios de transporte y los costos asociados de este componente.

e Eleccion de modos de transporte, las organizaciones deben decidir el
mejor medio de transporte para el tipo de productos ya sea virtual
(informacion y servicio), aéreo, maritimo, fluvial o terrestre, en éste ultimo

medio se consideran medios como trenes y tuberias.
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ANTECEDENTES HISTORICOS Y SITUACION
ACTUAL

[LLILLI. Ubicacién geogréfica del Puerto de Guayaquil

El Puerto Maritimo de Guayaquil esta localizado en la costa occidental de
América del Sur, en un brazo del mar, el Estero Salado, a diez

Kilbmetros al Sur del centro comercial de la ciudad del mismo nombre.

Ecuador es un pais equidistante entre los dos extremos occidentales del

continente americano.

Guayaquil, su principal puerto comercial, esta ubicado dentro del golfo
mismo nombre; siendo éste el mas importante punto geografico de la

costa oeste de Sudamérica. (Autoridad Portuaria de Guayaquil, 1958).
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Grafico No. 1 Ubicacion Geografica del Puerto de Guayaquil (Fuente: Autoridad Portuaria de
Guayaquil)

[LILII. El Puerto de Guayaquil y sus Inicios

En abril de 1958 durante el gobierno del Presidente Camilo Ponce
Enriquez y por pedido de su Ministro de Obras Publicas, Sixto Duran
Ballén, se emite un decreto de emergencia para la creacion de Autoridad
Portuaria de Guayaquil.
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En ese entonces, el sedimento en el rio Guayas ya no permitia la
movilizacion de mercaderia ni de pasajeros con embarcaciones de gran

calado que llegaban hasta el malecon de la ciudad.

Gracias a la gestion del presidente del Directorio de Autoridad Portuaria
de Guayaquil, Juan X. Marcos, se logré que el Banco Mundial otorgara
un préstamo de 13 millones de dolares para la construccion de la obra al

sur de la ciudad.

Acogiendo el proyecto del capitan de navio Luis E. Jarrin se procedi6 a la
construccion del Puerto Nuevo a orillas del estero del Muerto, al norte de
su confluencia con el estero Cobina, cercano a la orilla occidental con el

rio Guayas.

La firma Raymond S.A. se encarga del proyecto e inicialmente construye
una via de acceso hasta el lugar, la misma que actualmente constituye
las avenidas "25 de julio" y "de la Marina", se levantan muelles
provisionales, se procede con las excavaciones para los pilotes y se

cimientan las esclusas del canal de unidn.

Finalmente después de grandes esfuerzos, el 31 de enero de 1963,
durante el gobierno del Dr. Carlos Julio Arosemena Monroy, fue
inaugurado el Terminal Maritimo con el arribo de la nave "Ciudad de
Guayaquil" de la flota Mercante Grancolombiana S.A. (Autoridad
Portuaria de Guayaquil, 1958)
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Grafico No. 2 Antiguo Puerto de Guayaquil — Afio 1958
(Fuente: Autoridad Portuaria de Guayaquil)

Grafico No. 3 Antiguo Puerto de Guayaquil — Afio 1958 (Fuente: Autoridad
Portuaria de Guayaquil)
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[L.ILIII.Modernizacion y Situacion Actual del Puerto de Guayaquil

Como resultado del proceso de modernizacion, emprendido desde 1.996,
se han alcanzado niveles operacionales y administrativos acordes a

parametros tecnoldgicos de punta que han permitido ofrecer:

e Servicios portuarios Optimos en beneficio de los usuarios,

mediante la concesion de los mismos a la empresa privada.

« Mayor eficiencia operacional, la cual se traduce: en un menor
tiempo de estadia de las naves en muelle, mayor niumero de

naves arribadas y mayor numero de contenedores movilizados.

« Simplificacion de los tramites administrativos; como consecuencia
de la autoliquidacion de los servicios portuarios, por parte de las
agencias navieras, y de su comoda recaudacion a través de la

banca privada.

o Areas portuarias conservadas en su ecosistema en excelentes
condiciones bajo el lema: "AGUAS LIMPIAS Y AIRE PURQO".

El proceso de modernizacién en que ha estado inmerso el puerto de
Guayaquil, al igual que su privilegiada ubicacion geografica, le ha
permitido convertirse en uno de los puertos mas competitivos de la
region, lo cual ha facilitado el camino para alcanzar mayores indices en
la movilizacion del comercio exterior. (Autoridad Portuaria de Guayaquil,
1996)
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El acceso al terminal portuario desde el mar se lo realiza a través de un
brazo natural que al inicio se lo conoce como Canal del Morro, para

luego denominarselo Estero Salado.

El canal de acceso presenta las siguientes caracteristicas:
Longitud: 51 millas nadticas, divididas entre un canal exterior de
ambiente marino (10,8 millas nauticas) y un canal interior con influencia

estuariana (40,2 millas nauticas).

e Ancho: 122 mtrs. (400 pies) - Profundidad: 10,5 mtrs. (34 pies)
o Amplitud promedio de la marea a la entrada: 1,80 mtrs.

e Amplitud promedio de la marea al pie del muelle: 3,80 mtrs.

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

acuerdo a la época.

El canal presenta profundidades superiores a los 10,5 mtrs. Respecto al
minimo nivel de bajamares y permite una navegacion rapida y segura,

con un adecuado sistema de ayudas a la navegacion.

Gréfico No. 4 Actual Puerto de Guayaquil — Afio 2009 (Fuente: Contecon de

Guayaquil)
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La tranquilidad de sus aguas Yy las excelentes condiciones
meteorolégicas del puerto garantizan su operatividad durante los 365

dias del afio. (Autoridad Portuaria de Guayaquil)

Desde el afio 1963 hasta la actualidad el Puerto de Guayaquil ha
brindado las facilidades de acceso a los Buques que arriban con carga
de importacion sea ésta: carga general, carga a granel solida, carga a
granel liquida, carga contenerizada (Bowersox, Closs, & Cooper, 2009),
pasajeros o buques de visita oficial de las diferentes Escuelas de la

Armada Nacional e Internacional.

El transporte maritimo promueve el 90 % del comercio internacional en la
ciudad de Guayaquil, con origen de importaciones de Panama, México,
Estados Unidos, Chile, Argentina, Peru, Bolivia, Colombia, entre otros
paises. Esto promueve el comercio exterior en la ciudad y aporta un
beneficio socio econdmico puesto que existen alrededor de 3.000
personas que trabajan en la actualidad en actividades relacionadas al

puerto de Guayaquil.

Grafico No. 5 Muelle Delta — Afio 2011 (Fuente: Andipuerto Guayaquil — Puerto Privado)
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[L.ILIV.Situacion Actual y Prospectiva de los Centros de
Almacenamiento en Duran

Actualmente los Centros de Almacenamiento de graneles limpios se
encuentran ubicados en el canton Duran y muy cercano al espejo de
agua del Rio Guayas, ocupando un perimetro de 4.000 metros lineales

como se puede observar en la Foto No. 6

Gréfico No. 6 Area de Almacenamiento de granos en Durén y zona de crecimiento con un
perimetro de 4000 metros lineales (Fuente: Google Earth)

En la foto anterior tambien podemos identificar una parte de terreno sin
infraestrura de almacenamiento en el cual se desarrollara un proyecto de

almacenera de granbeles limpios de manera vertical a través de silos.

Todo este crecimiento permitira aumentar la demanda de este tipo de
productos y por ende la necesidad de transportarlo de una manera

segura, eficiente y al menor costo posible.
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[I.11.V. Descripcion de una propuesta de concesion de “Hidrovia”
para el Transporte Fluvial a través de barcazas versus el actual
Transporte Terrestre de carga a granel a través de camiones
por la via terrestre entre Guayaquil y Durén

Actualmente el 100% del transporte de carga a granel desde el Puerto de
Guayaquil hasta los centros de almacenamiento en Duran se lo realiza
via terrestre a través de camiones de carga. El costo aproximado por

tonelada transportada es de $7 (siete dolares americanos).

La distancia recorrida por los camiones de carga desde el puerto de
Guayaquil hasta los centros de almacenamiento en Duran a través de las
vias periféricas es de 73.7 Kildbmetros, con un tiempo de 2 a 3 horas

aproximadamente.

TI’E Ruta I

Longitud: 73,70

MNavegacién con mouse [ Guardar ] [ Borrar ]

Gréafico No. 7 RUTA CAMION DE CARGA Puerto Maritimo — Almacenamiento Duran 73,70 Km
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La distancia navegada a través de barcazas desde el puerto de
Guayaquil hasta los centros de almacenamiento en Duran es de 8 Millas
nauticas, equivalentes a 14.8 Kilébmetros, con un tiempo de 1 hora a 1

hora y media aproximadamente.

| Linea Ruta

Longitud:

Navegacion con mouse J

Gréfico No. 8 HIDROVIA BARCAZAS Puerto Maritimo — Almacenamiento Duran 8,5
Millas Nauticas

Dentro del proceso de AUTORIZACION para el uso de la hidrovia se
considera dentro la ruta el paso por las esclusas. En el Grafico No. 8 se
puede visualizar el ancho de las mismas y cuyas caracteristicas permiten

el libre paso de las barcazas de 1500 toneladas presentadas en este

trabajo.
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Longitud: 21,88 Metros ~

Mavegacion con mouse [ Guardar ] [ Borrar ]

Grafico No. 9 PASO POR LAS ESCLUSAS. Ancho de las esclusas: 21,88 metros

Asi mismo, es importante recalcar que la ruta considerada en dicha
hidrovia no intercepta con los puentes actualmente construidos y que
conectan a Guayaquil y Duran con la isla Santay. Esto se lo puede
apreciar en el Gréfico No. 10
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D= 8 millas nauticas de recorrido

V remolcador= 8 Nudos contra marea

T=1hora

PASO PEATONAL (EN CONSTRUCCION)
GUAYAQUIL - ISLA SANTAY PUERTO DE
ISLA SANTAY - DURAN GUAYAQUIL

Grafico No. 10 Ruta de la Hidrovia la misma que no intercepta con los nuevos puentes
de la Isla Santay

Las emisiones de CO2 al ambiente que emiten actualmente cada uno de
los camiones de carga es muy elevada versus lo que representaria
transportar grandes voliumenes través de barcazas y propulsados por un

solo remolcador.

A manera de ejemplo, podemos decir que una barcaza de 1500
toneladas se mueve con un solo remolcador y si se lo relaciona con el
medio de transporte a través de camiones vendria a ser un solo camién,
comparado a 75 camiones de 20 toneladas transportando esa misma
cantidad de carga.
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Para este proyecto cuyo flujo es de cinco afos, se ha considerado
movilizar el 25 % de la carga de cada buque de granel limpio que arriba
al puerto de Guayaquil. Es decir que en estos primeros cinco afos, por
cada buque de 30.000 toneladas, 7.500 se transportarian por barcazas y
la diferencia de 22.500 toneladas se mantendria el transporte a los

centros de almacenamiento en Duran a través de camiones.

La demanda actual del cliente duefio de la carga a granel limpio es de
30.000 Toneladas por mes, los barcos que actualmente arriban son de
30.000 Tn y 7.500 de cada buque se direccionan al centro de
almacenamiento en Duran y la diferencia se transporta de manera directa
a otros puntos del pais como son Quevedo en la provincia de los Rios y

Puembo en la provincia de Pichincha.

La descarga debe ser realizada en 3 dias (72 horas). Cada Barcaza tiene
capacidad de 1500 Tn, para lo cual se requiere de 5 viajes para
transportar ese volumen de carga considerando los tiempos operativos

de 60 horas sin escalas con 12 horas de margen.

La succion de carga a granel desde el buque es de 5 horas y su

capacidad es de 300 tn/hora a través de un equipo de succién mavil.

El viaje de ida y el de retorno entre Guayaquil y Duran es de 2 horas.

La succién de carga a granel desde la barcaza a la Tolva elevada en
Duran es de 5 horas y su capacidad es de 300 tn/hora con el equipo de

succion de similares caracteristicas a la antes mencionada.

En Duran, una vez que se almacena en la Tolva elevada, se traslada la
misma hasta el centro de almacenamiento final considerando los

siguientes tiempos operativos:
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1 minuto llenado de bafera

o

o

4 minutos a punto de almacenaje
o 1 minuto desembarco de bafnera

o 4 minutos a punto de llenado

Con estos tiempos, operativamente se necesitarian 3 unidades tipo
“Baferas” para poder atender la capacidad del equipo de succion de 300

tn /hora.

Las bafieras aqui descritas tienen una capacidad de carga de 30
toneladas. Si estas tres bafieras transportarian 90 toneladas cada 15
minutos permitirian movilizar un promedio de 360 Tn por hora. Es decir
que se requeririan 3 unidades por 5 horas para atender el desembarco
de 1500 Tn.

Con estos datos podemos decir que la capacidad instalada de
equipamiento para las Operaciones de descarga de Buque en Guayaquil,
transporte de Barcazas con y sin carga entre Guayaquil y Duran,
descarga de las barcazas a la tolva elevada en Duran y porteo entre la
tolva elevada y centro final de almacenamiento es de aproximadamente

6 dias del mes para atender 7.500 tn.
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Proceso de carga en Puerto de Guayaquil ‘

"
l Puerto de Guayaquil ]

| De la Bodega del B:que se descarga el 1
producto (maiz, trigo o soya) por
cucharas ylo equipo succionador, hacia
la barcaza (1.500 TM), la misma que sera
remolcada hasta los Silos de Durdn a
utravés de una Hidrovia concesionada al §
inversionista (Decreto Ejecutivo No. 810
Reglamento de Aplicacion del Régimen
Excepcional de Delegacion de Servicios
Pblicos de Transporte)

Grafico No. 11 Proceso de carga en las barcazas en el Puerto de Guayaquil
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De la Barcaza se descarga producto
(maiz, trigo o soya), a una tolva que
esta en tierra, por medio de una bazuca
transportadora, la cual llega a un silo de
400 TM, para que el tolvero depache
los Vehiculos asignados para la
maniobra de  Porteo. (03 bafieras
alquiladas)

Grafico No. 12 Proceso de descarga de la carga a granel desde las barcazas.

Grafico No. 13 Ejemplo de Modelo de Barcaza para transporte de Carga a Granel (Fuente:

Google Imagenes)
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Grafico No. 14 Ejemplo de Modelo de Remolcador para transporte de Carga a Granel
(Fuente: Google Iméagenes)
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CAPITULO I
ANALISIS INTEGRALDEL ESTUDIO

lI.l. ANALISIS PEST ENFOCADO AL MERCADO Y AL
NEGOCIO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE FLUVIAL A
TRAVES DE BARCAZAS EN EL GOLFO DE GUAYAQUIL

l1.I.1. ANALISIS POLITICO

El debate sobre los puertos maritimos entr6 hace mucho tiempo en la
agenda publica y politica del pais, por un lado el Presidente de la
Republica se ha referido en varias ocasiones a ejecutar un plan para
elevar la competitividad de estos centros logisticos y para lo cual ha
planteado algunos punto en la palestra para ir hacia una especializacion
(vehiculos, frutas, turismo...) y en medio de ese debate, también ha
propuesto que ‘el Puerto tiene que salir del Golfo de Guayaquil’, para
construir otro centro de comercio exterior ocedanico, entre Chanduy
(Santa Elena) y el canton General Villamil Playas o Posorja (parroquia
rural de Guayaquil). Finalmente, en este mes de agosto de 2014 el Sr.
Presidente de la Republica ha sabido indicar al pais que la firma
espafola ISDEFE ha culminado los estudios y se ha decidido designar a
Posorja como la posible nueva ubicacion geografica del puerto de

Guayaquil.

Esta polémica se ha centrado en un continuo ir y venir entre autoridades
del Gobierno Central y del Municipio de Guayaquil, en donde el alcalde
Jaime Nebot por otro lado y con visibles diferencias politicas ha liderado
Su propia propuesta basada en los argumentos de defensa, para que el
puerto 'Libertador Simon Bolivar' se mantenga en el mismo sitio, con la

misma diversificacion de carga.
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La Camara de Industrias de Guayaquil, también se ha pronunciado
respecto a este importante tema, manifestando que la especialidad de los
puertos es positiva mientras no se ate a una camisa de fuerza, a un tipo
de carga exclusiva. Asi mismo, considera que la propuesta puntual de
Guayaquil es equivocada. "El puerto maritimo, de carga y descarga
diversa, tiene un peso integral. Inyecta la economia, genera fuerza de
trabajo y representa la identidad de los guayaquilefios" (Kronfle,
Presidente de la Camara de Industrias de Guayaquil). (Revista Lideres,
2013).

H.1LII. Anélisis Social

El solo hecho de disminuir el volumen de tréfico de transporte pesado en
las rutas periféricas que unen a la ciudad de Guayaquil con otros
cantones, y que esto se podria dar implementando un nuevo sistema de
transporte de carga a través de barcazas, es un claro indicio de que
coadyuvara a la mejora de la seguridad de las personas, a la movilidad
mas eficiente de los ciudadanos a sus puestos de trabajo desde sus
hogares y viceversa, asi como a la productividad y desarrollo de nuestra

ciudad.

Otro aspecto de indole social que es importante resaltar en este item, es
el de poder reducir los indices de accidentabilidad en las vias
perimetrales adyacentes al puerto maritimo y que diariamente se tifien de
sangre por la impericia de los transportistas de carga pesada que

ingresan y salen de las diferentes instalaciones portuarias portefias.

.11, Andlisis Tecnolégico

El disefio de barcazas considerado en este proyecto, debe cumplir
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ciertos aspectos técnicos en lo que respecta a sus dimensiones de
eslora, manga, puntal y calado. (Ver tabla No. 01).

En el mencionado cuadro, se puede visualizar que la eslora de la
barcaza es de 64 metros, es decir cuatro veces su manga la cual mide 16
metros, lo que permite mejorar las condiciones de navegabilidad y al
mismo tiempo reducir la capacidad de remolque y por ende los costos

operativos que esto representa.

También podemos observar que el puntal es de 3 metros y su calado en
este disefio de barcazas es de apenas 1,50 metros, lo que le permite
navegar en aguas muy poco profundas. Ademas, no dispone de quilla 'y

su proa es chata y cuadrada, es decir tiene un coeficiente de bloque

igual a 4.
Dimensiones Valor Unidades
Eslora (htt)* 64 m
Manga® 16 m
Puntal® 3 m
Calado * 15 m
Coeficiente
bloque 1 Chata (Cuadrada)
Densidad del Agua Salobre (Rio
agua 1,018 Ton/m3 Guayas)
Desplazamiento 1564 Ton
Capacidad de
carga 1564 Ton Al granel
36 Contenedores 40 ft
Euro Pallet
1080 Pallets 1200x800 mm
Velocidad de
remolque 8
Potencia de
remolque 333 HP
Carga 15000 Tons
Viajes 10

1 ) . .

Lanchon para transportar carga de los buques a tierra, o viceversa
2 . . . . .

medida del barco en el sentido transversal, es decir de una banda a otra (de estribor a babor). Se mide en la parte
més ancha del barco

* Altura de la nave desde su plan hasta la cubierta principal o superior

4 Profundidad que alcanza en el agua la parte sumergida de un barco
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Tabla No. 01 Caracteristicas técnicas de la barcaza propuesta

La densidad de agua que se ha considerado para este estudio es de

Agua Salobre del Rio Guayas, la misma que es de 1,018 Ton/m3.

La capacidad de carga a granel que puede transportar una de estas
barcazas fluctia las 1500 toneladas aproximadamente. Para lo cual
requiere una capacidad de potencia de remolque de 333 HP que le
permitira navegar a una velocidad promedio de 8 nudos, es decir 8 millas

nauticas por hora. (1 Milla nautica = 1852 metros).

Este tipo de barcazas no tienen mamparos que dividan en
compartimentos la carga. Es decir, es un solo cuerpo sin divisiones. Asi
mismo, para protegerse de las lluvias y cuidar del producto organico que
se transporte, se utilizan tapas corredizas de material de fibra de vidrio
sobre la cubierta, las mismas que son livianas y de facil operacion.
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l.I.IV.Andlisis Econdmico y Financiero

l.ILIV.l. Recursos y Operacion
Valor Vida
reventa en atil Capacidad
Recursos Valor |5 afos Decision |afos Instalada (tn) Comentarios
tiempo en viaje con retorno 2
BARCAZA 600000 300000 | COMPRA 10 1500 | horas
EQUIPO DE sirve para desembarco desde
SUCCION 350000 0| COMPRA 5|300 /HORA barco y desde barcaza
TOLVA para almacenar en puerto de
ELEVADA 30000 15000 | COMPRA 10 400 | cliente previo a almacenaje
ELEVADOR X
BANDA 50000 0| COMPRA 5|300 /HORA transportar mercaderia a Tolva
sirve para ayudar a desembarco y
BOBCAT 70000 0| COMPRA 5|INDISTINTA evitar succionar aire
para traslado desde Tolva a
BANERAS 40 ALQUILER 30/BANERA almacenaje final
REMOLCADOR 300 ALQUILER INDISTINTA para el arrastre de Barcaza
Gte op, Supervisor op, asistente,
Tolvero, Operador bobcat,
operador de equipo de succién y
RRHH 4500 ROLES INDISTINTA banda
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Consideraciones y operacion:

Nuestro cliente demanda alrededor de 15.000 Tn mes de maiz y pasta de soya
(se puede operar con los mismos equipos), los barcos que arriban son de 30.000
Tn y 7.500 se usan el almacenaje en Duran, la diferencia para otros puntos del

pais.

Desembarco de mercaderia debe ser realizado en 3 dias ( 72 horas ).
Barcaza tiene capacidad de 1500 Tn son 5 viajes a realizar con los siguientes

tiempos: (60 horas sin escalas - 12 horas de margen.

En puerto de cliente una vez que se almacena en la Tolva se traslada a

almacenaje final el proceso dura

Con estos tiempos operativamente se necesitan 3 unidades para poder atender
la capacidad del equipo de succién de 300 tn /hora, las bafieras tienen capacidad
de 30 tn * 3 bafieras se movilizan 90 tn cada 15 minutos lo que da un aproximado
de 360 Tn por hora; se necesita 3 unidades por 5 horas para atender el
desembarco de 1500 Tn.

Con estaos datos la capacidad instalada para desembarco se usaria
aproximadamente 6 dias del mes para atender 15.000 tn y atendiendo a un solo

cliente, se puede conseguir nuevo clientes para ocupar capacidad instalada.
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Flujo Sin Deuda - Analisis Comparativo del Precio Actual que
transporta Carga a Granel en Camiones Vs. Barcazas

precio actual

flujo 0 1 2 3 4 5
ingresos 1.260.000|1.260.000|1.260.000|1.260.000 | 1.260.000
remolcador 72.000 75.600 79.380 83.349 87.516
bafieras 72.000 75.600 79.380 83.349 87.516
RRHH’ 54.000 56.700 59.535 62.512 65.637
mantenimiento 110.000 |110.000 |110.000 |110.000 |110.000
puerto 2.400 2.400 2.400 2.400 2.400
gastos 310.400 |320.300 |330.695 |341.610 |353.070
ingresos brutos 949.600 |939.700 |929.305 |918.390 |906.930
depreciacion 157.000 |157.000 |157.000 |157.000 |157.000
utilidad 792.600 |782.700 |772.305 |761.390 |749.930
part Trabajadores
15% 118.890 |117.405 |115.846 |114.209 |112.489
UAI 673.710 |665.295 |656.459 |647.182 |637.440
Impuestos 22% 148.216 |146.365 |144.421 |142.380 140.237
utilidad neta 525.494 |518.930 |512.038 |504.802 |497.203
reventa de
equipos segun
libros 315.000
inversion-retorno | (1.100.000) | 525.494 [518.930 |512.038 [504.802 |812.203
con tasa
valor neto 676.905 del 15%
tir 40%
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precio propuesto

flujo 0 1 2 3 4 5
ingresos 990000 | 990000| 990000| 990000| 990000
remolcador 72000 72000 72000 72000 72000
baferas 72000 73000 74000 75000 76000
RRHH’ 54000 60000 65000 70000 75000
mantenimiento 110000| 110000| 110000| 110000| 110000
puerto 2400 2400 2400 2400 2400
gastos 310400| 317400| 323400| 329400| 335400
ingresos brutos 679.600 672.600 |666.600 |660.600 |654.600
depreciacion 157.000 157.000 |157.000 |[157.000 |157.000
utilidad 522.600 515.600 |509.600 |503.600 [497.600
part
Trabajadores
15% 78.390 77.340 |76.440 |75.540 |74.640
UAI 444.210 438.260 |433.160 |428.060 |422.960
Impuestos 22% 97.726 96.417 |95.295 |94.173 |93.051
utilidad neta 346.484 341.843 |337.865 |[333.887 [329.909
315.000
inversion-
retorno (1.100.000) |346.484 341.843 |337.865 |333.887 [644.909
$| con tasa
valor neto 168.224,90 | del 15%

TIR

22%
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Desarrollo de la propuesta:

Servicio afio 15.000 por mes

precio

Tn precio actual propuesto
180000 7 55

sin incremento anual

$300 la hora * 2 horas viaje *10 viajes mes*12

Remolcador meses

72000
incremento anual del 5% en base al afio anterior
$40 la hora*3 bafieras*5horas*10 viajes mes *12

Bafieras meses
72000
incremento anual del 5% en base al afio anterior
RRHH mes
gte op 2000
sup op 900
asist 400
loperador 400
2operador 400
3 operador 400
4500

incremento anual del 5% en base al afio anterior

Mantenimiento | 10% del valor de las inversiones |

costos de zarpe, permisos , y demas tramites de

Puerto puertos

Depreciaciéon precio afios anual
Barcazas 600.000 10|60.000
equipo de succién 350.000 5(70.000
Tolva elevada 30.000 10|3.000
Bobcat 70.000 5/14.000
Elevador 50.000 5/10.000
Total 1.100.000 157.000
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Inversién Total

INVERSION POR ADQUISICION

DE BIENES

BARCAZA 600000
EQUIPO DE

SUCCCION 350000
TOLVA ELEVADA 30000
ELEVADOR X BANDA 50000
BOBCAT 70000
TOTAL 1100000
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Flujo Con Deuda

precio actual

flujo 0 1 2 3 4 5
1.260.00 |1.260.00 |1.260.00 |1.260.00 |1.260.00

ingresos 0 0 0 0 0

remolcador 72.000 75.600 79.380 83.349 87.516

bafieras 72.000 75.600 79.380 83.349 87.516

RRHH’ 54.000 56.700 59.535 62.512 65.637

mantenimiento 110.000 |110.000 |110.000 [110.000 |110.000

puerto-publicos 2.400 2.400 2.400 2.400 2.400

intereses 63.302 51.645 38.799 24.641 9.038

gastos 373.702 |320.300 [330.695 |341.610 |353.070

ingresos brutos 886.298 [939.700 [929.305 [918.390 |906.930

depreciacion 157.000 |157.000 |157.000 [157.000 |157.000

utilidad 729.298 |782.700 |[772.305 |761.390 |749.930

participacion

Trabajadores

15% 109.395 [117.405 |115.846 [114.209 |112.489

UAI 619.903 |665.295 |656.459 |647.182 |637.440

Impuestos 22% 136.379 |146.365 |144.421 |142.380 |140.237

utilidad neta 483.525 |518.930 |512.038 |504.802 |497.203

abono a capital

de deuda 700.000 ]114.183 |125.839 |138.686 |152.844 |168.448

reventa de

equipos segun

libros 315.000

(400.000

inversién-retorno | ) 369.342 [393.091 |373.352 |351.958 |643.755
con tasa

valor neto 856.677 |del 15%

TIR 93%

Nota deuda de $700.000 aporte de accionistas $400,000
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precio propuesto

flujo 0 1 2 3 4 5
ingresos 990000 | 990000| 990000| 990000| 990000
remolcador 72000 72000 72000 72000 72000
barneras 72000 73000 74000 75000 76000
RR.HH. 54000 60000 65000 70000 75000
mantenimiento 110000| 110000| 110000| 110000| 110000
puerto 2400 2400 2400 2400 2400
intereses 63.302 51.645 [38.799 |24.641 |9.038
gastos 310400| 317400| 323400| 329400| 335400
ingresos brutos 679.600 672.600 |666.600 |660.600 |654.600
depreciacion 157.000 157.000 |157.000 |157.000 |157.000
utilidad 522.600 515.600 |509.600 |503.600 |497.600
part Trabajadores
15% 78.390 77.340 |76.440 |75.540 |74.640
UAI 444,210 438.260 |433.160 |[428.060 |422.960
Impuestos 22% 97.726 96.417 |95.295 |94.173 |93.051
utilidad neta 346.484 341.843 |337.865 | 333.887 |329.909
abono a capital
de deuda 700.000 114.183 125.839 |138.686 |152.844 |168.448
315.000
inversién-retorno | (400.000) |232.301 216.004 [199.179 |181.043 |476.461
VALOR ACTUAL $| con tasa
NETO VAN 379.731,24 | del 15%
TIR 51%
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Tabla de Armotizacion

crédito 5 afios tasa

9.76%
($4.790,40)
No saldo
dividido pago intereses | capital capital
0 700.000
1]114.790 5.693 9.097 690.903
2114.790 5.619 9.171 681.732
3[14.790 5.545 9.246 672.486
4114.790 5.470 9.321 663.165
5]14.790 5.394 9.397 653.769
614.790 5.317 9.473 644.296
7114.790 5.240 9.550 634.746
8[14.790 5.163 9.628 625.118
9114.790 5.084 9.706 615.412
10[14.790 5.005 9.785 605.627
11]14.790 4.926 9.865 595.762
12114.790 4.846 9.945 585.817
13]14.790 4.765 10.026 575.791
14114.790 4.683 10.107 565.684
15]14.790 4.601 10.190 555.494
16]14.790 4.518 10.272 545.222
17]14.790 4,434 10.356 534.866
18]14.790 4.350 10.440 524.426
19]14.790 4.265 10.525 513.901
20(14.790 4.180 10.611 503.290
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21[14.790 4.093 10.697 492.593
22114.790 4.006 10.784 481.809
23[14.790 3.919 10.872 470.938
24114.790 3.830 10.960 459.978
25[14.790 3.741 11.049 448.928
26[14.790 3.651 11.139 437.789
27114.790 3.561 11.230 426.559
28[14.790 3.469 11.321 415.238
29114.790 3.377 11.413 403.825
30[14.790 3.284 11.506 392.319
31]14.790 3.191 11.600 380.720
32[14.790 3.097 11.694 369.026
33]14.790 3.001 11.789 357.237
34114.790 2.906 11.885 345.352
35]14.790 2.809 11.982 333.371
36[14.790 2.711 12.079 321.292
37114.790 2.613 12.177 309.114
38[14.790 2.514 12.276 296.838
39]14.790 2414 12.376 284.462
40]14.790 2.314 12.477 271.985
246.726
42114.790 2.110 12.681
43|14.790 2.007 12.784 233.943
44114.790 1.903 12.888 221.055
45|14.790 1.798 12.992 208.062
46[14.790 1.692 13.098 194.964
47114.790 1.586 13.205 181.760
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48114.790 1.478 13.312 168.448
49114.790 1.370 13.420 155.027
50[14.790 1.261 13.530 141.498
51[14.790 1.151 13.640 127.858
52[14.790 1.040 13.750 114.108
53[14.790 928 13.862 100.245
54114.790 815 13.975 86.270
55[14.790 702 14.089 72.182
56|14.790 587 14.203 57.978
57114.790 472 14.319 43.659
58|14.790 355 14.435 29.224
59114.790 238 14.553 14.671
60]14.790 119 14.671 0
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l.1.V. Anédlisis Legal

El marco legal vigente que permite concesionar una hidrovia en el
ecuador se encuentra estipulado en el Decreto Ejecutivo No. 810 del
5 de junio de 2011, el cual establece que el Estado podra por medio
de sus instituciones dentro del ambito de sus competencias y con
arreglo a las normas que determina el Reglamento de Aplicacion del
Régimen Excepcional de Delegacion de Servicios Publicos de
Transporte, delegar a empresas privadas o de la economia popular y
solidaria, la facultad de proveer y gestionar de manera integral entre
otros servicios publicos del sector transporte , los servicios provistos

mediante las infraestructuras y facilidades hidroviarias.

En este mismo cuerpo legal se especifica que la facultad de iniciar,
organizar y ejecutar los procesos de delegacion para prestar servicios
publicos mediante la ocupacion y usufructo de bienes, infraestructuras
y facilidades estatales preexistentes, le correspondera en el ejercicio
de las atribuciones que le otorgan las leyes a la Subsecretaria de
Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial, en representacion del
Ministerio rector del Transporte, cuando se trate de la delegacion de la
provision de servicios de caracter portuario fluvial, hidroviario y

complementarios.

Las dos modalidades o formas juridicas de delegacion tanto para
proveer como para gestionar de manera integral los servicios publicos
en el sector transporte son:

e Concesion

e Autorizacion

La concesion es una modalidad de delegacion por parte del Estado
gue tiene por objeto transferir la facultad de proveer y gestionar de
manera integral un servicio publico a la iniciativa privada o a la

economia popular y solidaria.
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La concesién puede ser total o parcial, dependiendo si comprende la

integralidad o parte de la prestacion del servicio publico de transporte.

La concesidén estard sujeta a la normativa legal vigente y a las
condiciones y caracteristicas especificas fijadas en los pliegos de

licitacion, que al menos deberan contemplar los siguientes aspectos:

1. Identificar y describir el servicio publico a delegarse, del modelo de
negocio y del objeto de la contratacion.

2. Plan de inversiones de las obras y equipamiento requeridos, con
perfiles técnicos minimos para su disefio, ejecucion y conversacion
y para la explotacion del servicio

3. Sistema Tarifario y Procedimiento de Revision, dependiendo el
caso;

4. Justificacion y establecimiento del equilibrio econémico — financiero
del contrato, que sustente el plazo, tarifas, inversiones, costos y
rentabilidad aceptable;

5. Formula de restablecimiento del equilibrio econdmico — financiero
del contrato de delegacion/concesion;

6. Régimen de regalias y contraprestaciones a favor del Estado;

7. Régimen y mecanismos de regulacion a cargo del ente rector
sectorial; y

8. Toda otra estipulacion que fuere necesario incluir en los pliegos de
la licitacion, por conveniencia o por mandato de la normativa propia

de cada sector.

Cabe recalcar, las mejoras que se obtengan producto de la
concesion, pasaran a ser parte del Estado, al término de la concesion,

sin ningun costo adicional para el Estado.

La Autorizacién es la modalidad de delegacién a la iniciativa privada

o de la economia popular y solidaria, otorgada, bajo modalidad
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concursable, por el Estado o en su caso, por el
Delegatario/Concesionario privado con la finalidad de prestar servicios
con un operador de servicios del transporte y actividades afines,
previamente registrado y habiltado como tal por el organismo
competente, a quien se le otorga el derecho a ocupar y explotar, en
forma privada temporal y bajo ciertas condiciones zonas, bienes o

facilidades afectas a la prestacion del servicio publico del transporte.

I.1.VI. Andlisis Ambiental

Las barcazas son consideradas a nivel mundial como un medio de
transporte limpio y muy amigable con el medio ambiente, ya que
permite movilizar grandes volimenes de carga utilizando para el
efecto la propulsion de un solo remolcador, el mismo que emite al
ambiente cantidades minimas de CO2 similares a la de un camién de
20 toneladas. Es decir, que una barcaza de 1500 toneladas con un
solo remolcador, evita que se muevan 75 camiones emitiendo

grandes cantidades de CO2.

Por tanto, la implementaciéon de este nuevo medio de transporte de
carga a través de barcazas para nhavegar en los esteros, rios y
canales del Golfo de Guayaquil, disminuira notablemente las
emisiones de CO2 al ambiente como actualmente lo hace los cientos

de camiones de carga que circulan nuestras vias periféricas.
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CAPITULO IV
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

V.I.CONCLUSIONES

» El estudio logistico y financiero aplicado a una empresa privada de
transporte fluvial de carga a granel a través del uso de barcazas
bajo la figura legal de Autorizacidon de navegacion en una Hidrovia
en el interior del Golfo de Guayaquil, ha permitido visualizar la
viabilidad del proyecto desde varios aspectos aqui analizados
como son: el ambiental, politico, econdmico financiero y social.

» La implementacién de una empresa de transporte fluvial de carga a
granel que cubra la ruta entre Guayaquil y Duran, permitira reducir
los tiempos, mejorar la eficiencia y reducir también notablemente
los costos del transporte de carga a granel desde Guayaquil hasta
Duran.

» La disminucion del flujo de camiones que ingresan y salen a diario
del puerto de Guayaquil se vera disminuido notablemente con el
uso de este nuevo medio de transporte de carga por barcazas a ser
implementado a través de este proyecto, permitiendo disminuir las
emisiones de CO2 al ambiente y mejorando las condiciones
ambientales y del trafico en las vias periféricas de la ciudad.

» El emprendimiento en una empresa de transporte fluvial a través de
barcazas que opere en las aguas interiores del Golfo de Guayaquil,
permitirq incentivar nuevas actividades de logistica, transferencia
de tecnologia y diversificacibn de exportaciones y por ende
aquellas é&reas deprimidas de Duran donde actualmente se
encuentran los centros de Almacenamiento de carga de este tipo.

> Finalmente y basado en los cuadros financieros podemos concluir
gue mas alla de los analisis positivos aqui demostrados que van de
la mano con la viabilidad del proyecto y que fueron enunciados
anteriormente, también podemos confirmar varios aspectos de
indole financiero que nos ha permitido confirmar la rentabilidad del
proyecto y de manera puntual a través de dos indicadores
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especificos: la Tasa Interna de Retorno TIR que arrojé un
porcentaje del 51 % el mismo que se obtuvo de un analisis con
deuda, es decir a través de un crédito bancario y el Valor Actual
Neto VAN que arroj6 un valor de 379.731,24 ddlares
norteamericanos.

V.lIl. RECOMENDACIONES

>

Incentivar a los sectores politicos, econdémicos y sociales del pais a
través de nuestra universidad, para que este tipo de proyectos
viables y rentables, pero por sobre todo desarrollados con enorme
responsabilidad social, ambiental y que son de caracter académico
puedan ser ejecutados por instancias publicas o privadas en
beneficio de la sociedad y del desarrollo de nuestra ciudad y del
pais.

Motivar a los estudiantes de la carrera comercio y finanzas para
que se involucren en temas de caracter logistico y portuario y de
esta forma desarrollen ideas novedosas en el comercio exterior de
nuestra ciudad y del Ecuador.
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ANEXOS

Anexo | Entrevistas

1. Formato para Entrevista Estructurada

Buenos dias como parte de mi tesis en la Facultad de Ciencias
Empresariales de la Universidad Catdlica Santiago de Guayaquil,
realizo la siguiente entrevista en referencia al Tema “ESTUDIO
LOGISTICO Y FINANCIERO PARA UNA EMPRESA DE SERVICIO
DE TRANSPORTE FLUVIAL DE CARGA A GRANEL A TRAVES DE
BARCAZAS DESDE EL PUERTO DE GUAYAQUIL HASTA EL
CENTRO DE ALMACENAMIENTO EN DURAN”

La informacion que Usted me brinda en la Entrevista, es de caracter
privado y solo se la utilizara para los propdsitos del Desarrollo de la
Tesis.

Agradezco su colaboracion.

2. Formulario de Preguntas a realizarse:

2.1. Usted puede (menciono el cargo y la compafiia en la que
labora actualmente) decirme cuantos buques Graneleros
reciben en el mes y en qué periodo del afio es temporada alta y
baja.

2.2. Existe congestidn portuaria debido a la gran afluencia de carga
al Granel importada. De qué paises proviene esa Carga.

2.3. Considera Usted, que el transporte terrestre genera
inconvenientes al momento de despachar la carga en el Puerto
Maritimo de Guayaquil.

2.4. Qué opina Usted, si se implementaria otra forma de transportar
la carga por medio de Barcazas.
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Reduciria el tiempo de Operaciones de los Bugues Graneleros
en Muelle.
Lograria esto que arriben mas buques al Puerto.

3. Desarrollo de las entrevistas. Personal del Grupo de Empresas
Andinave

3.1. Sr.Simon Gamez — Agente Naviero

Buenos dias, le agradezco su entrevista.
Con respecto a su pregunta de cuantos buques graneleros se recibe al
mes, nuestra Agencia se dedica a dar Servicio de las Naves tanto de
Carga General y Carga a Granel, tengo estimado mas o menos un
promedio de 6 a 8 buques al mes, que nuestra empresa Agencia de
Carga limpia sobre todo.

Y la temporada alta y baja se podria establecer, desde septiembre hasta
marzo la temporada alta y la temporada baja desde el mes de abril hasta
el mes de septiembre.

Con respecto a congestion portuaria, se podria hablar que los puertos, o
mejor dicho los Terminales que reciben carga a granel limpia, por lo
general se nota que hay mucha congestion de equipo pesado o
transporte pesado terrestre, tanto en los terminales como Trinipuerto,
Andipuerto, ecuagran, siempre se evidencia, en las calles adyacentes a
los terminales, una congestién grande, de este tipo de transporte. Y con
respecto, a la segunda parte de la pregunta, de qué paises proviene la
carga a granel limpia, provienen de argentina, Bolivia, Estados Unidos,
productos tales como pasta de soya, trigo, maiz, también cebada.

El transporte por via terrestre, hay inconvenientes por la congestién que
esto produce en la ciudad, ya que es un transporte de carga pesada, el
cual va a poca velocidad y a mas de eso, la polucién que provoca en la
ciudad. Entonces esto siempre va a presentar inconvenientes, tanto por
la congestion en si, por la demora en el transporte eso se veria reflejado
en los costos.

Me parece una idea muy interesante o este proyecto de implementar otro
tipo de transporte por medio de barcazas debido a que esto ayudara, en
la eficiencia del transporte y reduciria el transporte terrestre, con respecto
al tiempo en los terminales graneleros se reduciria debido a que la
descarga se podria hacer simultdnea, tanto por via terrestre y por via
maritima o fluvial, ya que se podria seguir realizando la descarga con las
grias del barco simultdneamente a camiones y a sSu vez con equipo
absorbente a las barcazas y esto reducira la permanencia de los muelles
en los terminales, considero yo si quiera en un 40% o 50%.
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3.2. Cap. Carlos Salazar — Jefe de Operaciones

Al mes recibimos alrededor de 3 a 4 buques y la temporada alta
vendria a ser los meses de enero hasta julio y nuevamente
incrementandose en el mes de Noviembre.

Congestion portuaria existe, al momento dado que ingresan los
graneles y los buques son de volumenes considerables. Esta carga
generalmente viene, de Argentina, Bolivia, Estados Unidos y Canada.

Afirmativo en Guayaquil, como el puerto esta dentro de la ciudad,
entonces los camiones hasta tomar la ruta de la perimetral generan
congestion en la parte sur de la ciudad.

Seria una excelente idea, implementar medio de transporte por
barcazas realmente eso ayudaria en las operaciones de los buques y
se utilizaria el canal de las esclusas que no se ha utilizado en muchos
afos, eso permitiria operaciones mas agiles. También el porteo del
producto hacia los lugares de almacenamiento sea lo mas pronto
posible.

3.3.  Sr. Guillermo Villagran — Jefe de Patio

En realidad, existe congestion por la afluencia de carga a granel
importada, debido a que el sistema de descarga es un poco complejo,
necesitamos muchas infraestructura, espacio para que el muelle no
se congestione, pero lamentablemente pues para poder ganar
velocidad en la descarga, tenemos que incluir muchos carros, mucho
transporte en lo cual pone en riesgo mucho el tema del personal,
porque al ingresar mucho transporte ingresa bastante gente y sumado
al personal que labora dentro del terminal portuario y se produce
accidentes, esto también nos perjudica tanto en la descarga como en
las labores diarias del terminal.

Efectivamente, estamos tratando de ver otra opcion, como le decia
anteriormente, necesitamos de muchos vehiculos para poder
descargar lo mas pronto pero eso genera mas congestion dentro del
muelle dentro del terminal y eso Ilo queremos evitar.
Aparte de eso también, me imagino que se congestiona el puerto en
general, porque los camiones deben esperar, hacen filas y se
necesita seguridad al ingreso y salida de vehiculos.

Podria ser otra opcion al implementar el medio de transporte de las
barcazas, es una buena opcién, reduciriamos el espacio, porque si
bien es cierto vamos a trabajar por barcazas implementariamos o
necesitariamos menos vehiculos en el muelle, estariamos trabajando
por dos partes o dos sectores que a su vez reduciria el tiempo de
descarga, y tendriamos muelle disponible para otros buques que
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necesitarian ingresar, no necesitarian esos buques esperar tanto
tiempo, es muy buena esa opcion que usted propone.

Anexo Il

Cuadros estadisticos®

1. TABLA N° 1: TONELAJE DE CARGA POR TIPO DE CARGA
(Acumulado Enero-Noviembre 2013)

Tipo de Carga Importacion |Exportacion | Total

1 CARGA GENERAL 797,348.12 586,161.17]  1,383,509,29
2 CARGA GRANELES SOLIDOS 1,507,453.53 000  1,507,45353
3 CARGA GRANELES LIQUIDOS 19,500.00 12,556.31 32,056.31
4  CARGA CONTENERIZADA 3,029,79461|  4257,876.51]  7.287671.12
TOTAL 5,354,096.26|  4,856,593.99|  10,210,690.25

Tonelaje de Carga por Tipo de Carga
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(Autoridad Portuaria de Guayaquil, 2013)

> Fuente de Informacién: Autoridad Portuaria de Guayaquil (www.apg.gob.ec)
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2. TABLA N° 2 ESTADIA DE BUQUES POR MUELLES (Acumulado
Enero-Noviembre 2013)

Muelle Horas Promed.Ocupac.
MO1 MUELLE 1 5,307.53 66%
MO2 MUELLE 2 4,065.14 51%
MO3 MUELLE 3 4,810.05 60%
MO4 MUELLE 4 4,838.50 60%
MO5 MUELLES 3,894.46 49%
MO6 MUELLE 6 3,184.17 40%
M1A MUELLE 1A 23.05 0%
M1B MUELLE 1B 4,751.50 59%
M1C MUELLE 1C 368.20 5%
M1D ANDIPUERTO 5,267.50 66%
M23 MUELLE ENTRE2Y 3 18.30 0%
M34 MUELLE ENTRE3Y 4 25.35 0%
M56 MUELLE ENTRESY 6 19.20 0%
MA1 ENTRE EL MUELLE A Y ML 12245 2%
MBA ENTRE EL MUELLEBYA 178.25 2%
TOTAL 36,876.45

Promedio Ocupacién Muelles 46%

Estadia de Buques por Muelle
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MOl MO2 MO3 MO4 MOS MOe M1A M1B M1C MID M23 M34 MSEe MAL MBA

Muelles

(Autoridad Portuaria de Guayaquil, 2013)
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3. TABLA N°3 NUMERO DE BUQUES SEGUN TIPO DE CARGA Y

PROMEDIO DE HORAS/BUQUE (Acumulado Enero — Noviembre

2013)
Promedio Horas/Buque

Tipo de Carga No. Buques Contecon Andipuerto Total

1 CARGAGENERAL 193 .11 3530 4537
2 CARGA GRANELES SOLIDOS 68 1245 6031 5948
3 CARGA GRANELES LIQUIDOS 9 000 1632 1632
4 CARGA CONTENERIZADA 425 24.06 0.00 2406
5 CARGAMIXTA 8 57.18 0.00 57.18
6 PASAIEROS TURISMO) 8 1421 0.00 1421
7 CONTENERIZADA VACIA 6 17.06 0.00 17,06
9 VISITAOFICIAL 3 nn 0.00 nn
A NOTRAIO CARGA 4 22 0.00 2921
TOTAL 944 37.40) 49.42 39.04
* 85 Bugues Compartidos en Muelles APG

Promedio Horas/Buque

Horas/Buque

Contecon Andipuerto

Concesionarios

W CARGA GEMERAL
W CARGA GRANELES 50LIDOS

W CARGA GRAMELES LIQUIDOS

W CARGA CONTENERIZADA

W CARGA MIXTA

W PASAIEROS (TURISMO)

W CONTEMERIZADA VACIA

EVISITA OFICIAL

MO TRAJID CARGA

(Autoridad Portuaria de Guayaquil, 2013)
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