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Resumen

En la arena de la logistica internacional existe una rama que es la logistica inversa del contenedor.
Para poder comprender este tema es necesario conocer que engloba el tema logistico. En
consecuencia, sera necesario abordar conceptos, enfoques, elementos, y definiciones estandares a
nivel mundial con la finalidad de facilitar la comprension del tema. De manera general, esta
logistica se basa en el manejo del contenedor vacio en la terminal maritima; es decir, analizar los
costos del almacenamiento y transporte del contenedor vacio hasta su debida exportacion, con o
sin carga. Todo esto para establecer un plan de respuesta a estos movimientos y distribucion
innecesario del contenedor vacio. El poder encontrar el correcto modelo a utilizar para el manejo
del contenedor vacio en una terminal maritima es en lo que se basa esta logistica; y en conjunto
con el analisis de la terminal maritima de Valencia (Espafia) donde se efectué un modelo de
optimizacion de los movimientos de contenedores vacios, se determinara el avance en la terminal

portuaria de la Contecon (Ecuador), mismo sobre el que se efectuara la investigacion.
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Abstract

In the international logistics arena, there is a branch that is the reverse logistics of empty maritime
containers. In order to understand this topic, it is necessary to know what the logistics topic
encompasses. Consequently, it will be necessary to address concepts, approaches, elements and
worldwide standard definitions in order to facilitate the understanding of the topic. In general, this
logistics is based on the handling of the empty container in the maritime terminal; that is, to analyze
the costs of storage and means of transportation of an empty container until its due export, with or
without cargo. All this to establish a response plan to these unnecessary movements and
distribution of the empty container. Finding the correct model for the handling of an empty
container in a maritime terminal is what this logistics is all about; and overall with the analysis
made of the maritime terminal in Valencia (Spain) where a model of optimization of the empty
container movements was studied, the progress level of the international terminal of Contecon

(Ecuador) will be determined, place on which the investigation will be carried out.



Introduccion

La logistica del comercio exterior es una ciencia cuya finalidad es la de fortalecer la eficiencia y
el perfil competitivo de la empresa o pais que lo implemente en sus actividades comerciales. El
manejo del contenedor puede ser utilizado para diferentes medios de transporte tales como buques,
trenes y camiones, entre otros. Millones de contenedores son almacenados vacios en diferentes
terminales alrededor del mundo y con ello bastantes negocios generan perdidas al ser los
encargados del manejo o distribucion de estos contenedores sin utilizarse.

En el comercio extranjero y transacciones entre los mercados existe un desequilibrio constante, el
cual puede llegar a convertirse en un problema grave por solucionar en cierto punto. Este
desequilibrio se debe a la economia predominante que es dedicada a las importaciones en su
mayoria, es decir, los paises desarrollados tienden a acumular contenedores vacios debido a que
importan mas mercaderia de los que exportan en comparacion con los paises subdesarrollados que
exportan mas de lo que importan. Aqui es donde se produce el principal motivo del desequilibrio
existente entre las exportaciones e importaciones mediante el contenedor y mas adn al tipo de
contenedor empleado en la distribucion fisica internacional.

El objetivo del anlisis procede a establecer los problemas estructurales de la contenedorizacion
mundial y con ello un correcto manejo del contenedor en las terminales maritimas. El contar con
una estructura moderna en las terminales portuarias para un mejor manejo del contenedor en su
totalidad y determinar las brechas entre terminales internacionales permitird encontrar las

recomendaciones necesarias a los objetivos establecidos en la investigacion.



CAPITULO 1: LOGISTICA PORTUARIA INTERNACIONAL

El presente capitulo se enfoca en la logistica del comercio exterior en todas sus formas de
transporte, con un enfoque principal en el maritimo; sus conceptos tedricos, componentes y
analisis. Se detalla la importancia de la aplicacion de una correcta logistica portuaria en los
terminales maritimos y con ello la contratacion de un calificado corredor/operador logistico. De
esta manera, llegando al uso correcto del contenedor como medio de transporte de la mercancia y
la logistica inversa del mismo; para asi, mediante un andlisis, poder determinar los errores mas
comunes dentro de la operacién comercial.
1.1. Logistica portuaria

La logistica portuaria es una ciencia compleja que se basa en el seguimiento de varios pasos
determinados; estos, a su vez tiene como objetivo el cuidado de la mercancia y del contenedor que
lo transporta, y con ello se abre paso a una planeacion que evita cualquier posible error dentro de
la cadena de suministro' (LOGISTICA, 2019). Esta logistica en los puertos no solamente
corresponde al trabajo de la terminal maritima, sino también de las empresas privadas que
participan en el proceso de embalaje, trato y distribucion de las mercancias en la misma.

1.1.1. Concepto de correduria logistica

La correduria logistica es un concepto bastante amplio en el tema de negocios y méas aun
hablando internacionalmente. Se encarga de todo el flujo de productos desde su creacion hasta
cuando son entregados al consumidor final. Es un pilar fundamental en las actividades de la

empresa debido a que contribuye en reducir contratiempos innecesarios en todas las etapas de la

! Se le conoce como el conjunto de todas las actividades necesarias en el proceso de venta de mercancia tanto a nivel

nacional como internacional.



cadena de suministro. Sobre las consideraciones anteriores; Orestes Martinez Sosa (2015) publico
un articulo en la revista del “Catidlogo de Logistica”, donde sefiala bastantes definiciones del
corredor logistico quien es la persona o grupo encargado de este funcionamiento explicado
anteriormente. En temas generales se obtuvo que:
El corredor logistico es quien establece un plan de acciones para dotar de
instalaciones fisicas y servicios competitivos, en los que la tecnologia de
telecomunicaciones e informacion se combinan con el transporte basico, creando
una capacidad de servicio aumentada y perfeccionada (pag. 1).
Dentro de la correduria logistica también giran otros conceptos que el autor Sosa (2015)
sefiala como:
A) Corredores de transporte
Estas son las personas naturales o juridicas que ofrecen el servicio de transporte. Cuentan con
la infraestructura y equipos necesarios para las operaciones administrativas y comerciales de
los productos que acarrean
B) Corredores multimodal
Personas naturales o juridicas que cuentan con la infraestructura de transporte y facilidades
para una transferencia de carga en el camino. Prestan todos los servicios necesarios para el
usuario durante el transporte de su mercancia tanto nacional como internacional
C) Corredores verdes o Green corridors
Personas naturales o juridicas que se encargan de soluciones logisticas sostenibles, la misma
en la cual se pueda documentar reducciones de impacto ambientales veridicas sin perjudicar

a la empresa por la cual sea contratada

(pégs. 1-2)
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De acuerdo con “Empresa & Desarrollo” (2014), para el desarrollo de una correduria
logistica eficaz y eficiente se requiere de una integracion y trabajo conjunto de todas las partes
involucradas. Existira un sacrificio temporal, pero con un resultado de beneficio comdn en la
empresa. La “Meso Logistica” es un término por tomar en cuenta en la correduria logistica debido
a que implica la inversion en una infraestructura compartida, rutas en Optimas condiciones,
aeropuertos interconectadas con vias férreas, y autopistas para un agil y rapido acceso. Con todo
esto, el corredor logistico investiga las mejores soluciones posibles para una mayor dindmica en
el movimiento de transporte de mercaderias desde el punto de origen hasta el punto de destino.

1.1.2. Fases de logistica internacional

La logistica internacional esta compuesta por una serie de actividades que, en conjunto,
conlleva a un eficiente funcionamiento de la empresa encargada de entregar el producto o servicio
optimo al cliente final. Siempre debe existir un adecuado manejo en cada una de las actividades
logisticas, ademés del soporte tecnologico que la acompafia. Estas etapas o fases mundialmente
conocidas, segun “Zonalogistica” (2019), son 5 las cuales se describiran a continuacion.

1.1.2.1. Compras

Se basa en la etapa de aprovisionamiento en general; en donde se define la materia prima
necesaria para la fabricacion de los bienes que se tiene planeado comercializar, o también de la
compra de los productos terminados para su respectiva venta en los locales minoritarios. También,
comprende quienes seran los proveedores de los servicios ofrecidos por la compafiia. Ademas de
ser la primera etapa de la logistica internacional, es considerada como la méas importante debido a
que aqui empieza todo para la empresa. Adicionalmente, es importante sefialar que en esta fase se
fijan los criterios de los precios, proceso que ayudard a mantener el control de los costes de la

empresa.



Este periodo de compras es un ciclo, en el cual, una vez completado se procede a verificar
que todos los datos emitidos por la bodega concuerden con el ingreso de los materiales o productos,
y asi proceder a generar una nueva orden de compra una vez que el consumo se haya efectuado de
acuerdo con lo planificado. En general, es el aspecto clave para la rentabilidad del negocio. Esta
fase cuenta con las siguientes funciones que son:

A) Planificar las compras

La planificacion de las compras se registra en un documento llamado “Plan Anual de
Compras” en la cual se cubre el presupuesto anual de la compafiia. Este registro cuenta con
toda la cantidad de material comprado y por adquirirse ademas de las fechas respectivas de la
misma

B) Seleccién de proveedores

Se seleccionan a todas las sociedades comerciales que tengan la posibilidad de hacer negocios
con la empresa interesada. A su vez se acuerdan todas las condiciones comerciales necesarias
en ese momento

C) Realizar el pedido

Previo a una investigacion cuanti-cualitativa, se realizan los pedidos de compra necesarias
para la produccidn o venta de mercaderia

D) Controlar las compras

Se debe siempre tener un control en tiempo real del movimiento de la mercaderia. Todo esto

para prevenir ciertas anomalias en referencia a los productos



1.1.2.2. Servicio al cliente
Se define como una de las areas mas importantes dentro de lo que comprende la logistica
comercial y mas aun internacionalmente. Son todas las actividades que se encuentran
interconectadas para asi poder ofrecerle al cliente todos sus pedidos en el tiempo y lugar indicado.
Esta fase se asemeja bastante con el Marketing, debido a que se basa en la teoria que establece que
un consumidor bien atendido sera un consumidor fiel a futuro. Se manifiesta que dentro del
servicio al cliente existen algunos elementos esenciales que son:
1) Contacto rapido y sin contratiempos
2) Adquisicion de la orden de manera rapida y efectiva
3) Entrega de la mercancia en los tiempos establecidos
4) Infraestructura necesaria para las operaciones logisticas
5) Manejo de reclamos y cumplidos
Estos cinco elementos ayudan a tener drdenes transparentes, es decir, que exista fluidez.
Sin errores ni detenciones durante todo el orden cronoldgico -dentro de la cadena de suministro-
como proceso del servicio al cliente, el cual termina con la entrega del producto o servicio ofertado.
Para poder garantizar la misma se debe solucionar los errores de facturacion y eliminar los
reprocesos incoherentes, entre otros. El tener que captar nuevos consumidores sera alrededor de
seis veces mas costoso (ademas de dificil) que mantener el mismo cliente. El servicio al cliente
representa la publicidad con la que la empresa se hace conocer mundialmente.
1.1.2.3. Gestion de inventarios
La gestion de inventarios se basa en el control y manejo de los productos prontos a
venderse. Se aplican métodos o estrategias rentables en la tenencia de estos productos para que su

estadia en la bodega de la empresa no perjudique a la misma. También, a su vez, le otorga a la
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empresa una evaluacion de los procedimientos de ingreso y salida de tales productos. Dentro de la
gestién de inventarios se encuentran tres operaciones fundamentales que se explicaran a
continuacion:

A) Custodia de las existencias: Son los procesos necesarios para poder consolidar aquellos

datos que se encuentran relacionados con la existencia fisica de los bienes

B) Analisis de los inventarios: Hace referencia a todos los analisis y calculos previamente

elaborados con el fin de determinar si las existencias de los productos concuerdan a las que se

tenia planeado estar en la planta, siempre tomando en cuenta la rentabilidad que estos

productos van a generar. Algunos métodos tales como el “Justo a Tiempo” y la “Formula de

Wilson”, son de las mas utilizadas en estas operaciones

C) Planeacion de la produccion: Se define como el area de la logistica en la cual se establece

cuéndo y/o cuanto comprar de producto para vender y asi poder obtener ganancias. Algunos

métodos tales como el “Plan Maestro de Produccion” y la “Plancacion de Recursos de

Manufactura”, son de las mas utilizadas en estas operaciones

1.1.2.4. Almacenamiento
El almacenamiento es la fase que esta encargada de guardar bajo proteccién toda la

mercancia. Aqui se solicita un proceso de control y custodia del inventario, la cual es obligatoria
y necesaria; todo para poder controlar fisicamente todos los bienes que constan en el inventario.
Segin la revista “Zonalogistica” existen algunas funciones del almacenamiento que son:

-Mantener los materiales resguardados de deterioros, robos e incendios

-Permitir que el personal autorizado acceda a los materiales y productos terminados que esta

almacenada

-Informar constantemente al area de compras sobre las existencias reales de los materiales



-Llevar minuciosamente los controles de los materiales (salidas y entradas)
-Controlar que no se agoten estos materiales (minimos-méaximos)
-Reducir los costos alcanzando de esta forma una mayor eficiencia para la compafiia
-Dar movimiento a los articulos estacionados dentro de la bodega, cubriendo entrada y salida
-Supervisar, controlar y valorizar las labores internas de los movimientos administrativos y
fisicos
Es indispensable tener presente que la bodega es un ente aislado y por ende separado de
las demas tareas de la compafiia, pero sin olvidar que esta de igual manera integrado a la planeacién
general de la empresa para poder asi cumplir con todas las metas establecidas. Punto importante
por tomar en cuenta sera que los costos del almacenamiento siempre deberan ser los minimos
posibles debido a que es donde menos movimiento del personal existe (se deberia utilizar los
medios disponibles para el movimiento de solamente las cargas completas y listas para salir o
entrar a la bodega) pero sin dejar alado los niveles de servicio superiores que la misma debe
propiciar a la compafiia.
1.1.2.5. Transporte
El transporte en la logistica comercial internacional se basa en el servicio que cubren todos
los medios e infraestructuras involucradas en el movimiento de los materiales o productos; ademas
de los servicios de entrega, manipulacion y recepcion de esta. Todo para estar al servicio de los
consumidores. Dentro del transporte existen los siguientes medios:
-Carretero
-Aéreo
-Férreo

-Acudtico



-Maritimo
-Multimodal
1.1.3. Componentes del costo de logistica internacional
En toda empresa internacional, ademas de las ventas del producto o servicio que ofrezca,
su correcto funcionamiento y desempefio dependera en gran medida del manejo de los gastos que
aparezcan tales como administrativos, produccion, aduaneros, etc. Estos elementos son también
conocidos como costos empresariales y representan un desembolso necesario que toda compafiia
exportadora o importadora deberad gestionar y de la misma forma controlar aquellos flujos de
materiales e informacion asociado a ello. De acuerdo con el autor Anaya Tejero (2011), los costes
logisticos se resumen en 5 actividades que son los siguientes:
e Almacenaje y manipulacion
e Stocks
e Transporte
e Empaquetado
e Proceso de la informacion
(pag. 39)
Los costos logisticos pueden ser cuantificados en la relacion denominada R.O.I (Retorno

de la inversion). La formula de calculo se expresa de la siguiente manera:

ROI— BENEFICIO VENTAS
' " VENTAS STOCKS

(Anaya Tejero , pag. 40)
El beneficio sobre ventas representa el margen de beneficios de la empresa, lo cual termina
siendo los minimos costes operacionales. A su vez, las ventas sobre stocks hacen referencia a la

rotacion de stocks o también conocido como “La velocidad del flujo de materiales”. En resumen,
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se puede sefialar que el objetivo con este indicador es sefialar el tiempo que se tardaria la empresa

en recuperar la inversion y generar ganancias tomando como base los stocks invertidos.

1.1.4. Clases de corredores logisticos

Debido a la firme evolucion del comercio internacional durante los Gltimos afios; hoy en

dia, se exige una mayor rapidez y agilidad en las negociaciones entre sus actores. Por lo que, los

corredores logisticos se encuentran en un constante acomodamiento al mercado internacional para

asi poder encontrar la respuesta adecuada a las demandas de eficiencia y la correcta coordinacion

de la cadena de abastecimiento. En consecuencia, Castellanos (2015) manifiesta los diferentes

niveles de corredores logisticos para una correcta eleccion y elaboracién de las actividades de esta

en el &mbito internacional:

1PL - First Party Logistics (Logistica Autosuficiente): Maneja la funcion denominada

logistica autosuficiente. Es un corredor basico que se limita en la compra y venta en el
mismo lugar o area de residencia. Solamente se subcontrata el transporte

2PL - Second Party Logistics (Logistica de Sequndos): Son denominados proveedores de

capacidad debido a que aqui la organizacion empieza a expandir su area de influencia.
Con ella entran pequefias empresas de transporte y algunos proveedores de
almacenamiento. Ademas, son conocidos por manejar bajos ingresos y una alta inversion

de activos

3PL - Third Party Logistics (Logistica de Terceros): Esta correduria logistica se basa en
prestar servicios de logistica externa y a su vez buscan las soluciones logisticas adecuadas
con el fin de optimizar los recursos disponibles. Cuentan con un centro de distribucion y
pequefas flotillas de transporte. En este nivel, al corredor logistico se le es considerado

COmo un socio de empresa comerciante
10



e 4PL - Fourth Party Logistics (Logistica de Cuartos): Aqui se prestan los servicios de

logistica integrada, el cual consta de una consultoria logistica. La misma la hace mas

lucrativa y le permite tener una relacion mas estrecha con los clientes

e 5PL — Fifth Party Logistics (Logistica de Quintos): Son los principales administradores
de la cadena de suministro y es su deber el proveer de soluciones logisticas para la misma
en el caso de algun fallo. En general, este Gltimo nivel esta enfocado en coordinar la
demanda del suministro del producto desde su origen hasta que llegue a las manos del
consumidor final

(pags. 292-294)
1.1.5. Objetivos especificos de la logistica portuaria internacional
Los objetivos especificos de la logistica portuaria internacional se basan en 2 puntos
fundamentales. EI primer objetivo consiste en garantizar los propdésitos de la empresa (privada o
publica) que haya contratado el servicio del sistema portuario para el transporte de mercancia; en
cada terminal maritima existe un técnico laboral, quien es el encargado de las actividades de
despacho y recibo de las mercancias, ademas es aquella persona con todo un departamento detras
de él debido a que el mismo maneja los procesos de almacenamiento y distribucion de mercancia,
manejo de los documentos portuarios correspondientes, apoyo de las actividades de exportacién e
importacion, implementacion de técnicas propias de la logistica y administracion de todo el
proceso del transporte de la mercancia (Instituto de Formacion para el Trabajo, 2019).
El segundo objetivo se basa en la seguridad portuaria, el cual se dedica en asegurar de que
el proceso se pueda efectuar en dptimas condiciones de seguridad. Esto hace referencia tanto a la
seguridad de las personas como de las mercancias de la terminal; es decir, se busca evitar el

narcotréfico, actos delictivos de cualquier indole, terrorismo y el mas comin de todos que es el
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robo de los efectos a comercializarse. Con base a lo anterior, Romero (2016) sostiene lo siguiente
para prevenir las amenazas que se puedan presentar en los diferentes casos citados anteriormente:
Realizando una adecuada evaluacion de dichos riesgos 0 amenazas; posteriormente,
elaborando un programa que permita prevenir, detectar, disuadir y minimizar los
riesgos para la seguridad. Esto exige una adecuada coordinacion con los
organismos policiales y los departamentos de seguridad de las compafiias maritimas
que utilizan los servicios portuarios. Por lo tanto, los departamentos de seguridad
portuaria deben adoptar una actitud proactiva frente a las amenazas, asi como
practicar simulacros y elaborar planes de seguridad (pags. 28-29).
1.2. Distribucion fisica internacional
La Distribucion Fisica Internacional o DFI es considerada como el conjunto de todas
aquellas operaciones necesarias para poder desplazar una carga desde un punto de origen a un
punto de destino, la misma siempre estara situado en el mercado internacional cumpliendo con los
términos negociados entre el comprador y el vendedor (Castro R. , 2019).
1.2.1. Funciones de la distribucion fisica internacional
Las funciones de la DFI se basan en una serie de actividades relacionadas con el proceso
en la gestion de los 6rdenes de compra, y a su vez el cumplimiento y validacion de estas. Segun el
autor Castro (2019), figuran los siguientes puntos en la cadena de la distribucion fisica
internacional:
-Preparacion: Se basa en el embalaje y marcado
-Unitarizacion: Incluye la paletizacién y contenedorizacion
-Manipulacion: Se aplica dentro de los terminales y almacenes

-Almacenamiento: Se aplica dentro de los almacenes y depdsitos privados o publicos
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-Transporte: Se aplica en toda la cadena de distribucion

-Seqguro de la Carga: En caso de supuestos riesgos a venirse

-Documentacion: Las facturas, certificados, documentos de pago, etc

-Gestion de Distribucion: Incluye el personal operario y administrativo de la empresa

(pags. 1-2)
1.2.2. Entorno en las operaciones de la distribucion fisica internacional
Las operaciones de la distribucion fisica internacional en teoria, resulta de facil aplicacion,
pero en la praxis esta area requiere de la participacion de varios actores que a su vez facilitan la
comercializacion entre las partes. De acuerdo con el autor Castellanos Ramirez (2015), todas las
partes que operan en la distribucion fisica internacional son las siguientes detalladas en la grafica
N°1.

Gréfico 1. Actores en la distribucién fisica internacional

Entorno Comercial Entorno Operativo
(Instituciones | (Usuarios
Gubernamentales . Exportadores
* Ministerios *Importadores
* Aduana (> Comercializadores
+Organismos de
Promocion -
- J ( Prestatarios h
- N «Embaladores
Organizaciones *Operadores de
Privadas Contenedores
«Cémaras y + Almacenadores
Asociaciones +Operadores
* Asociaciones Portuarios
Especializadas * Transportadores
. J
 Aseguradores
* Agentes
*Bancos
. J

Fuente: Castellanos Ramirez , Logistica Comercial Internacional , 2015
Gréfico elaborado por: Freddy Guerrén
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1.3. Transporte internacional
El transporte internacional se define como la actividad de transportar mercancia entre
distintos paises, en este proceso existe un origen y un destino. Todo esto gracias a las relaciones
comerciales internacionales que hayan sido establecidas con anterioridad entre un comprador y un
vendedor. Hoy en dia se ofrece un sistema de transporte de productos bastante desarrollado y
competitivo el cual ofrece rapidez y seguridad para el consumidor final. Ademas, en el aspecto
logistico existen empresas de transporte y logistica que asesoran el proceso del transporte de las
mercancias en todo su trayecto. Entre algunos de los factores del transporte internacional
proporcionados por la revista internacional “Stocklogistic” (2017) se destacan:
-El transporte internacional recorre mayor distancia en comparacion al transporte nacional
-Existen bastantes intermediarios en la cadena logistica del transporte internacional
-Se realizan gestiones aduaneras de exportacion e importacion
-Es necesario cumplir con las normas de envases y embalajes de los distintos mercados
internacionales
-Tener siempre en mente la normativa de los contratos del transporte internacional acordado
(pag. 1)
1.3.1. Métodos de transporte internacional
El transporte es el conjunto de todos aquellos medios necesarios para poder trasladar un
producto de un lugar a otro, por el cual se hace posible el intercambio de bienes entre paises. Todas
las operaciones enfocadas en el transporte radican en el estudio del flujo material e informativo,
que inicia desde el suministrador de la compafiia hasta que la mercancia llegue al consumidor. Se
debe llevar a cabo una correcta planificacién del mismo para asi poder reducir costes de transporte

innecesarios. Una compafiia puede contratar a una empresa de transporte de bajo costo, pero a su
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vez con una alta calidad de servicio el cual le distingue frente a la competencia, y para ello debera
elegir el medio de transporte adecuado que corresponda sus necesidades. El autor Mora (2014),
explica los métodos del transporte internacional que son terrestre, aéreo, maritimo, férreo y fluvial
respectivamente.

1.3.1.1. Terrestre

Toda funcidn de transporte se relaciona directa o indirectamente con la necesidad se situar
mercancia en aquellos puntos de destino correspondientes, tomando en cuenta los factores
establecidos anteriormente que son de seguridad, servicio y coste. El transporte terrestre es
considerado como el método mas sencillo y comun debido a la utilizacién de una infraestructura
vial universal, que hace referencia a poder acceder a casi cualquier punto desde el origen de la
cargay trasladarlo hasta el destino final (sin necesidad de efectuar transbordos). Es decir, se cuenta
con una ventaja de versatilidad al disponer de un acceso rapido a las instalaciones de los
despachadores, embarcadores o destinatarios. Ningun otro medio de transporte tiene la capacidad
de hacerlo.

En temas de seguridad y prontitud también sobresale la via terrestre debido a que, al contar
con dimensiones menores en cuanto a su capacidad, el conductor puede ejercer un mayor control
de la mercancia en todo momento. Pero también cuenta con desventajas en temas de la capacidad
méaxima de transporte, la cual no es grande. Adicionalmente, existen temas de congestion vehicular
al tratarse en puntos urbanos o de gran afluencia vehicular, por lo que el transporte terrestre pierde
su preeminencia en los aspectos de agilidad y maniobrabilidad. Los usuarios que contraten el
transporte terrestre deberan tomar en cuenta los siguientes requisitos a sus transportistas:

e Comprobar que el valor de la tarifa por unidad de carga sea la correcta

e Verificar que tipo de vehiculo se utilizara para el traslado de la mercancia
15



e Comprobar con qué clase de seguro cuenta la compafia de transporte
e En caso de inconvenientes en la entrega de la mercancia. ;Qué clase de recargos se
manejaran?
e Verificar la documentacion antes de comenzar la movilidad de la mercancia en caso de
cualquier error
1.3.1.2. Aéreo
El modo de operar del transporte aéreo es globalizado debido a que implica una actividad
dindmica que permite llegar a mercados internacionales. Es el mas rapido y efectivo en temas de
entrega y distribucion de mercancia. Es mas cominmente utilizado en productos perecederos o de
alto valor agregado. En este medio de transporte se destaca la caracteristica de contar con fletes
altos debido a la naturaleza del tiempo y seguridad que ofrece. Las ventajas y desventajas del
transporte aéreo son los siguientes:
A) Ventajas
e Rapidez: Es la modalidad de transporte mas rapida existente actualmente, de ahi nace su
gran importancia para el transporte de mensajeria

e Competitividad: Esta modalidad ofrece una reduccion en los gastos generales, mas

especificamente en las cargas a granel

e Documentacion: Los trdmites necesarios para esta modalidad es de rapido y facil acceso.

Esto simplifica el tiempo de negociacion entre las partes
e Cobertura: Cuenta con una enorme cuantia de conexiones y rutas a nivel mundial para

cualquier clase de transporte de mercancia
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B) Desventajas

e Capacidad: ElI modo operandi del avién no es competitivo en términos del espacio de
transporte en comparacion con el ferrocarril o también del transporte maritimo

e Costos: Esta modalidad presenta las tasas de cobro mas altas en el transporte internacional

e Factores externos: Es la Gnica modalidad que se encuentra limitada en algunas ocasiones

debido a malas condiciones climaticas inesperadas, la misma genera retrasos en la agenda
del transporte
e Limitaciones: Sin importar la compafiia o situacion que genere la documentacion del

transporte de mercancia, esta modalidad cuenta con un pliego de materiales considerados

como peligrosos y que en ninguna circunstancia podra ser transportado a traves de este

medio

1.3.1.3. Maritimo

Es el método mas conocido y utilizado en las operaciones de comercio exterior a nivel
mundial. Es un transporte ocednico de mercancias que es diferente al traslado acuético o fluvial;
el cual utiliza vias interiores tales como canales, lagos y rios. Hoy en dia, el transporte maritimo
ha quedado relegado para solamente el transporte internacional o interinsular. Esto debido a que,
aungue cuenta con costes muy bajos de contratacién, es un sistema de comercio lento y poco
confiable. Existen bastantes contingencias en el trafico maritimo que lo han vuelto como ultimo
recurso de bastantes empresas internacionales; por ende, es considerado como una buena opcion
solamente en los casos del transporte de mercancias a gran volumen. Un gran ejemplo es el carbon.

El transporte maritimo cuenta con la ventaja de capacidad de carga como mencionado
anteriormente, debido a que los barcos son los medios de transporte que posibilitan el cargue de

mayor volumen y tonelaje de mercancias en comparacion con los deméas medios del transporte
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internacional. De igual manera, los fletes maritimos internacionales son los mas baratos en el
comercio exterior actualmente. Relativamente, aunque las condiciones climaticas puedan retrasar
tanto la entrada y salida de los barcos comerciales, esta genera una mayor estabilidad que el
transporte aéreo bajo las mismas circunstancias.

Las desventajas del traslado maritimo son algunas, en donde la mas importante es la falta
de accesibilidad. Algunos paises no cuentan con una buena infraestructura portuaria lo cual
provoca un transito de mercancias limitado en algunas ocasiones. Asimismo, la velocidad de los
buques de transporte es de las mas lentas de todos los medios del transito internacional,
presentando a veces velocidades de 25 km/h en los casos de los buques mas grandes. El transporte
maritimo por tipo de buques de carga se divide en 9 categorias:

e Buques portacontenedores
e Buques de carga general
e Buques frigorificos
e Buques de carga a granel
e Buques petroleros
e Bugques roll on/roll off
e Buques quimicos
e Remolcadores
e Buques gaseros
Con relacion al presente trabajo enfocado en el manejo de los contenedores, se presenta el

siguiente listado de generaciones de buques portacontenedores:
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A) Buques de Carga y Tanqueros

Cuenta con una eslora? desde 135 hasta 200 metros, ademas con un calado® menor a 9 metros.
Posee una capacidad de 500 hasta 800 TEU ’s*

B) Portacontenedores Celular

Cuenta con una eslora de 215 metros y con un calado 10 metros. Posee una capacidad de 1000
hasta 2500 TEU'’s

C) Panamax

Cuenta con una eslora de 250 hasta 280 metros, ademas con un calado de 11 a 12 metros.
Posee una capacidad de 3000 hasta 4000 TEU’s

D) Post Panamax

Cuenta con una eslora de 275 hasta 305 metros, ademas con un calado de 11 a 13 metros.
Posee una capacidad de 4000 hasta 6000 TEU’s

E) Post Panamax Plus

Cuenta con una eslora de 320 hasta 380 metros, ademéas con un calado de 13 a 16 metros.
Posee una capacidad de 6000 hasta 12000 TEU'’s

F) Ultra-Container

Cuenta con una eslora de 380 hasta 400 metros, ademéas con un calado de 16 a 19 metros.

Posee una capacidad de 12000 hasta 14000 TEU’s

2 Longitud de una embarcacion desde la proa hasta la popa.
3 Profundidad de la parte sumergida de un bugue en el agua.
4 Acrénimo de una unidad de carga por sus siglas en inglés Twenty-Foot Equivalent Unit, es decir, unidad de carga

equivalente a veinte pies de longitud. Término utilizado en contenedores a nivel mundial.
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1.3.1.4. Férreo

Es un medio de transporte de larga distancia en donde bastantes paises contintan

construyendo rieles para la misma hasta hoy en dia, todo esto debido a que facilita el traslado de

contenedores y con ello una mejor integracion de este medio con los demas métodos de transporte

en el transcurso del viaje. El costo del uso de este medio depende integramente de la distancia

recorrida en el viaje tomando desde el lugar de partida/salida del contenedor en el transcurso del

ferrocarril, y de igual manera del tiempo que se demorara en el viaje propuesto. El ferrocarril

cuenta con las siguientes ventajas:

Capacidad: Posee una similitud con el transporte terrestre y aéreo en su capacidad de carga
tanto en términos de peso y volumen

Articulacion: Cuenta con un sistema facilmente modificable por la cual se puede integrar
con otros medios de transporte durante el viaje

Velocidad: Este medio de transporte permite el traslado de mercancias a altas velocidades
lo cual facilita el tiempo de espera en el comercio exterior

Documentacién: La documentacién empleada en la misma es similar a la utilizada en el

transporte terrestre

De la misma manera, este medio presenta desventajas tales como:

Flexibilidad: Este medio de transporte se encuentra limitada por las caracteristicas de la
red y del ancho de las vias, es decir, de los rieles existentes que perjudican en el transito
internacional donde las mismas no se encuentran estandarizadas

Transbordos: En la mayoria de los casos, la mercancia transportada en los trenes ha pasado
previamente por otro medio de transporte, el cual incrementa la posibilidad de dafio en la

mercancia manipulada
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e Saqueo: Al igual que en los transbordos, siempre se encuentra presente la posibilidad de
robos de la mercancia debido al constante manipuleo de la misma
1.3.1.5. Fluvial
El medio de transporte fluvial es considerado como el mas adecuado y econémico método
de traslado de mercancias de carga, debido a que circula por los rios que se interrelaciona con las
fronteras y por ende al interior de los paises destinos. Esta modalidad presenta un medio de
transporte con bajas tarifas y ademas es una buena opcién en ayuda al medio ambiente debido a
que genera un menor impacto, esto en comparacion con el transporte férreo y terrestre. Pero, a
pesar de ello, presenta una enorme desventaja al igual que el transporte maritimo con relacion a la
velocidad y tiempo de navegacion. También se debe tomar en cuenta que la proteccién de la
mercancia al momento del embalaje es un tema estricto y austero porque la misma circula por
cambios de clima espontaneas y otras circunstancias que puede llegar a dafiar la mercancia.
(pags. 21-62)
1.3.2. Tipificacion del transporte
En la actualidad, para las exportaciones e importaciones globales, son utilizados dos 0 méas
medios de transporte de mercancia. Por ende, segun el autor Anaya Tejero (2011), en el transporte
internacional existen 3 variables de esta que son:

e Transporte Uni-modal: Cuando se utiliza solamente un medio de transporte en todo el

trayecto de la mercancia. Aqui existe la Unica intervencion entre el cargador y el
transportista

e Transporte Inter-modal: Cuando intervienen como minimo 2 medios de transporte en

donde siempre existird uno que es el principal. Como ejemplo, un transporte a larga

distancia por ferrocarril contrata a su vez la entrega final por via terrestre debido a que no
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tienen punto de acceso a la misma por falta de vias, pero el ferrocarril traslado6 casi todo
el trayecto de la mercancia

e Transporte Multi-modal: Cuando se utilizan varios medios de transporte y existe un

operador de transporte (parte de la correduria logistica) quien es el encargado en buscar la

combinacién exacta del transporte mas eficiente y asi poder ofrecer un excelente servicio

a todas las partes de la negociacién

(pag. 123)

1.3.3. Pago internacional

De acuerdo con el autor Castellanos (2015), para toda transaccion comercial internacional
se utiliza un contrato compra-venta, el cual es el punto de partida en el ambito del comercio
mundial. De la misma manera, esta comercializacion de mercancias da lugar a otros contratos que
surgen en el efecto tales como los contratos de agencia, de distribucion y de representacion. Existen
contratos denominados Joint Venture (Empresa Conjunta), que son las mas conocidas porque
representan una alianza estratégica entre dos o mas personas juridicas y llevan a cabo una
produccion de bienes para su posterior venta en el territorio internacional. Todo contrato de
compra-venta esta regida por la Convencion de las Naciones Unidas sobre Contratos de
Compraventa Internacional de Mercaderias, que ha estado en vigencia desde su aprobacién el 11
de abril de 1980.

1.3.3.1. Contratos de transporte

En todo contrato internacional para la transaccion de mercancias, el tema mas importante
a llegar es el contrato de transporte acordado entre las partes, el cual llevara la mercancia a su
destino. Segun el autor Andrés Castellanos Ramirez (2015), él define al contrato de transporte de

la siguiente manera:
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Es como un contrato en virtud del cual uno se obliga por cierto precio a conducir
de un lugar a otro, por tierra, canales, lagos o rios navegables; a pasajeros o
mercaderias ajenas, y a entregar estas a las personas a quienes vayan dirigidas (pag.
199).
1.3.3.2. Actores en el contrato de transporte
El transporte internacional se basa en el traslado de mercancia mediante un medio de
transporte designado anteriormente entre las partes. En teoria, la operacion resulta de facil
aplicacion, pero la misma requiere de la participacion de varios intervinientes el cual llevan a cabo
todo el proceso del transito internacional. Dentro de esto, segin el autor Castellanos Ramirez
(2015) figuran:
A) Porteador, Transportador, Transportista (tierra) / Patron, Barquero (agua): Es
aquella persona que contrae la obligacion de esta, es decir, recibe la mercaderia y la protege
durante todo el viaje hasta entregar la respectiva carga al consignatario
B) Cargador, Expedidor, Remitente o Consignante: Es el que por cuenta propia 0 ajena
esta encargado de poner en manos de la carga al porteador y suministra los documentos de la
misma
C) Consignatario o Destinatario: Es a quien se le envia la mercaderia (el mismo cargador
puede terminar siendo el consignatario) y deberd cumplir con los respectivos pagos al
porteador por el flete y gastos extras en caso de que exista
(pég. 200)
1.3.3.3. Embalaje en el transporte internacional
Segln Mora (2014), el embalaje es el recipiente o envoltura que sirve para agrupar y

transportar mercancia. Pero, no solamente sirve para ordenar los productos a transportarse sino
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también para proteger el contenido en si, informar sobre sus condiciones de manejo, requisitos

legales, composicion, etc. En algunas ocasiones, el mismo embalaje es utilizado para promocionar

los productos en la tienda como en el caso de las cajas de carton o los pallets. A su vez, el embalaje

busca reducir al maximo los riesgos de la mercancia en todo el ciclo de distribuciony que la misma

no provoque peligro alguno a quien lo transporte en el caso de estar movilizando mercancia

quimica o mecéanica de alto cuidado.

Los tipos de embalaje mas comunes utilizados actualmente en el comercio internacional se

detallan a continuacién en la tabla N°1.

Tabla 1. Tipos de embalaje

Guacal, Jaula o Cesta Mexicana:
Elaborado de carrizo o palma para
transportar viveres.

Cajas de cartdn, Envases o0 Embalajes:
Contiene lados compactos, rectangulares o
poligonales de metal, madera,
contrachapado, madera reconstituida,
plastico u otro material apropiado sin
orificios.
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Pallet: Es una estructura generalmente de
madera que permite ser manejada Yy
movida por medios mecanicos como
unidad Unica, la cual se utiliza para estibar
sobre ella los embalajes con los productos
0 bien mercancias sueltas.

Contenedor: Es un recipiente de carga
para el transporte aéreo, maritimo o
terrestre. Los contenedores suelen estar
fabricados principalmente de acero corten,
pero también los hay de aluminio y
algunos otros de madera contrachapada,
reforzados con fibra de vidrio. En la mayor
parte de los casos, el suelo es de madera,
aunqgue ya hay algunos de bambu.

Bidones: Son envases cilindricos con
fondo plano o combado, de metal, carton,
plastico, contrachapado u otro material
apropiado. Esta definicion engloba a los
envases de metal o plastico que tengan
otras formas, por ejemplo, los redondos
con caperuza conica o los que tienen forma
de balde.

Furgon: Caja metélica para transporte de
carga general.
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Cunietes (Jerrican): Envases de metal o
de plastico, de seccion rectangular o
poligonal, provistos de uno o varios
orificios.

Sacos: Envases o embalajes flexibles de
papel, laminas de pléasticos, textil, material
tejido u otro material apropiado.

Fuente: Mora , Logistica del transporte y distribucién de carga, 2014
Autor: Luis Anibal Mora

1.3.3.4. Incoterms
Los Incoterms (2020) son los términos que ambas partes de la negociacion deben acordar
antes de llenar los documentos de pago internacionales respectivos. Aqui, se tratan temas acerca
del lugar de entrega de la mercancia, el momento y lugar en donde los riegos del transporte de la
mercancia pasan a ser responsabilidad del comprador o vendedor, a quien le pertenece cubrir los
gastos del transporte-seguro y hasta qué punto del viaje, entre otros. En el afio 2020 se produjo un
cambio en el listado de los Incoterms, méas en términos de seguridad y obtencidn de los documentos
oficiales. La lista oficial es la siguiente:
A) Términos E: Hacen referencia a los incoterms que empiezan con la letra “E”; aqui, el

vendedor solamente tiene que poner la mercancia a disposicion del comprador en el patio de
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su empresa en la fecha acordada entre ambas partes para que el comprador se encargue del
resto. El incoterm dentro de esta categoria es:

e EXW Ex Works: En fabrica

B) Términos F: Hacen referencia a los incoterms que empiezan con la letra “F”; aqui, el
vendedor debe entregar la mercancia en las puertas de salida de su pais. El transportista
principal (quien transporta internacionalmente) es contratado por el comprador. Los incoterms
dentro de esta categoria son los siguientes:

e FCA Free Carrier: Franco porteador

e FAS Free Alongside Ship: Franco al costado del buque

e FOB Free on Board: Franco a bordo

C) Términos C: Hacen referencia a los incoterms que empiezan con la letra “C”; aqui, el
vendedor contrata y asume todos los costes hasta el punto de entrada al pais de destino. El
transporte principal esta incluido, pero en términos del seguro de la mercancia solamente los
incoterms CIP y CIF obligan al vendedor a cubrir ese gasto. Los incoterms dentro de esta
categoria son los siguientes:

e CFR Cost and Freight: Costo y Flete

e CIF Cost, Insurance and Freight: Costo, seguro y flete

e CPT Carriage Paid To: Transporte pagado hasta

e CIP Carriage and Insurance Paid To: Transporte y seguro pagados hasta

D) Términos D: Hacen referencia a los incoterms que empiezan con la letra “D”; aqui, el
vendedor asume los gastos de transporte y seguro de la mercancia hasta el lugar convenido
entre ambas partes en el pais de destino. EIl nuevo incoterm en esta seccién es la DPU que

reemplaza a la DAT por razones de la existencia de cierta mercancia considerada muy delicada
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y que requiera de un mayor control en toda la distribucidn fisica internacional. Los incoterms

dentro de esta categoria son los siguientes:
e DAP Delivery at Place: Entregada en lugar

e DPU Delivery at Place Unloaded: Entregada en lugar descargada

e DDP Delivery Duty Paid: Entregada con derechos pagados

1.3.3.5. Documentos de pago internacionales

Los documentos utilizados a nivel internacional surgieron de los convenios internacionales

gue a su vez son de orden supranacional, es decir, estos reemplazan cualquier reglamento nacional

convirtiéndolos como el Unico elemento base para el comercio entre expedidores y transportadores.

Ademas, son los Unicos documentos de confianza que se entrega al destinatario y que el mismo

deberé recibir para evitar problemas legales a futuro. Los siguientes convenios con sus respectivos

documentos de transporte internacional registrados en la historia se detallan en la tabla N°2.

Tabla 2. Documentos de transporte

SIGLAS DE NOMBRE DE
CONVENIO NOMBRE DOCUMENTO DOCUMENTO
GINEBRA, 1956 Cg’;fg;?ﬁ:too‘:e MR International Road
TERRESTRE que p Consignment Note
Carretera
VARSOVIA, 1929 , , ) )
AEREO Guia Aeérea AWB Air Way Bill
HAMBURGO, 1978 Conocimiento de . )
MARITIMO Embarque 2 £l e
ROMA, 1924 ngfg;"fgtoo?e M International Rail
FERREO que p Consignment Note

Ferrocarril
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(ACUERDO Conocimiento de
ENTRE LAS Embarque Fluvial / River Bill of Lading
PARTES
APROBADAS POR
ESTADOS
RIBERENOS)
FLUVIAL
GINEBRA, 1980 Documento de Multimodal Transport
MULTIMODAL Transporte MTD
. Document
Multimodal

Fuente: Castellanos Ramirez , Logistica Comercial Internacional , 2015
Cuadro realizado por: Freddy Guerrén

1.4. La logistica inversa del contenedor

La logistica inversa del contenedor o también conocida como la logistica del contenedor
vacio se basa en un proceso para encontrar la razon fundamental del porqué de la acumulacion o
escasez de contenedores vacios que son utilizados para cierta especialidad de transporte de materia
prima; y enseguida, aplicar la solucion que el operador logistico crea conveniente. Todo esto ocurre
debido a un desequilibrio en el comercio internacional y por las transacciones entre los mercados
individuales. Como deduccion, la logistica inversa del contenedor busca un plan de solucion de
los costes innecesarios por contar con contenedores vacios sin utilizarse en las terminales
portuarias.

1.4.1. Niveles de aplicacion de la logistica

La logistica del contenedor vacio se ocupa de todos los movimientos y distribucion del
contenedor durante su fase de preparacion. Empieza cuando el contenedor es

vaciado/desconsolidado en la terminal o instalacién de destino y a su vez finaliza con el comienzo,
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es decir, cuando el contenedor vuelve a cargarse o consolidarse para su posterior viaje. Segun el
Ingeniero Eslava Sarmiento (2019), existen dos niveles fundamentales en esta logistica que son:
e Local: Hace referencia al movimiento terrestre de los contenedores entre terminales,
depositos e instalaciones de los cargadores o receptores. El coste de este repercute
generalmente al cliente, puede ser el exportador o el importador
e Internacional: Se basa en el movimiento de contenedores a nivel internacional debido al
desequilibrio existente en las principales rutas comerciales, es decir, falta de contenedores
en el pais exportador. El coste de este repercute generalmente la compafiia naviera
encargada de la prestacion de su equipo, los contenedores
(pags. 1-2)
1.4.2. Definicion y logistica del contenedor
Un contenedor, o conocido mundialmente por su nombre en inglés Container, es un
recipiente de carga utilizado para el transporte por via terrestre, maritimo y aéreo; tanto en espacio
nacional como internacional. El tamafio y funcion de cada contenedor varia dependiendo de la
carga que este vaya a transportar. Todos los contenedores estan regulados mediante la normativa
ISO-668°, que a su vez facilita la manipulacion y adaptacion de esta para su uso a nivel mundial
en cualquier medio de transporte (MAITSA "Customs Brokerage", 2019).
Segun la definicion del Convenio Internacional sobre la Seguridad de los Contenedores

(2019), a un contenedor se le conoce como un elemento de transporte que:

5 Abreviatura 1SO para la International Organization for Standardization, en donde el codigo 668 hace referencia al

manejo de contenedores, su clasificacién y dimensiones aprobadas a nivel mundial.
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e Seade caracter permanente, y por tanto, suficientemente resistente para permitir su empleo
repetido
e Sea construido de manera que pueda sujetarse y/o manipularse facilmente, con cantoneras
para ese fin
e Sea especialmente ideado para facilitar el transporte de mercancias, por uno o varios
modos de transporte, sin manipulacion intermedia de la carga
En el Convenio se incluye la explicacion de su uso en donde se resalta que todos los
contenedores nuevos Yy existentes seran utilizados para el transporte internacional. Los
contenedores construidos especialmente para el transporte aéreo cuentan con caracteristicas
diferentes para su manipulacion en el comercio mundial. Concluido esto, de manera general, todo
contenedor nuevo y existente debera cumplir con las disposiciones generadas por el Convenio sin
la posibilidad de que ninguna otra parte contratante pueda imponer otras normas o pruebas
estructurales de seguridad para su propia comodidad. Hoy en dia, se aplican controles de seguridad
por parte de funcionarios debidamente autorizados del Convenio para asi poder asegurar su
adecuada actividad de transporte.
1.4.2.1. Clasificacion de contenedores
En analisis a lo escrito por el autor Mora (2014), los contenedores se clasifican en base a
su tamafio y forma de presentacion de la mercancia; es decir, por la clase de mercancia que se esté
transportando para que no exista dafio a la misma. Las medidas de los contenedores son de 20 y
40 pies respectivamente, mundialmente conocido por las siglas TEU (Twenty-Foot Equivalent Unit
- Unidad Equivalente a Veinte Pies) y FEU (Forty-Foot Equivalent Unit - Unidad Equivalente a
Cuarenta Pies). Esta medida hace referencia a la longitud de los contenedores. Ademas de estos 2,

existe el contenedor de 40 pies HC (High Cube) que se utiliza Gnicamente cuando la mercancia
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necesite de un contenedor con una altura superior a la necesaria; la misma se representa solamente

en los FEU's. Los contenedores cuentan con 7.8 pies de ancho y 7.6 pies de alto; exceptuando el

caso de los contenedores High Cube explicado anteriormente, el cual llevan una altura de 9.6 pies.

Los tipos de contenedores universales actuales se detallan en la tabla N°3 y se encuentran

en TEU's, FEU sy FEU’s HC respectivamente.

Tabla 3. Tipos de contenedores

de frio o calor y termostato. Se utilizan
especialmente para el transporte de
alimentos que necesitan mantenerse en
ciertos grados de temperatura. Van
conectados al bugue o en la terminal, en
algunos casos cuentan con un generador
externo propio del contenedor.

NOMBRE DESCRIPCION CONTENEDOR
Dry Van Son contenedores estandar que se utilizan

para transportar y almacenar carga b=

Lan - oo 210208 8

general. Cerrados herméticamente y sin 81

refrigeracion o ventilacion alguna. vlal [ur|mg
One Top Destapados en su parte superior y poseen

una lona removible. Se utilizan

generalmente para transportar carga

sobredimensionada.
Reefer Cuentan son un sistema de conservacion
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Flat Rack | Carecen de paredes laterales e incluso, en
algunos casos, de paredes delanteras y
posteriores. Se emplean para el trasporte
de cargamentos especiales no uniformes,
es decir, de maquinarias y en algunos
casos hasta vagones de tren. Su
manipulacion  requiere de  equipos
frontales soportados por cadenas.
Platform Se utilizan Unicamente para carga pesada y
sobredimensionada, por lo que no son
aptos para realizar transportes internos.

Isotank Contenedor  especializado para el
transporte de alimentos liquidos y en
algunos casos para quimicos liquidos.

VAl

Como ejemplo esta el combustible, aceite, | F , 11i

11 PRTARLE TARC
= ol

cerveza, leche y agua potable.

Fuente: Mora , Logistica del transporte y distribucién de carga , 2014
Cuadro realizado por: Freddy Guerrdn

1.4.2.2. ldentificacién del contenedor
Todos los contenedores que circulan por el terreno internacional deben contar con una
identificacién reconocida a nivel mundial, la cual ha sido asignada por el Bureau International des

Containers et du Transport Intermodal (BIC); esta identificacion cuenta con una serie de codigos
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que regula la normativa 1SO-2716° (Alvarez , 2013). Dicha identificacion se compone de varios
cddigos que en conjunto permiten conocer su origen, datos del propietario, tipo de contenedor, etc.
Los graficos N°2 y N°3 muestran en detalle las caracteristicas de identificacion recién comentadas.

Gréfico 2. Identificacion del contenedor

AT

; | | Ji -
[ M P |

my| sooo0! &
Ber |

=il Numero de

i 5 Identificacion

oo

Fuente: Alvarez , Encaja “Embalajes y Trading” , 2013
Autor: JesUs Alvarez

& Abreviatura ISO para la International Organization for Standardization, en donde el cddigo 2716 hace referencia al

sistema de cifrado y codificacion para las mercancias transportadas en el contenedor.
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Gréfico 3. Caracteristicas en la identificacion del contenedor

Codigo del propietario: Identificacion del contenedor r—*
Formado por tres letras del alfabeto.

e ey e - TTNm 9a4szoﬂ

Identificacion de la
categoria del equipo:

En los contenedores para of
ransporte de mercancias es la
letra U,

Fuente: Gomez , Infografia sobre Contenedores , 2010
Autor: Julidn Gémez

1.4.2.3. Embalaje del contenedor
Los contenedores son disefiados especialmente para llevar diferentes tipos de carga y por
ende la existencia de la gran variedad de contenedores utilizados globalmente por las compafiias
internacionales. Cada uno cuenta con una estructura diferente que facilita el manejo, manipulacion
y aseguramiento de la carga. Segun Castellanos (2015), estas facilidades son los siguientes:
e Cuentan con un piso de madera en listones o terciada lo cual permite que se anclen

bloques, tirantes y cufias con clavos o tornillos
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e Las paredes internas del contenedor, incluyendo la puerta y techo sirven solo para apoyar
carga liviana, debido a que son elaborados en una delgada chapa metélica protectora que
no soporta esfuerzo concentrado

e Poseen unos postes esquineros que estan adecuados para el apuntalamiento con maderos

e Cada contenedor tiene puntos de fijacion, el cual se encuentran ubicados en el piso y en el
techo; las mismas cuentan con barras de amarre para asegurar con cordeles, cadenas y
alambres a la mercaderia sélida

(pag. 112)

Todo este proceso de embalaje es una accion técnica debido a que se debe evitar cualquier

tipo de error que pueda perjudicar tanto a la mercaderia como al transportista quien estara a cargo

del trayecto nacional o internacional. Existen aspectos importantes en el proceso del embalaje,
dentro de los cuales se tomara en cuenta dos.

1) Asegurar que no gueden espacios vacios en el contenedor. En caso de que la mercancia no

pueda cubrir por completo el espacio del contenedor, la misma debera ser llenado con bolsas

de aire, estibas de madera o cualquier otro material de estiba que genere confianza

2) Se basa en el aseguramiento de la carga, es decir, que la misma esté acufiada y atada con el

fin de afianzarla. Esto se logra gracias a la colocacion de una viga de madera que se ajusta en

la parte corrugada de las paredes del contenedor y utilizando los puntos de amarre respectivos.

En algunos casos, para dar mayor seguridad, se coloca una doble viga en las ranuras de los

postes esquineros del contenedor y llenando este espacio entre vigas con aun mas vigas para

asi lograr el no dejar ningln espacio vacio

(pag. 113)
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1.4.2.4. Gestion logistica de los contenedores dentro de la naviera
De acuerdo con Martinez Marin (2013), el contenedor tiene un tramo sencillo, pero a su
vez complicado en aspectos de tiempo-seguridad dentro de la naviera hasta el momento en la cual
vuelva a ser cargado para trasladarse hacia un nuevo destino. El cliente recibe un contenedor vacio
proveniente de una terminal portuaria extranjera o nacional, o también de un depdsito de
contenedores vacios. EI mismo es cargado con nueva mercaderia y enseguida trasladado a la
terminal portuaria donde es proximo a ser embarcado. Lo mismo ocurre en el puerto de destino
donde el contenedor es descargado u otro transportista terrestre lo moviliza hacia el almacén del
receptor, donde es vaciado. Finalmente, el contenedor vacio es transportado hacia un nuevo
depdsito o terminal portuaria en espera de ser utilizado nuevamente. En algunos casos cuando llega
un contenedor vacio al destinatario, este debe:
e Salir directamente a ser cargado por el cliente
e Ser enviado al deposito para inspecciones/reparaciones
e \olver a ser embarcado vacio como reposicionamiento para cubrir las demandas en otro
destino

Esto se puede representar de mejor manera en el grafico N°4.
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Grafico 4. Gestion logistica del contenedor dentro de la naviera
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Fuente: Martinez Marin & Eguren , Analitical Review of the Empty Container Cycle , 2009
Autor: Martinez & Eguren

La ilustracion presenta un caso basico de gestion de contenedores en la naviera,
considerando que existe solamente un tramo directo de la misma; ademas, con el uso de solamente

contenedores completos o también conocidos como Full Container Load (FCL). En los
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contenedores FCL toda la mercancia pertenece a un solo cliente y tiene un Gnico destino; en el
caso de realizarse una consolidacion para su posterior desconsolidacion de carga de un mismo
contenedor, se estaria hablando de contenedores de grupaje que llevan mercaderia perteneciente a
diferentes duefios y a su vez tiene un costo de flete menor, esta es conocida como Less than
Container Load (LCL) (Martinez Marin , 2013).
1.4.2.5. Principales retos en la gestion logistica de los contenedores
Los principales retos que se encuentran en una logistica inversa del contenedor mal
planteado son diversos. Segun la autora Castro (2014), en su trabajo de optimizacion de los
movimientos de contenedores vacios aplicado al puerto de Valencia, Espafa; los desafios
encontrados son los siguientes:
e Se necesita de una gran inversion inicial de capital para comenzar el transporte en
contenedores (construccion de contenedores, equipamiento especifico en terminales, etc.)
e Requiere utilizacion a gran escala para armonizar las inversiones
e Algunas mercancias no son aptas o su transporte en contenedor no resulta econémico
e Los contenedores no siempre viajan llenos lo que reduce la rentabilidad
e Enalgunos puertos no existen los medios de manipulacion adecuados
(pag. 26)
En conjunto con los anteriores retos sefialados para la implementacion de una correcta
logistica de contenedores en los puertos, se agrega el mas importante el cual es la problemética de
los flujos del contenedor vacio a nivel macroeconémico; esto ocurre debido a que bastantes
compafiias navieras tienden a acumular un gran nimero de contenedores vacios en varios puertos
de importacion y estos contenedores tienen que ser rapidamente reposicionados en varios puertos

de exportacién (Castro S. P., 2014)
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1.4.2.6. Definiciones dentro de la logistica de contenedores
El autor Martinez (2013), considera las siguientes definiciones como las mas importantes
dentro de la logistica naviera:
A) Gestion de Flota: Analiza las entradas y salidas de contenedores de la flota/terminal
B) Gestion de Parque: Se encarga de los contenedores que se encuentran fisicamente dentro
del area de responsabilidad del agente consignatario o armador
C) Rental-Fee: Es el coste del alquiler o financiacion del contenedor
D) Per-Diem: Es el coste total estimado diario del contenedor. Es un célculo que contempla
el Rental-Fee mas el promedio de gastos de mantenimiento, reparacién, almacenamiento,
homologaciones e impuestos, entre otros. Representa el coste unitario de la flota de
contenedores
E) FI-FO: Representa las siglas de First In - First Out, en la cual significa que el primer
contenedor vacio que entre en la zona de deposito o terminal seré el primero que salir. Asi se
minimizan los gastos de almacenamiento y, a su vez, el Per-Diem
F) Overdué 6 Long-staying: Hace referencia a los contenedores, estén vacios o llenos, que
pasen mas tiempo de lo normal en el depdsito o terminal
(péags. 48-49)
1.4.2.7. Agentes que intervienen en las funciones de la logistica del contenedor
El autor Martinez (2013), hace referencia a los siguientes agentes que operan dentro de la
naviera:

A) Armador: Es aquella persona responsable de la flota o terminal, y de todos los
movimientos que ocurren en el parque desde el momento de entrada de los contenedores hasta

su respectiva salida. Establece los criterios de inspeccion y reparacion; ademas, es el
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encargado de determinar cuéles series de contenedores deben ser destinados a la enajenacion
y cuéles al refurbishing. También existe el armador maritimo/naviero, quien es el responsable
de la gestion del buque en todos sus aspectos

B) Agente: En caso de que ya exista el puesto de armador o armador maritimo, el agente sera
aquella persona segunda al comando; es decir, verificara que los contenedores averiados sean
reparados conforme al presupuesto aprobado y recogera la informacién de los demas
contenedores para entregarle al armador correspondiente

C) Inspector: Revisa frecuentemente el fisico de los contenedores y con ello asesora para dar
con un presupuesto del coste de la reparacion en caso de ser necesario. Es aquel que da a
conocer al reparador sobre la situacion de los contenedores almacenados

D) Reparador: Es el encargado de revisar/reparar los contenedores que el armador e inspector
hayan considerado pertinente

E) Otros proveedores de transporte y manipulacién: Los trabajadores en los terminales y
depdsitos emiten y firman documentos E.I.R"s (Equipment Interchange & Condition Report),
el cual es la Unica prueba legal que demuestra la entrada o salida de algun contenedor en el
caso de que existan dafios en la misma. Es un documento indispensable y obligatorio. Su
importancia se revela en el caso de los contenedores Reefer, que deben permanecer con un
servicio permanente de vigilancia de las temperaturas exhibidas, por ende, son los mas
comunes a averiarse

F) Transportistas: Prestan los servicios de transportar los contenedores desde un sitio a otro,
todo esto bajo la responsabilidad del agente encargado. Aquello estd amparado en contratos
directamente con el armador o bien con el agente

(pags. 61-64)
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1.4.3. Demanda y operacion en la logistica inversa del contenedor

Los corredores logisticos, dentro de las diferentes areas de operacién en la cadena de
suministro y distribucién fisica internacional, buscan una eficiencia en la operacion y aplicar
correctamente la gestion de los movimientos desde el punto de origen hasta el punto final de la
mercancia. En base a la gestion de los contenedores desde su arribo a la naviera hasta su salida a
terreno internacional nuevamente, la autora Moya (2016) considera ciertos factores fundamentales
para su correcto funcionamiento tales como:

e Tener un célculo respectivo de la demanda actual. Esto se realiza en conjunto con el
departamento comercial quien es el que dispone del volumen de venta estimado para un
periodo determinado

e Conocer no solamente los contenedores vacios que llegaran a la terminal portuaria sino
también los contenedores llenos para asi poder contrastar si aquella cantidad puede
satisfacer la demanda

e De los contenedores arribados, no se debe tomar en cuenta a los que transbordan en aquel
puerto y los que hacen transporte interior hasta otra localizacion

e En caso de que exista una cantidad de contenedores vacios que exceda lo previsto; el
mismo es considerado como un Surplus, en donde el corredor logistico designado debera
evacuar aquellos contenedores vacios hacia otro destino donde sea requerido

e En caso de que exista una cantidad de contenedores vacios que es inferior a lo previsto, se
le considera un déficit y el corredor logistico designado debera traer los contenedores

vacios requeridos de inmediato para la siguiente exportacién

(pags. 1-2)
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1.5. Conclusiones

La logistica inversa del contenedor es una rama fundamental de la logistica portuaria
internacional, en donde comdnmente han existido bastantes fallas a lo largo de su aplicacion. El
poder contar con una infraestructura portuaria propicia y una correcta planificacion establecida por
corredores logisticos profesionales, ayudara a resolver cualquier problema en el tema de costes
logisticos innecesarios generados por contar con contenedores vacios sin utilizarse. De la misma
manera, permitira a las empresas internacionales una mayor cantidad de mercancia exportada e
importada sin mayores cortes de tiempo vy, a su vez, obtener mayores utilidades empleando los
minimos recursos posibles en la terminal portuaria maritima.

Una vez puesto en conocimiento del corredor logistico pertinente para llevar a cabo el
proceso de solucion en las terminales portuarias maritimas, el andlisis de la clase de contenedor
mayormente utilizado y su ciclo de vida en el depdsito o terminal serd el Gltimo punto por
solucionar. Al tener conocimiento de todo esto, se comenzara con la investigacion de la estructura

y manejo de los puertos maritimos del Ecuador.

43



CAPITULO: 2 HISTORIA Y PERFIL LOGISTICO DE LOS PUERTOS
ECUATORIANOS

Los puertos ecuatorianos han permitido la apertura del pais hacia el comercio mundial
gracias al intercambio de mercaderia en incremento cada afio. Ademas, a nivel estatal la
infraestructura logistica siempre juega un rol fundamental en el proceso de la distribucién fisica
internacional y, por ende, el presente capitulo recoge informacion de varias fuentes con el objeto
de determinar y conocer la infraestructura e historia de cada una de las terminales portuarias
maritimas del Ecuador. Asi pues, en conjunto con la informacion de entrada y salida de
contenedores en cada terminal maritima ecuatoriana, lograr tener un enfoque general del pais.
Todo esto para un estudio cuantitativo de la administracion territorial en cada terminal portuaria
maritima internacional del Ecuador.
2.1. Autoridad Portuaria del puerto de Guayaquil

2.1.1. Ubicacion geogréfica

La Autoridad Portuaria de Guayaquil se encuentra ubicada en la costa occidental de
América del Sur (Oceano Pacifico); exactamente en un brazo de mar conocido como el “Estero
Salado” dentro de la provincia del Guayas-Ecuador y esté localizado a una latitud de 2° 16' 51"
Sur y longitud de 79° 54' 49" Oeste (Autoridad Portuaria de Guayaquil, 2019). Sus condiciones
climéticas son de tipo calido tropical o tropical hiumedo, y con temperaturas que oscilan entre los
23-27 grados centigrados; por la terminal maritima se detectan corrientes de aire frio y calido
debido a las corrientes del “Humboldt” y “El Nifio” respectivamente (Zonalogistica , 2019).

Aunque el acceso a la APG’ es de las mas dificiles del Ecuador, esto no le ha impedido para que

" Abreviatura de la -Autoridad Portuaria de Guayaquil-
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actualmente pueda ocupar un alto puesto dentro de las mejores terminales maritimas a nivel
mundial; después de que en el afio 2014 haya ocupado el segundo lugar en terminales maritimas
pertenecientes a la CAN (Comunidad Andina de Naciones) con mas salida de contenedores en ese
afio (América Economia , 2014).

En la tabla N°4 se detalla las caracteristicas del muelle con su canal de acceso.

Tabla 4. Caracteristicas del muelle de la Autoridad Portuaria de Guayaquil
INFRAESTRUCTURA PUERTO DE GUAYAQUIL

Superficie total | 1,133,800 m2
Longitud de muelle 1,625 m
Calado maximo ‘ 10,97 m
Calado miéximo en canal _| 13,11 m
10

4 sitios para buques
portacontenedores (700 m)

Sitios de atraque 5 sitios para carga
multipropdsito (925 m)

1 sitio para embarcaciones
auxiliares (90 m)

Tomas reefer 3,789 (460 voltios trifasico)

Fuente: Instituto de Promocion de Exportaciones e Inversiones, 2019
Autor: Pro Ecuador

Segun la APG (2019), el canal de acceso presenta una longitud de 51 millas nauticas y un
ancho de 122 metros; a su vez, la misma se encuentra siempre bajo la accion de mareas que son 2
pleamares® y 2 bajamares® diarias promedio, esto varia dependiendo de la época del afio y también
del tramo en el cual se encuentre el respectivo buque. El acceso del brazo de mar de esta terminal

portuaria cuenta con un calado permisible de 9,75 metros para su navegacion, en algunas ocasiones

8 También conocido como marea alta, momento en el cual el mar registra su nivel mas alto.

® También conocido como marea baja, momento en el cual el mar registra su nivel mas bajo.
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puede llegar hasta 10,97 metros dependiendo de la amplitud del area en pleamar. Adicionalmente,
dispone de sistemas de ayuda en todo su tramo de navegacion del canal tales como balizas, boyas,
enfiladas y faros, ubicados estratégicamente a todo lo largo de esta. Cabe sefialar que el control
operacional de la misma esta garantizado mediante un contrato con el “Instituto Oceanografico de
la Armada” (INOCAR). En general, las aguas del canal casi siempre se encuentran tranquilas y sin
presentar ningln problema para el bugue que desee navegarlo (siempre que cumpla con las
caracteristicas métricas respectivas) el cual garantiza su operatividad durante todo el afio sin falla
alguna.
A continuacidn, en el grafico N°5 se ilustra su ubicacién y limites respectivamente.

Grafico 5. Ubicacion de la Autoridad Portuaria de Guayaquil
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Fuente: Google Maps , 2019
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2.1.2. Resefia historica

De acuerdo con la pagina oficial de la APG (2019), el puerto maritimo de la ciudad de
Guayaquil, desde la época colonial, ha sido considerado como uno de los puertos tanto maritimos
como fluviales mas importantes y utilizados de toda América del Sur; esto se debe a su privilegiada
ubicacion, al comercio que ha ido creciendo en la ciudad y astilleros navales construidos en el
lugar. Al principio, el puerto de Guayaquil fue construido y establecido a orillas del rio Guayas el
cual se encuentra a la altura del barrio Las Pefias; el mismo contaba con muelles que permitia el
arribo de naves de cualquier tamafio en aquel tiempo y también con un sistema de embarque y
desembarque de mercaderia en el Malecon. Pero, al pasar de los afios, el fendmeno de la
sedimentacion afectd en su totalidad la via navegable del rio Guayas hasta el punto de que los
barcos de aquella época ya no podian transitar por ella. Debia existir un desembarque y embarque
respectivo en pequefias barcazas en Pund para asi poder trasladar la mercaderia hasta el Malecon.
Todo esto encarecio el pago del flete y el comercio internacional disminuia constantemente.

En el afio de 1950 se presento el plan de construir una nueva terminal portuaria maritima
en el sur de ciudad de Guayaquil, este proyecto fue presentado por el capitdn de navio Luis. E.
Jarrin. Pero, 8 afios después, en el afio de 1958 el presidente del Ecuador Camilo Ponce Enriquez
puso en ejecucion el Decreto “Ley Emergencia” para la inmediata construccion del nuevo puerto
maritimo de Guayaquil; ademaés, la misma estaria bajo el mando de la nueva Autoridad Portuaria
de Guayaquil. Esta nueva persona juridica tuvo y tiene en la actualidad finalidades especificas
tales como planeamiento, financiacion, ejecucién, operacion, servicios y facilitacion en todo el
puerto abierto para quien desee contratar los servicios de comercio maritimo. La Autoridad
Portuaria de Guayaquil contraté con la empresa Palmer para los estudios de la construccién del

nuevo puertoy, gracias a ello, se invitd a compafiias constructoras del exterior para que presentasen
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sus ofertas en aquella planeacion de modernizacién. La compafiia seleccionada fue Raymond
International, el cual nunca dej6 de incorporar al puerto nuevas areas y equipos aun con el pasar
de los afios, incluso después de haber inaugurado el nuevo puerto en el afio de 1963. El 31 de enero
de aquel afio arrib¢ la primera nave denominada “Ciudad de Guayaquil” al nuevo puerto maritimo
de Guayaquil.

2.1.3. Productos mas comercializados de la Autoridad Portuaria de Guayaquil

Guayaquil se especializa en la exportacion del banano y carga contenerizada, de sus
terminales maritimas se transporta alrededor del 85% de toda la carga privada del Ecuador; en la
concesionaria de la Contecon se destaca la exportacion del banano, camarén y pescado, también
se encuentran la importacion primordial de abono, fertilizante, rollo, bobinas, planchas de acero y
papel (El Telégrafo, 2017). En general, toda mercaderia sélida que se pueda transportar mediante
contenedores Dry Van en su mayoria. De acuerdo con el diario “El TELEGRAFO”, en el afio 2017
se obtuvo los siguientes porcentajes: 41% de carga general, 98% de carga contenerizada, 80% de
carga a granel sélido y 21% de carga a granel liquido. Esto, en referencia a la carga movilizada
por Guayaquil del total nacional por tipo de carga.

Gréfico 6. Porcentaje de carga movilizada de Guayaquil en el afio 2017
98 %
80 %

41 %

21%

General Contenerizada Granel sélido Granel liquido

otal e 83%

Fuente: Humboldt Management
Autor: El Telégrafo
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2.1.4. Indice de contenedores vacios exportados e importados

Para el analisis de la logistica inversa del contenedor, se toman en cuenta los contenedores

vacios, TEU s*® y FEU ’s*! respectivamente, exportados e importados por la Autoridad Portuaria

de Guayaquil. La misma se detalla a continuacion en la tabla N°5 y grafico N°7. La Contecon

Guayaquil S.A. es la terminal encargada del manejo de la carga contenerizada en la APG, la cual

estd concesionada por la mismay es de caracter privado (Cortes Torres & Vergara Coronel , 2020).

Tabla 5. Contenedores llenos y vacios-exportados e importados de la Autoridad Portuaria de
Guayaquil en el afio 2019

CONTENEDORES FOTAL
2 d CONTENEDORES TEUS
Llenos Vacios Llenos Vacios
IMPORTACION 28.681 658 68.403 138.143 235.885 442431
EXPORTACION 9.645 18.571 145.368 31.284 204.868 381.520
TOTAL 38.326 19.229 21311 169.427 440.753 823.951

Fuente: Autoridad Portuaria de Guayaquil, 2019
Autor: Autoridad Portuaria de Guayaquil

Grafico 7. Contenedores llenos y vacios-exportados e importados de la Autoridad Portuaria de
Guayaquil en el afio 2019
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Fuente: Autoridad Portuaria de Guayaquil, 2019
Autor: Autoridad Portuaria de Guayaquil

10 Acrénimo de una unidad de carga por sus siglas en inglés Twenty-Foot Equivalent Unit, es decir, unidad de carga

equivalente a veinte pies de longitud. Término utilizado en contenedores a nivel mundial.

11 Acrénimo de una unidad de carga por sus siglas en inglés Forty-Foot Equivalent Unit, es decir, unidad de carga

equivalente a cuarenta pies de longitud. Término utilizado en contenedores a nivel mundial.
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2.2. Autoridad Portuaria del puerto de Esmeraldas

2.2.1. Ubicacion geograéfica

La Autoridad Portuaria de Esmeraldas se encuentra ubicada en el litoral nor-occidental del
Ecuador. Limita al norte con Colombia, al sur con Manabi y Pichincha, al este con el Carchi e
Imbabura, y al oeste con el Océano Pacifico. Al estar asentado en las costas del océano pacifico,
cuenta con un acceso directo permitido por la misma; por ende, se encuentra en una ubicacion
estratégica al ser también el puerto maritimo ecuatoriano mas cercano al Canal de Panama. La
misma le constituye un gran beneficio para todas las compafiias navieras que operan en este puerto
debido a que se optimiza el tiempo de transporte al minimo y los costos disminuyen en gran
medida. El puerto maritimo se encuentra a una latitud de 01° 01' 45" Norte y una longitud de 79°
39' 6" Oeste (Autoridad Portuaria de Esmeraldas , 2019). En el grafico N°8 se ilustra su ubicacion
y limites respectivamente.

Grafico 8. Ubicacion de la Autoridad Portuaria de Esmeraldas
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El canal de entrada al puerto es de 11,5 metros de profundidad, contando a veces con un
indice superior a este, pero teniendo como base esta cifra para evitar problemas posteriores a
futuro; en algunas ocasiones se han presentado frecuentes lluvias en el puerto debido a su
proximidad a la linea ecuatorial y la misma ha ocasionado demoras en el transporte (Coronel,
2012). Como referencia general en el Ecuador, este puerto ocupa el segundo lugar en los puertos
maritimos de mayor importancia del pais, justo debajo de la APG.

2.2.2 Resefia historica

De acuerdo con la péagina oficial de la APE? (2020), el puerto comercial de la ciudad de
Esmeraldas se encuentra bajo el mando de esta desde el afio de 1970, la cual es la encargada y
responsable de la administracion, mantenimiento, explotacion y desarrollo en general del puerto
maritimo. Pero, en el afio 2004, fue entregada en concesion. El Consorcio Puerto Nuevo Milenium
fue el encargado de ocupar sus instalaciones y todo lo que conllevaba la parte administrativa de la
misma. Aunque se trataba de un contrato con una duracion de 25 afios con el Puerto Nuevo
Milenium, en el afio 2007 el expresidente del Ecuador, Rafael Correa, puso un fin a aquel contrato
con una terminacion mutua entre ambas partes y la Autoridad Portuaria de Esmeraldas regreso al
cargo en el afio 2010. Al pasar de los afios, la imagen del Puerto Maritimo de Esmeraldas ha estado
en constante cambio; y desde el afio 2013 este renovd por completo su imagen institucional, el
cual es la mas llamativa y moderna hasta la actualidad.

2.2.3 Productos mas comercializados de la Autoridad Portuaria de Esmeraldas

Segun un informe publicado por el autor Coronel (2012), la Autoridad Portuaria de

Esmeraldas tiene como principal exportacion la madera y astilla; incluyendo esto, también se

12 Abreviatura de la -Autoridad Portuaria de Esmeraldas-.
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encuentra el banano y otros productos agricolas. En temas de importacion se encuentra la
movilizacion de abonos y fertilizantes, ademas de cemento y materiales de construccion.
Adjuntando a esta lista esta el algoddn, vehiculos, maquinaria, productos quimicos, hierro y acero
entre los productos mas importados por este puerto. La ciudad de Esmeraldas también cuenta con
el puerto maritimo de Balao que es el puerto petrolero del Ecuador. Ademas, cabe destacar a las
artesanias ecuatorianas, reconocidas a nivel internacional, como el producto mas relevante
exportado por este puerto maritimo.

2.2.4. Indice de contenedores vacios exportados e importados

Para el analisis de la logistica inversa del contenedor, se toman en cuenta los contenedores
vacios, TEU’s y FEU's respectivamente, exportados e importados por la Autoridad Portuaria de
Esmeraldas. La misma se detalla a continuacion en la tabla N°6.

Tabla 6. Contenedores llenos y vacios-exportados e importados de la Autoridad Portuaria de
Esmeraldas en el afio 2019

CONTENEDORES
20y 40 pies TOTAL
- CONTENEDORES
Llenos Vacios
IMPORTACION 5.312 0 5.312
EXPORTACION 76 4.436 4,512
TOTAL 5.388 4.436 9.824

Fuente: Autoridad Portuaria de Esmeraldas , 2019
Cuadro realizado por: Freddy Guerron

2.3 Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar
2.3.1. Ubicacion geogréfica
La Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar es el nombre del tercer puerto mas importante

del Ecuador; localizado en la provincia de El Oro, limita con el Guayas y Azuay al norte, al sury
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al este con Loja, y finalmente al oeste con el Pert. En cuanto a lo detallado por la APPB3 (2020),
sus coordenadas son 3° 15' 55" Sur de latitud y 80° 00" 01" Oeste de longitud. Se encuentra en una
posicion estratégica al estar solamente distanciado con 13 millas de las rutas de trafico
internacional y ademas esta cerca del Canal de Panama lo cual le permite ser un puerto fundamental
para el comercio con el resto del mundo. El ingreso de los buques a los muelles se realiza por un
corto canal de acceso de solamente 4,5 millas nauticas y con un calado de 10,5 metros; esta se
encuentra siempre con mar tranquilo debido al rompeolas natural de la Isla Jambeli que se localiza
enfrente del puerto maritimo.
En el grafico N°9 se ilustra su ubicacion y limites respectivamente.

Gréfico 9. Ubicacidén de la Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar
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13 Abreviatura de la -Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar-.
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2.3.2. Resefia historica

De acuerdo con la pagina oficial de la APPB (2020), la historia de la misma empez0 entre
los afios de 1783 y 1860. Existia el Puerto Machala que servia como atracadero de embarcaciones
y, a Su vez, unio a los primeros comerciantes entre Machala y Guayaquil; pero, en la época
cacaotera del Ecuador, el pais debia encontrar otro lugar para construir su puerto debido al auge
de movimiento tanto de pasajeros como de mercancias provenientes desde la Isla Puna y
Guayaquil. A finales del siglo XIX se decidid construir un nuevo puerto maritimo enfrente de la
Isla Jambeli y se le denomind Puerto Huayla. En el afio de 1887 se le habilit6 al puerto como el
Puerto Mayor de la Republica del Ecuador y se comenz6 con la construccién de un muelle de
hierro con terminal de ferrocarril, en el afio 1902 (una vez terminada la construccion) se inaugurd
como el Muelle Municipal de Cabotaje. Gracias al ferrocarril constituido en el mismo se logro el
primer enlace intermodal de transporte entre las provincias de El Oro y Guayas.

Con el pasar de los afios, en 1970 se cre¢ la Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar, que se
encargaria de todas las operaciones del puerto. Esta, a su vez, también dejé de ser conocida como
Puerto Huayla para pasar a ser Puerto Bolivar Gnicamente. En 1984 se cred el muelle marginal con
nuevas lineas de atraque. Actualmente, el puerto esta en un proceso de modernizacion gracias a la
concesion firmada con la empresa turca Yilport para poder ampliar y modernizar la Terminal
Portuaria de Puerto Bolivar; la misma contara con nuevos equipos de grdas de pértico y se
permitira el arribo de buques de hasta 14 metros de calado en marea baja.

2.3.3. Productos mas comercializados de la Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar

La Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar exporta principalmente el banano y sus
derivados, le sigue el cacao, y los camarones y langostinos (Autoridad Portuaria Puerto Bolivar,

2020). En temas de importacion se encuentran los abonos y fertilizantes como el principal producto
54



arribado, les siguen los automoviles y chasis, y finalmente el amoniaco (Autoridad Portuaria
Puerto Bolivar, 2020).

2.3.4. Indice de contenedores vacios exportados e importados

Para el analisis de la logistica inversa del contenedor, se toman en cuenta los contenedores
vacios, TEU’s y FEU's respectivamente, exportados e importados por la Autoridad Portuaria de
Puerto Bolivar. La misma se detalla a continuacion en la tabla N°7 y grafico N°10. La empresa
turca Yilport esta concesionada por la APPB desde el afio 2017 en una alianza publico-privada y
por ende encargada del manejo de la terminal.

Tabla 7. Contenedores llenos y vacios-exportados e importados de la Autoridad Portuaria de

Puerto Bolivar

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Corte Marzo
IMPORTACION 2 53 6 1 4 0 0 0 0 0
1033 933 509 388 373 186 410 514 1185 780
10 0 0 26 0 45 175 97 277 0
11745 | 12909 | 11210 | 11857 | 14803 | 15126 | 20532 | 27635 37965 13260
EXPORTACION 1 2 6 13 100 0 144 5 212 153
10431 | 10206 | 8972 8169 10186 8830 14123 | 23652 35450 12825
8 49 0 14 7 45 39 1 63 5
3752 | 3307 | 2314 | 4099 | 4686 7081 9338 4900 4372 1232
TRANSFERENCIA 9 0 0 0 3 0 0 0 0 0
963 224 26 166 16 126 109 73 4 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL CONTENEDORES 27954 27683 23043 24733 30178 31439 44870 56887 79532 28255

Fuente: Autoridad Portuaria Puerto Bolivar, 2020
Autor: Autoridad Portuaria Puerto Bolivar
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Grafico 10. Contenedores llenos y vacios-exportados e importados de la Autoridad Portuaria
de Puerto Bolivar
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Fuente: Autoridad Portuaria Puerto Bolivar, 2020
Autor: Autoridad Portuaria Puerto Bolivar

2.4. Autoridad Portuaria de Manta

2.4.1. Ubicacion geografica

El puerto de Manta es una terminal maritima abierta sin canales de acceso y cuenta con un
calado natural de 12 metros en sus muelles; se encuentra ubicado en la provincia de Manabi a una
latitud de 0° 57" Sur y una longitud 80° 43' Oeste (Autoridad Portuaria de Manta). El puerto dispone
de dos muelles con capacidad para atracar hasta 4 naves al mismo tiempo, esto en referencia a los
buques portacontenedores, graneleros, pesqueros, y hasta cruceros debido a que también es un
puerto turistico y el primero del Ecuador; la terminal posee una darsena de 110 hectareas que es
protegida por un espigén el cual permite una mayor fluidez en las operaciones de arribo, carga y
descarga de las embarcaciones (Camara Maritima del Ecuador, 2020).

En el grafico N°11 se ilustra su ubicacion y limites respectivamente.
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Gréafico 11. Ubicacién de la Autoridad Portuaria de Manta
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2.4.2. Resefia histérica

De acuerdo con la pagina oficial del Terminal Portuario de Manta (2020), la Autoridad
Portuaria de Manta, encargada de la operacidn y control general del puerto maritimo, fue creada
en el afio de 1966. Afios mas adelante, en el 2016 mas especificamente, debido a una iniciativa
privada, el grupo AGUNSA tomo el cargo de la terminal maritima y present6 la operacion del
“Terminal Internacional del Puerto de Manta” con una proyeccion de 40 afios. Actualmente, se
sigue desarrollando un sélido proyecto de inversion en busca de un mejoramiento en el puerto de
Manta gracias a esta compafia privada. Esta empresa de origen chilena tiene presencia en
alrededor de 22 paises y ha sido mundialmente conocida por presentar soluciones en temas

diversos tanto de servicios, transporte e infraestructura.
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2.4.3. Productos méas comercializados de la Autoridad Portuaria de Manta

Segun los ultimos datos publicados por la Autoridad Portuaria de Manta (2019), el trigo y
el atun congelado representan alrededor del 75% de la carga movilizada en el puerto de la ciudad.
Los mismos figuran en el primer y segundo lugar respectivamente, de los principales productos
importados por la terminal maritima; les siguen los aceites y grasas en conjunto con maquinarias
y vehiculos. En temas de exportacion, se encuentran los aceites vegetales e hidrocarburos como
principales, sequido de otras mercaderias en general y como Gltimo puesto las maquinarias.

2.4.4. Indice de contenedores vacios exportados e importados

Para el analisis de la logistica inversa del contenedor, se contabilizan los contenedores
vacios, TEU’s y FEU s respectivamente, exportados e importados por la Autoridad Portuaria de
Manta. Empero, en la APM recién se ha retomado el movimiento del trafico de contenedores en
sus muelles; la linea naviera CMA-CGM, de origen franceés, oficializ6 el comienzo del trafico
directo de carga contenerizada en el puerto desde el 15 de julio del afio 2019 (Autoridad Portuaria
de Manta, 2020). Debido a ello, no ha existido movimiento de contenedores en el primer semestre
del afio 2019 en la terminal maritima, ni en afios anteriores, y la informacién adicional desde el
segundo semestre del afio 2019 en adelante sigue sin publicarse debido a problemas en la
Autoridad Portuaria de Manta en la actualidad que se escribe este trabajo.
2.5. Conclusiones

Una vez analizado los 4 puertos maritimos internacionales del Ecuador, se puede deducir
que cada uno de ellos ha construido su infraestructura y manejo con relacién a su realidad

geogréafica y administracion territorial. Un notorio ejemplo es la Autoridad Portuaria de Guayaquil,

14 Abreviatura de la -Autoridad Portuaria de Manta-.

58



que a pesar de contar con una entrada de buques de dificil acceso a la terminal y con un calado
relativamente bajo en comparacién con las demas terminales maritimas, es la mas importante y la
que presenta la mayor cantidad de movilizacion de mercancias a nivel nacional.

A Guayaquil se le oblig6 en tener una terminal maritima internacional y lo ha logrado,
resultando ser de las mas modernas y con el mayor indice de transporte de contenedores de la
CAN. La Contecon ha llevado a la APG a una nueva era de comercio exterior con su manejo de
carga contenerizada, pero esto a su vez ha conseguido a que sea el principal destino de muchas
lineas navieras el cual ha causado el desmoronamiento del sistema logistico naviero que conllevan
en la terminal. Esto debido a la alta demanda de contenedores por manejar; por ende, la existencia
de la enorme cantidad de contenedores vacios almacenados en la misma durante los Gltimos
periodos de tiempo.

Las Autoridades Portuarias de Puerto Bolivar y Manta han tomado el mismo camino de
concesionar sus terminales para asi lograr una mejoria en su imagen a nivel internacional al ofrecer
un alto rendimiento operacional en conjunto con una infraestructura moderna. La APM
recientemente delegd las operaciones de su funcionamiento a una empresa extranjera y por ende
aun no existe registrada la movilizacion de contenedores en su puerto. Por el otro lado, la APE es
el segundo puerto maritimo méas importante del Ecuador y no ha concesionado sus funciones a un
tercero; un punto interesante por tomar en cuenta.

Finalmente, el uso de contenedores en la comercializacion internacional es la mejor opcion
para el comercio transfronterizo; de modo que una terminal portuaria debe contar con una
excelente infraestructura y manejo de carga contenerizada. Las terminales maritimas del Ecuador
han ido evolucionando con los afios, y hoy en dia son reconocidas internacionalmente por su

manejo logistico de carga e infraestructura modernizada, logrando con ello aumentar la economia
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del pais. Han logrado ser consideradas por varias agencias navieras internacionales, lo cual a su
vez aumenta la productividad de las empresas exportadoras e importadoras nacionales; asimismo,

el trabajo en el sector portuario del pais.
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CAPITULO 3: ANALISIS SOBRE EL DESEMPERNO DE LA LOGISTICA INVERSA
DEL CONTENEDOR EN LA TERMINAL PORTUARIA “CONTECON” DE
GUAYAQUIL

El desorden existente en el comercio mundial ha provocado una acumulacion de
contenedores vacios esparcidos alrededor de todo el mundo. Para poder afrontar esta situacion, las
terminales maritimas deben contar con un manejo logistico firme e infraestructura moderna. El
presente capitulo se enfoca en analizar los costes utilizados en el procesamiento de un contenedor
lleno y vacio dentro de la Terminal Portuaria Contecon Guayaquil S.A. Una vez esclarecido los
datos, el estudio procede a evaluar cual gestion logistica del contenedor dentro de la naviera es la
mas recomendable. Ademas, se incluira un estudio comparativo generalizado entre los procesos
necesarios y costes requeridos por cancelar para el comercio transfronterizo de la Contecon-
Ecuador y la terminal maritima de Valencia-Espafa; para asi, tener un enfoque claro del desarrollo
logistico en comercio internacional que el Ecuador posee a nivel global.

3.1. Terminal de Contenedores y Multipropoésito Contecon Guayaquil S.A.

Segun la pagina oficial de la Contecon (2020), la CGSA™ es una compafiia ecuatoriana
perteneciente a la ciudad de Guayaquil y fue establecida en el afio 2007; forma parte del grupo
multinacional ICTSI (International Council for Scientific and Technical Information — Consejo
Internacional de Informacidn Cientifica y Técnica). Este grupo opera en bastantes puertos a nivel
mundial, en Latinoamérica se registran los siguientes:

e Manzanillo (México)

e Aguadulce (Buenaventura/Colombia)

15 Abreviatura de -Contecon Guayaquil S.A.-.
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e Puerto de Buenos Aires (Argentina)

La compafiia Contecon Guayaquil S.A. tuvo sus inicios luego del proceso y adjudicacion
de la concesion de las Terminales de Contenedores y Multipropdésito del Puerto de Guayaquil
“Libertador Simén Bolivar”. Se firmoé un contrato con una duracion de 20 afios y el lero de agosto
del 2007 se dio comienzo a las operaciones y prestacion de servicios en las actividades portuarias
del lugar. La terminal maritima se encuentra a una latitud de 2° 16' 51" Sur y una longitud de 79°
54" 49" QOeste. Actualmente, este puerto maneja alrededor del 70% del comercio exterior
ecuatoriano segun los datos otorgados por el Sistema Portuario Nacional. En las graficas N°12 y
N°13 se detallan su ubicacion correspondiente dentro de la Autoridad Portuaria de Guayaquil.

Gréfico 12. Ubicacion de la Contecon Guayaquil S.A.
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Grafico 13. Tour virtual de la Contecon Guayaquil S.A.
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3.2. Andlisis matematico

La terminal maritima portuaria de la Contecon es considerada como la puerta de conexion
del Ecuador con el resto del mundo. Esta terminal de contenedores y multipropoésito es de las mas
modernas del pais y las herramientas utilizadas en las decisiones operativas, es decir, las decisiones
tomadas por los operadores logisticos deben ser siempre las correctas. Dentro de los procesos que
maneja la Contecon, esta la logistica inversa del contenedor; la cual se encarga del manejo de los
contenedores vacios en su totalidad. EI contar con la disponibilidad del equipo (contenedor) en
todo momento para su retso inmediato, y a su vez minimizar el desplazamiento o transferencia de
los contenedores vacios dentro de la terminal maritima, permitird contar con procesos mas agiles
y eficientes dentro de la terminal.

El andlisis matematico que se efectuara en la Contecon servira como base para los
siguientes objetivos:

1. Asegurar la disponibilidad del contenedor para las necesidades de exportacion inmediata
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2. Minimizar el manejo de contenedores vacios en la terminal maritima para asi evitar que
existan dificultades en las operaciones
3. Minimizar los costes innecesarios por manejo de contenedores vacios sin utilizarse

Los objetivos se efectuaran mediante un analisis del plano de las instalaciones portuarias
de la Contecon. Se analizaran las posibles causas del aumento inevitable de contenedores vacios
en la terminal, y con ello un estudio de las variables de solucion. Las propuestas de solucion
reduciran el gasto innecesario y se conseguira con ello una ejecutable ruta del contenedor dentro
de la naviera. El objetivo general de minimizar los trayectos de transporte y dias de
almacenamiento estara vinculado para una posterior ayuda en la toma de decisiones del corredor
logistico pertinente. En términos generales, se investigarda como se ha manejado esta situacion en
la Contecon.

La informacion que se utilizard para el analisis sera en base a la llegada de los buques
portacontenedores (Container Ship) a la terminal maritima; esto, en conjunto con la informacion
de llegada de contenedores vacios a la misma durante todo el afio 2019, datos proporcionados por
la Autoridad Portuaria de Guayaquil. Ademas, se tomara en cuenta los siguientes servicios para el
andlisis matematico; conforme a los presentado por la pagina oficial de la Contecon Guayaquil
S.A. (2020):

e Transferencia de contenedores vacios y llenos a todos los puntos de la naviera
e Tarifa de almacenaje de contenedores vacios y llenos dentro de la naviera
e Consolidacion e inspeccion de contenedores a exportarse

e Pago por documentacion de carga
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3.3. Ciclo del contenedor

El contenedor atraviesa una serie de movimientos terrestres una vez arribado a la terminal
maritima respectiva. Estos diferentes patrones de movimiento son los que se analizaran a
profundidad mas adelante, en conjunto con la informacion que se estudia en el modelo matematico,
para asi poder alcanzar los objetivos escritos. Normalmente, los contenedores vacios se encuentran
en depdsitos tanto afuera como adentro de la terminal, pero para el analisis se utilizara la segunda
opcidn unicamente.

En la grafica N°14 se detallan los patrones de movimiento a estudiar.

Gréfico 14. Patrones de movimiento del contenedor
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Existen 5 patrones de movimiento que se analizaran en el modelo de la logistica inversa
del contenedor; Sandra Piccolo de Castro (2014) los detalla a continuacion:

A. EMPTY REPOSITIONING 1 (Reposicionamiento Vacio 1). El buque llega al terminal
acordado y el contenedor es trasladado a las instalaciones del importador para ser
descargado. Una vez vaciado el contenedor, este es devuelto a la terminal portuaria en
donde puede ser almacenado (generalmente 5 dias o menos) o trasladado para su pre-
embarque. Al final, en este patrén, el contenedor vacio es embarcado en el respectivo
buque y reposicionado a su lugar de origen. Generalmente, el Empty Repositioning 1 del
contenedor es de exportacion inmediata sin almacenamiento

B. EMPTY REPOSITIONING 2 (Reposicionamiento Vacio 2). El buque llega al terminal
acordado y el contenedor es trasladado a las instalaciones del importador para ser
descargado. Mas adelante, el contenedor vacio es trasladado directamente hacia un
deposito de contenedores vacios (sea 0 no dentro de la terminal portuaria); en el cual
espera para el momento programado de ser embarcado en un buque y reposicionado a su
lugar de origen

C. MATCH BACK 1 (Aprovechamiento en Regreso 1). El buque llega al terminal acordado
y el contenedor es trasladado a las instalaciones del importador para ser descargado. El
contenedor vacio es trasladado hasta la terminal portuaria nuevamente, y se abre la
posibilidad de dos casos de exportacion que son:

1. De manera seguida, el contenedor es trasladado a las instalaciones del exportador
afuera de la terminal portuaria y cargado para una nueva exportacion. Posteriormente,

es movilizado nuevamente de regreso a la terminal maritima para ser exportado
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2. El contenedor es consolidado/cargado dentro de la terminal, el cual le evitaria el viaje
de salida y regreso a la misma desde las instalaciones del exportador. Una vez
terminado el embalaje, el contenedor es alistado para su debida exportacion

En este patron de movimiento la exportaciéon coincide con la importacion, es decir, no

existe un reposicionamiento vacio del contenedor. En caso de que se produjeran retrasos

en la exportacién, el contenedor podra ser almacenado en la terminal (generalmente 5 dias

0 menos) hasta llegada la hora de su debida exportacion. Por lo regular, el Match Back 1

del contenedor es de exportacién inmediata sin almacenamiento

. MATCH BACK 2 (Aprovechamiento en Regreso 2). El buque llega al terminal acordado

y el contenedor es trasladado a las instalaciones del importador para ser descargado. En el

Match Back 2, de igual manera, se repiten las dos posibilidades de casos de exportacion

explicados anteriormente en el Match Back 1; pero con la diferencia de que, en este patrdn,

una vez retornado el contenedor vacio a la terminal maritima, el mismo es almacenado en
un depdsito de contenedores vacios (sea 0 no dentro de la terminal portuaria). Llegada la
fecha programada, el contenedor puede ser trasladado hasta las instalaciones del
exportador para ser cargado o consolidado/cargado con nueva mercaderia dentro de la
terminal. En ambos casos para ser exportados en su buque respectivo segun lo establecido

. STREET-TURN (Regreso con Carga). Es también conocido como una operacion Match

Back especial. El buque llega al terminal acordado y el contenedor es trasladado a las

instalaciones del importador para ser descargado. Una vez vaciado el contenedor en las

instalaciones del importador, este es transportado hacia las instalaciones del cargador (o

también conocido como exportador) para su debido proceso de carga de mercaderia e

inmediato envio a la terminal maritima para su respectiva exportacion. Es la mejor opcion
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a tomar en cuenta por las grandes compafiias de transporte maritimo debido a la menor
cantidad de movimientos que se generan y por ende menos costes; pero a causa del alto
nivel de coordinacion que debe existir entre todas las partes, este patron de movimiento se
vuelve a su vez la mas compleja y menos utilizada
(pag. 47)
3.4. Operacionalizacion de variables

La informacion de las variables estd basada en los 5 patrones del ciclo del contenedor; se
estudia la entrada de los contenedores llenos y salida de los contenedores tanto vacios como llenos.
Los datos por analizar serdn de un contenedor estandar, es decir, Dry Van y de medida
internacional TEU. Ademas, el contenedor estara disponible para su uso inmediato; no serd tomado
en cuenta el servicio de mantenimiento ofrecido por el reparador e inspector de la naviera en los
pardmetros del Empty Repositioning y Match Back. El punto de partida es la llegada del contenedor
lleno a la terminal portuaria maritima de la Contecon; y con el estudio del mapa de las instalaciones
de la terminal, ademés de los costes de los servicios respectivos, se revisara la aplicacion de la
logistica inversa del contenedor.

3.4.1. Empty Repositioning 1 (Reposicionamiento Vacio 1)

En referencia al manual de servicios de la Contecon (2017), se establece el siguiente
proceso del contenedor en la Terminal Portuaria de la Contecon.

Los contenedores llenos arriban a la terminal portuaria de la Contecon; en ese momento el
armador o agente (dependiendo del caso) toma el mando de la gestion del parque y descarga los
contenedores. Aqui, los contenedores Full Container Load son transferidos hacia las instalaciones
del importador (para este analisis se toma como ejemplo la existencia de una sola persona o

empresa como duefia del contenedor importado). Para los tramites de la salida de carga de
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importacion, la CGSA exige que sea presentado en las garitas de control de acceso la siguiente
documentacién al momento del ingreso del transportista autorizado:
-Los datos completos de la empresa transportista 0 nombre del conductor en conjunto con la
informacion respectiva del vehiculo que realiza el retiro del contenedor. Esta documentacion
es conocida como “Pase de Puerta”'® y es validada en las garitas de control de acceso a la
terminal. El “Pase de Puerta” es entregado al Agente/Auxiliar de Aduana o persona autorizada
por el importador, quien a su vez la otorga al transportista el dia de entrega programada y
asignacion del turno; este documento es proporcionado por la CGSA
-La credencial de autorizacion emitida por CGSA
Una vez asegurado el contenedor en el medio de transporte terrestre, el Departamento de
Facturacion de la Contecon verifica de manera electrénica o fisica la siguiente documentacion para
la salida del mismo:
-NUmero de carga autorizado por el SENAEY
-Una copia del documento para los tramites con autorizaciones del SENAE, es decir, una
providencia
-Carta de Autorizacion de Salida (CAS)
-El Bill of Lading
Dentro de las instalaciones del importador, el contenedor es descargado y el mismo es
trasladado hacia las instalaciones portuarias nuevamente. En las garitas de ingreso, el transportista

presenta la siguiente documentacion:

16 Unico documento habilitante para el retiro de carga de importacion.

17 Abreviatura del -Servicio Nacional de Aduana del Ecuador-.
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-Documento de recepcion y despacho (EIR®)
-Licencia de conducir
-El pre-aviso de contenedor vacio®®, que a su vez la terminal revisa en el sistema el respectivo
documento electronico enviado por la agencia o linea naviera correspondiente
Al momento de verificarse estos documentos, por medidas de normas internas de seguridad
de la CGSA, se coloca un sello en el contenedor para su debido ingreso. Para la autorizacién del
embarque del contenedor vacio una vez transportado el mismo hasta las orillas de la nave, el
Departamento de Facturacion verifica de manera electrénica o fisica la siguiente informacion:
-Numero de booking o contenedores a embarcar
-El pago realizado para el embarque de las mercancias o contenedores solamente. EI mismo
deberé ser realizado con un maximo de 12 horas antes del atraque de la nave
-Una copia del documento para los tramites con autorizaciones del SENAE, es decir, una
providencia
(péags. 6-30)
Por cuestiones de fallas en la logistica, existe la posibilidad de que el contenedor vacio sea
almacenado en la terminal hasta el momento de embarque, pero generalmente no pasa de 5 dias.
Los mismos que segun las reglas de la Contecon son gratis para el exportador. De igual manera,

toda mercancia debera estar debidamente autorizada por el SENAE y la PNA? previo a su

18 Abreviatura de -Equipment interchange receipt-, documento de intercambio para la recepcion y despacho de
contenedores. Aqui se detallan las observaciones fisicas (dafios o golpes) si los hubiera.

19 Notificacion previa a la fecha de ingreso el cual debe realizar la linea o agencia naviera a la Contecon. Aqui se
detallan los contenedores vacios de exportacion que estén enlistados en un booking.

20 Abreviatura de la -Policia Nacional Antinarcéticos-.
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embarque. Los servicios realizados por la Contecon (2020) que seran utilizados en el analisis
matematico son los siguientes:
1.-Transferencia Contenedores Llenos (Ship to Gate): $204.04 (Box??)
2.-Recepcion/Despacho de Contenedores (Servicios al Exportador): $40.19 (Box)
3.-Provisién y Colocacion Sello: $10.90 (Sello)
4.-Manipuleo Contenedores en Terminal: $34.07 (Box)
5.-Transferencia Contenedores Vacios: $136.28 (Box)
6.-Operacion de Aforo/Inspeccion de Contenedores (Servicios al Exportador): $120.56 (Box)

7.-Transferencia de Contenedores Vacios (Ship to Yard/Yard to Ship): $95.40 (Box)

Descripcion de cada servicio realizado por la Contecon:

1.-El movimiento del contenedor empieza con la transferencia de los contenedores llenos Ship
to Gate (Nave a Puerta), este servicio conlleva el conjunto de todas las actividades de
estiba/desestiba, trinca/destrinca, embarque/desembarque, almacenamiento y porteo® o
transporte interno en la terminal maritima de la Contecon hasta las garitas de salida del mismo.
También se incluye la emision de todos los documentos respectivos para el despacho de
contenedores

2.-El contenedor es descargado y vaciado para regresar a la terminal portuaria, el servicio de

recepcién del contenedor se basa en el control de los documentos pertinentes, ademas de la

2L Término utilizado para los contenedores TEU’s y FEU'’s.
22 Término que hace referencia a cualquier clase de traslado o transporte, de carga o contenedor, al interior de las
terminales.
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emisidén de la documentacion que establezca las condiciones en la cual se recibe el contenedor
vacio (EIR). Esto para mas adelante ser trasladado a su lugar de almacenamiento o acopio®
3.-Al momento del término de la inspeccion en las garitas de acceso a la terminal, la provisién
y colocacién del sello, como lo indica su nombre, provisiona al contenedor del sello de
seguridad y lo coloca sobre el mismo

4.-El servicio del manipuleo de contenedores en la terminal se encarga de tomar la
carga/contenedor de su lugar de almacenamiento o acopio y colocarla sobre un medio de
transporte terrestre perteneciente a la CGSA

5.-Entra el servicio de transferencia de contenedores vacios; el cual se basa en el traslado de
contenedores vacios Unicamente, a cualquier parte dentro de la terminal maritima de la
Contecon, y se encarga especialmente de que ningin material ilegal pueda ser cargado o que
el contenedor sufra dafios en el transcurso

6.-El contenedor es trasladado hasta las orillas de la nave en donde debe pasar por la operacion
de aforo e inspeccion del contenedor previo a su embarque. La misma es un requerimiento
exigido por la SENAE y la PNA e incluye las actividades de porteo, ademés de
estiba/desestiba y trinca/destrinca (de la carga contenida en el contenedor), y la
contabilizacion en conjunto con la verificacion del contenedor. Esta operacion se realiza en
presencia del representante de la agencia naviera

7.-Finalmente, la transferencia de contenedores vacios Yard to Ship (Patio a Nave) comprende

las actividades de trinca/destrinca, estiba/desestiba, porteo y embarque/desembarque para la

23 Lugar de acumulacion temporal de la carga o de los contenedores.
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colocacion del contenedor en la nave una vez terminada la inspeccion. A su vez, este servicio
incluye la revision de toda la documentacion respectiva
3.4.1.1. Anélisis matematico

Abreviaturas de los servicios:

Transferencia Cntrs?* Llenos Ship to Gate (TCLSG)
Recepcidn/Despacho Cntrs (RDC)

Provisién y Colocacion Sello (PCS)

Manipuleo Cntrs en Terminal (MCT)

Transferencia Cntrs Vacios (TCV)
Aforo/Inspeccion Cntrs (AIC)

Transferencia Cntrs Vacios Yard to Ship (TCVYS)

Simbolos v literales ocupados en la formula:

Délares ($)

Manejo del Contenedor

El costo total del manejo de un contenedor en el Empty Repositioning 1, de un contenedor
arribado a la terminal maritima de la Contecon es de $718.41 (setecientos dieciocho dolares con
cuarenta y un centavos). Este contenedor es utilizado solamente para un proceso de importacion
de mercancia, por ende, la Ultima opcién a tomar en cuenta por muchos agentes navieros y

Unicamente en casos extremos.

24 Abreviatura de -Contenedores-.
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COSTO SUBTOTAL CNTRS =TCLSG + RDC + PCS + MCT + TCV + AIC +TCVYS
= $204.04 + $40.19 + $10.90 + $34.07 + $136.28 + $120.56 + $95.40
= $641.44
IVA12% = $76.97
COSTO TOTAL CNTRS = $718.41

Manejo del Contenedor VVacio

El costo total en el Empty Repositioning 1, de un contenedor vacio en la Contecon es de
$489.88 (cuatrocientos ochenta y nueve dolares con ochenta y ocho centavos). Este es el precio
que se paga por el manejo del contenedor vacio Gnicamente, es decir, desde el punto que regresa a
la terminal portuaria y empieza el pago desde la recepcion del contenedor vacio en las garitas de
acceso hasta el momento que es embarcado en la nave respectiva.

COSTO SUBTOTAL CNTRS VACIOS = RDC + PCS + MCT +TCV + AIC + TCVYS
= $40.19 + $10.90 + $34.07 + $136.28 + $120.56 + $95.40
= $437.40
IVA12% = $52.48
COSTOTOTAL CNTRSVACIOS = $489.88

Observaciones

El Empty Repositioning ocurre cuando aparece un desbalance en el comercio mundial; es
decir, existe un gran numero de contenedores vacios en una terminal maritima o depdsito sin
utilizarse, y en la otra terminal maritima o deposito el exportador no cuenta con el contenedor
requerido para la exportacién. En consecuencia, el armador/agente naviero debe llevar
contenedores vacios de regreso a la terminal de origen o, en algunos casos, a la terminal donde se

necesite el respectivo contenedor.
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3.4.2. Empty Repositioning 2 (Reposicionamiento Vacio 2)

Siguiendo el parametro de movimiento del Empty Repositioning 1 hasta la salida del
contenedor lleno de las instalaciones de la CGSA, y en referencia al manual de servicios de la
Contecon (2017), se continta con el siguiente proceso.

Dentro de las instalaciones del importador, el contenedor es descargado y el mismo es
trasladado hacia las instalaciones portuarias nuevamente para ser almacenado hasta la fecha de
exportacién programada. En las garitas de ingreso, el transportista presenta la siguiente
documentacion:

-Documento de recepcion y despacho (EIR)
-Carta de salida de la linea o0 agencia naviera con fecha vigente
-Licencia de conducir

Se le coloca un sello de seguridad al contenedor una vez terminado la inspeccion para su
libre acceso a la terminal maritima. Después de que el contenedor haya pasado uno dias
almacenado dentro de las instalaciones de la Contecon, el mismo es embarcado y enviado hasta su
lugar de origen para su reposicionamiento respectivo. Para la autorizacién del embarque del
contenedor vacio, el Departamento de Facturacion verificO de manera electronica o fisica la
siguiente informacion:

-Numero de booking o contenedores a embarcar
-El pago realizado para el embarque de las mercancias o contenedores solamente.
-Una providencia

(pags. 6-30)
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De igual manera toda mercancia debera estar debidamente autorizada por el SENAE y la
PNA previo a su embarque. Los servicios realizados por la Contecon (2020) que seran utilizados
en el andlisis matematico son los siguientes:
1.-Transferencia Contenedores Llenos (Ship to Gate): $204.04 (Box)
2.-Recepcion/Despacho de Contenedores (Servicios al Exportador): $40.19 (Box)
3.-Provisién y Colocacion Sello: $10.90 (Sello)
4.-Almacenaje de Contenedores Vacios: $3.41 (TEU/dia) Hasta 10 dias
$4.09 (TEU/dia) De 11-20 dias
$5.45 (TEU/dia) Mas de 20 dias
5.-Manipuleo Contenedores en Terminal: $34.07 (Box)
6.-Operacion de Aforo/Inspeccion de Contenedores (Servicios al Exportador): $120.56 (Box)

7.-Transferencia de Contenedores Vacios (Ship to Yard/Yard to Ship): $95.40 (Box)

Descripcion de cada servicio realizado por la Contecon:

Los primeros 3 procesos son los mismos explicados en el Empty Repositioning 1. Existen
diferencias desde el tramite N°4 que serén explicados a continuacion.
4.-El servicio de recepcion/despacho del contenedor traslada al mismo al almacenaje de
contenedores vacios, el cual consiste en la permanencia del contenedor bajo la completa
custodia de la CGSA. Bajo este efecto, la Contecon es completamente responsable de
cualquier dafio que pueda suceder al contenedor vacio durante el tiempo de permanencia en

este depdsito

76



5.-Llegada la fecha de embarque, el servicio del manipuleo de contenedores en la terminal se
encarga de tomar la carga/contenedor de su lugar de almacenamiento o acopio y colocarla
sobre un medio de transporte terrestre perteneciente a la CGSA
6.-El contenedor es trasladado hasta las orillas de la nave gracias al servicio de porteo que esta
incluido en la operacidn de aforo e inspeccién del contenedor, previo a suembarque. La misma
es un requerimiento exigido por la SENAE y la PNA e incluye las actividades de porteo,
ademas de estiba/desestiba y trinca/destrinca (de la carga contenida en el contenedor), y la
contabilizacidn en conjunto con la verificacion del contenedor. Esta operacion se realiza en
presencia del representante de la agencia naviera
7.-Finalmente, la transferencia de contenedores vacios Yard to Ship (Patio a Nave) comprende
las actividades de trinca/destrinca, estiba/desestiba, porteo y embarque/desembarque para la
colocacién del contenedor en la nave una vez terminada la inspeccion. A su vez, incluye toda
la documentacidn respectiva

3.4.2.1. Andlisis matematico

Abreviaturas de los servicios:

Transferencia Cntrs Llenos Ship to Gate (TCLSG)
Recepcion/Despacho Cntrs (RDC)

Provision y Colocacidn Sello (PCS)

Almacenaje Cntrs Vacios (ACV)

Manipuleo Cntrs en Terminal (MCT)
Aforo/Inspeccion Cntrs (AIC)

Transferencia Cntrs Vacios Yard to Ship (TCVYS)
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Simbolos v literales ocupados en la formula:

Délares ($)
Dias (d)

Manejo del Contenedor

El costo total del manejo del contenedor para el Empty Repositioning 2, de un contenedor
arribado a la terminal maritima de la Contecon y almacenado 10 dias en la misma (la CGSA ofrece
un total de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de exportacion) es de $584.87 (quinientos
ochenta y cuatro ddlares con ochenta y siete centavos). Este contenedor es utilizado solamente
para un proceso de importacién de mercancia; por ende, el regresar vacio a su lugar de origen es
la ultima opcidn a tomar en cuenta por muchos agentes navieros. Ademas, el precio por cancelar
se va elevando conforme al pago por almacenamiento se incrementa con relacién a los dias en la
terminal antes de su embarque.

COSTO SUBTOTAL CNTRS = TCLSG + RDC + PCS + ACV + MCT + AIC + TCVYS
= $204.04 + $40.19 + $10.90 + ($3.41 x 5d) + $34.07 + $120.56 + $95.40
= $522.21
IVA12% = $62.66
COSTO TOTAL CNTRS = $584.87

El costo total del contenedor para el Empty Repositioning 2, de un contenedor arribado a
la terminal maritima de la Contecon y almacenado 20 dias en la misma (la CGSA ofrece un total
de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de exportacion) es de $630.68 (seiscientos treinta
dolares con sesenta y ocho centavos).

= $204.04 + $40.19 + $10.90 + ($3.41 x 5d) + ($4.09 x 10d) + $34.07 + $120.56 + $95.40
= $563.11
IVA12% = $67.57
COSTO TOTAL CNTRS = $630.68
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El costo total del contenedor para el Empty Repositioning 2, de un contenedor arribado a
la terminal maritima de la Contecon y almacenado 30 dias en la misma (la CGSA ofrece un total
de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de exportacion) es de $691.72 (seiscientos
noventa y un dolares con setenta y dos centavos).

= $204.04 + $40.19 + $10.90 + ($3.41 X 5d) + ($4.09 X 10d) + ($5.45 x 10d) + $34.07
+ $120.56 + $95.40
=$617.61
IVA12% = $74.11
COSTO TOTAL CNTRS = $691.72

Manejo del Contenedor Vacio

El costo total en el Empty Repositioning 2, de un contenedor vacio almacenado durante 10

dias en la Contecon (la CGSA ofrece un total de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de

exportacion) es de $356.35 (trescientos cincuenta y seis dolares con treinta y cinco centavos). Este
es el precio que se paga por el contenedor vacio solamente, es decir, desde el punto que regresa el
recipiente de carga vacio a la terminal portuaria. Por ende, se cancela el pago desde la recepcion
del contenedor vacio en las garitas de acceso, pasa por el almacenamiento respectivo y llega a ser
embarcado en la nave programada.

COSTO SUBTOTAL CNTRSVACIOS = RDC + PCS + ACV + MCT + AIC +TCVYS
= $40.19 + $10.90 + ($3.41 x 5d) + $34.07 + $120.56 + $95.40
= $318.17
IVA12% = $38.18
COSTO TOTAL CNTRSVACIOS = $356.35

El costo total en el Empty Repositioning 2, de un contenedor vacio almacenado durante 20

dias en la Contecon (la CGSA ofrece un total de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de

exportacion) es de $402.15 (cuatrocientos dos dolares con quince centavos).
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= $40.19 + $10.90 + ($3.41 x 5d) + ($4.09 x 10d) + $34.07 + $120.56 + $95.40
= $359.07
IVA 12% = $43.08
COSTO TOTAL CNTRS VACIOS = $402.15

El costo total en el Empty Repositioning 2, de un contenedor vacio almacenado durante 30

dias en la Contecon (la CGSA ofrece un total de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de

exportacion) es de $463.19 (cuatrocientos sesenta y tres dolares con diecinueve centavos).

= $40.19 + $10.90 + ($3.41 X 5d) + ($4.09 X 10d) + ($5.45 X 10d) + $34.07 + $120.56 + $95.40
= $413.57
IVA12% = $49.62
COSTO TOTAL CNTRS VACIOS = $463.19

Observaciones

Para una mayor comprension de los servicios utilizados, se entrevistd via telefonico y
correo electronico al Ing. Mario Cortes y al Ing. Julio Vergara (altos funcionarios de la Contecon
Guayaquil S.A.) (2020). Se obtuvo que en el Empty Repositioning 2 no es necesario contratar el
servicio de la transferencia de contenedores vacios con el valor de $136.28, mismo utilizado en el
Empty Repositioning 1, debido al servicio de porteo incluido en la operacion de aforo e inspeccion
en el segundo patron de movimiento. En virtud de que para una mayor seguridad es mas
recomendable contratar el servicio de transferencia del contenedor vacio, y por ende fue utilizado
en el Empty Repositioning 1 debido al largo tramo que se debe recorrer en la terminal hasta su pre-
embarque; en el Empty Repositioning 2 existe un traslado del mismo pero desde su lugar de
almacenamiento en donde la misma Contecon es completamente responsable del contenedor vacio

durante su estancia en esta, por ende existen menos riesgos en el contenedor.
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3.4.3. Match Back 1 (Aprovechamiento en Regreso 1)

Siguiendo el parametro de movimiento del Empty Repositioning 1 hasta la salida del
contenedor lleno de las instalaciones de la CGSA, y en referencia al manual de servicios de la
Contecon (2017), se continta con el siguiente proceso.

Dentro de las instalaciones del importador, el contenedor es descargado y el mismo es
trasladado hacia las instalaciones portuarias nuevamente. El transportista ingresa el contenedor
vacio a la terminal maritima de la Contecon el cual debe ser pre-avisado por la linea o agencia
naviera correspondiente; ademas, en conjunto debe presentar su licencia de conducir y un
documento EIR en las garitas de acceso a la CGSA. Existen dos casos para la exportacion del
contenedor lleno por la Contecon que son:

1) El contenedor es retirado de la terminal por el exportador (presentando la documentacion
requerida para la salida de contenedores vacios) para su correspondiente carga de mercancia
en sus instalaciones y enviado nuevamente de regreso a la terminal maritima para su respectiva
exportacion. En las garitas de control de acceso, el transportista presenta la siguiente
documentacion:

-Documento AISVZ

-Licencia de conducir

-Documento aduanero que autorice el ingreso de la carga

-En el caso de tratarse de un contenedor reefer, el transportista debera presentar una carta que
especifique la temperatura del contenedor en todo momento para que no exista dafio en la

mercancia

% Documento de autorizacién de ingreso de carga de exportacion.
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-En el caso de tratarse del transporte de carga peligrosa (IMO), toda la informacion presentada
deberé ser veraz. El cliente o encargado del contenedor sera el Gnico responsable en caso de
que exista cualquier accidente o dafio en la terminal/naviera, el cual sabe ocurrir por falsedad
u omisién de informacion relevante del contenedor IMO
-Certificacion VGM?
2) El exportador no retira el contenedor de la terminal para su respectiva carga, sino varios
exportadores ocupan el contenedor para un envio Less than Container Load; es decir, la
CGSA es el encargado de la consolidacion de la mercancia perteneciente a diferentes duefios
en un solo contenedor para su exportacion. Al momento que ingresa el contenedor vacio para
consolidacién, en adicion al documento EIR-licencia de conducir-pre-aviso del contenedor
detallado anteriormente, el transportista debe presentar en las garitas de control de acceso el
numero de booking de consolidacién del contenedor vacio. Los contenedores que entran para
consolidacién en la terminal maritima de la Contecon deben ingresar completamente vacios y
sin ningun material adentro, esto también incluye los materiales absorbentes de embalaje tales
como los airbags o papel corrugado
Cabe destacar que, cada vez que sea verificado todos los documentos, en los casos de
exportacion 1 o 2, a los contenedores se les coloca un sello de seguridad en las garitas de acceso
para su respectivo ingreso a la CGSA. Para la autorizacion del embarque del contenedor lleno una
vez transportado el mismo hasta las orillas de la nave, el Departamento de Facturacion verifica de
manera electronica o fisica la siguiente informacion:

-Numero de booking o contenedores a embarcar

% Documentacion que certifica el peso bruto del contenedor a exportarse.
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-El pago realizado para el embarque de las mercancias
-Una providencia
(pags. 6-30)
Existe la posibilidad de que el contenedor sea almacenado en la terminal hasta el momento
de salida para carga en las instalaciones del exportador o consolidacion en la terminal, esto debido
a cuestiones de fallas en la logistica, pero generalmente no pasa de los 5 dias gratis que ofrece la
Contecon al exportador. De igual manera, toda mercancia deberéa estar debidamente autorizada por
el SENAE y la PNA previo a su embarque. Los servicios realizados por la Contecon (2020) que
seran utilizados en el analisis matematico son los siguientes:

Primer caso de servicios realizados por la Contecon:

1.-Transferencia Contenedores Llenos (Ship to Gate): $204.04 (Box)
2.-Recepcion/Despacho de Contenedores (Servicios al Exportador): $40.19 (Box)
3.-Provisién y Colocacion Sello: $10.90 (Sello)

4.-Recepcion/Despacho de Contenedores (Servicios al Exportador): $40.19 (Box)
5.-Recepcion/Despacho de Contenedores (Servicios al Exportador): $40.19 (Box)
6.-Certificacion VGM: $5.00 (Box)

7.-Provisién y Colocacion Sello: $10.90 (Sello)

8.-Manipuleo Contenedores en Terminal: $34.07 (Box)

9.-Porteo de Contenedores: $46.88 (Box)

10.-Operacioén de Aforo/Inspeccion de Contenedores (Servicios al Exportador): $120.56 (Box)
11.-Transferencia de Contenedores Llenos (Ship to Yard/Yard to Ship): $156.96 (Box)

Segundo caso de servicios realizados por la Contecon:

1.-Transferencia Contenedores Llenos (Ship to Gate): $204.04 (Box)
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2.-Recepcion/Despacho de Contenedores (Servicios al Exportador): $40.19 (Box)
3.-Provisién y Colocacion Sello: $10.90 (Sello)

4.-Manipuleo Contenedores en Terminal: $34.07 (Box)

5.-Transferencia Contenedores Vacios: $136.28 (Box)

6.-Consolidacion de Contenedores (Servicios al Exportador): $148.21 (TEU)

7.-Manipuleo Contenedores en Terminal: $34.07 (Box)

8.-Operacion de Aforo/Inspeccion de Contenedores (Servicios al Exportador): $120.56 (Box)

9.-Transferencia de Contenedores Llenos (Ship to Yard/Yard to Ship): $156.96 (Box)

Descripcion del primer caso de servicios realizados por la Contecon:

1.-El movimiento del contenedor empieza con la transferencia de los contenedores llenos Ship
to Gate (Nave a Puerta), este servicio conlleva el conjunto de todas las actividades de
estiba/desestiba, trinca/destrinca, embarque/desembarque, almacenamiento y porteo o
transporte interno en la terminal de la Contecon hasta las garitas de salida del mismo, donde
también se incluye la emision de todos los documentos respectivos para el despacho de
contenedores

2.-El contenedor es descargado y vaciado para regresar a la terminal portuaria, el servicio de
recepcién del contenedor se basa en el control de los documentos pertinentes, ademas de la
emision de la documentacion que establezca las condiciones en la cual se recibe el contenedor
vacio (EIR). Esto para més adelante ser trasladado a su lugar de almacenamiento o acopio
3.-Al momento del término de la inspeccion en las garitas de acceso a la terminal, la provisién
y colocacion del sello, como lo indica su nombre, provisiona al contenedor del sello de

seguridad y lo coloca sobre el mismo
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4.-Cuando el transportista llega a recoger el contenedor vacio para trasladarlo hasta las
instalaciones del exportador y cargarlo con mercancia, el servicio de despacho consiste en
trincar al contenedor en el medio de transporte respectivo y entregar el mismo en las garitas
habilitadas de la terminal donde fue recogido al principio

5.-El contenedor regresa a la terminal maritima cargado de mercancia y el servicio de
recepcion del contenedor es utilizado una vez mas

6.-En conjunto se presenta la certificacion VGM que informa el peso bruto del contenedor a
exportarse

7.-Terminada la inspeccion, nuevamente se provisiona al contenedor del sello de seguridad y
lo coloca sobre el mismo

8.-El servicio del manipuleo de contenedores en la terminal se encarga de tomar la
carga/contenedor desde su lugar de almacenamiento o acopio y colocarla sobre un medio de
transporte terrestre perteneciente a la CGSA

9.-Se utiliza el servicio de porteo de contenedores, el cual incluye cualquier traslado o
transporte, acopio/desacopio, estiba/desestiba de carga general o contenerizada que es
realizada al interior de la terminal maritima. Por ende, el mismo es trasladado hasta las orillas
de la nave por embarcarse

10.-Una vez presentado el contenedor en las orillas de la nave por embarcarse, el mismo debe
pasar por la operacion de aforo e inspeccion del contenedor previo a su embarque programado.
Esto es un requerimiento exigido por la SENAE y la PNA e incluye las actividades de porteo,
ademas de estiba/desestiba y trinca/destrinca (de la carga contenida en el contenedor) y la
contabilizacion en conjunto con la verificacion del contenedor. Esta operacion se realiza en

presencia del representante de la agencia naviera
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11.-Finalmente, la transferencia de contenedores llenos Yard to Ship (Patio a Nave)
comprende las actividades de trinca/destrinca, estiba/desestiba, porteo 'y
embarque/desembarque para la colocacion del contenedor en la nave una vez terminada la
inspeccion. A su vez, incluye toda la documentacion respectiva

Descripcion del sequndo caso de servicios realizados por la Contecon:

Los primeros 3 procesos son los mismos explicados anteriormente en la descripcién del
primer caso de servicios realizados por la Contecon en el Match Back 1. Las diferencias se detallan
desde el tramite N°4 a continuacién.

4.-El servicio del manipuleo de contenedores en la terminal se encarga de tomar la
carga/contenedor desde su lugar de almacenamiento o acopio y colocarla sobre un medio de
transporte terrestre perteneciente a la CGSA

5.-Entra el servicio de transferencia de contenedores vacios; el cual se basa en el traslado de
contenedores vacios Unicamente, a cualquier parte dentro de la terminal maritima de la
Contecon, y se encarga especialmente de que ningun material ilegal pueda ser cargado o que
el contenedor sufra dafios en el transcurso

6.-El contenedor es trasladado hasta el area dentro del recinto portuario donde se efectia el
servicio de consolidacion de contenedores, el cual consiste en disponer de las acciones
operativas y recursos necesarios para el llenado, estiba y trincado, de cualquier tipo de carga
en un contenedor (utilizado en casos de Less than Container Load). A su vez, el servicio de
consolidacién emite los documentos respectivos de la mercancia

7.-Mas adelante, utilizando el servicio de manipuleo de contenedores nuevamente, el mismo

es trincado a un medio de transporte terrestre interno de la terminal
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8.-El contenedor lleno es trasladado hasta las orillas de la nave gracias al servicio de porteo
que esta incluido en la operacién de aforo e inspeccién del contenedor, previo a su embarque.
La misma es un requerimiento exigido por la SENAE y la PNA e incluye las actividades de
porteo, ademas de estiba/desestiba y trinca/destrinca (de la carga contenida en el contenedor)
y la contabilizacion en conjunto con la verificacion del contenedor. Esta operacion se realiza
en presencia del representante de la agencia naviera

9.-Finalmente, la transferencia de contenedores llenos Yard to Ship (Patio a Nave) comprende
las actividades de trinca/destrinca, estiba/desestiba, porteo y embarque/desembarque para la
colocacion del contenedor en la nave una vez terminada la inspeccion. A su vez, incluye toda
la documentacién respectiva

3.4.3.1. Andlisis matematico

Abreviaturas de los servicios:

Transferencia Cntrs Llenos Ship to Gate (TCLSG)
Recepcion/Despacho Cntrs (RDC)

Certificacion VGM (CVGM)

Provision y Colocacidon Sello (PCS)

Manipuleo Cntrs en Terminal (MCT)
Transferencia Cntrs Vacios (TCV)

Porteo Cntrs (PC)

Consolidacion Cntrs (CC)

Aforo/Inspeccion Cntrs (AIC)

Transferencia Cntrs Llenos Yard to Ship (TCLYS)
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Simbolos v literales ocupados en la formula:

Délares ($)
Cantidad de veces que se utiliza el servicio (v)
A continuacion, se analizan los dos manejos del contenedor para su respectiva exportacion:

Manejo del Contenedor #1

El costo total del contenedor para el Match Back 1 y primer caso de exportaciéon de un
contenedor arribado a la terminal maritima de la Contecon es de $795.06 (setecientos noventa y
cinco dolares con seis centavos). El servicio de recepcidon/despacho del contenedor es utilizado
tres veces por la entrada, salida y entrada nuevamente del contenedor (el servicio de transferencia
del contenedor lleno recién arribado a la terminal incluye el pago del primer despacho del
contenedor); de igual manera el servicio de provisién y colocacion del sello es cobrado dos veces
por la terminal debido a las dos entradas del contenedor, el primero vacio y el segundo lleno
respectivamente.

COSTO SUBTOTAL CNTRS #1
= TCLSG + RDC + PCS + RDC + RDC + CVGM + PCS + MCT + PC + AIC + TCLYS
= $204.04 + ($40.19 X 3v) + ($10.90 X 2v) + $5 + $34.07 + $46.88 + $120.56 + $156.96
= $709.88
IVA 12% = $85.18
COSTO TOTAL CNTRS #1 = $795.06

Manejo del Contenedor #2

El costo total del contenedor para el Match Back 1 y segundo caso de exportacion de un
contenedor arribado a la terminal maritima de la Contecon es de $991.51 (novecientos noventa y
un ddlares con cincuenta y un centavos). Debido a que se analiza un caso de Less than Container
Load, el pago completo del proceso del contenedor serd en base al acuerdo llegado entre los

clientes y la naviera.
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COSTO SUBTOTAL CNTRS #2
=TCLSG + RDC + PCS + MCT + TCV + CC + MCT + AIC +TCLYS
= $204.04 + $40.19 + $10.90 + ($34.07 x 2v) + $136.28 + $148.21 + $120.56 + $156.96
= $885.28
IVA12% = $106.23
COSTO TOTAL CNTRS #2 = $991.51

Manejo del Contenedor Vacio #1

El costo total en el Match Back 1 y primer caso de exportacidn de un contenedor vacio en
la Contecon es de $102.23 (ciento dos dolares con veintitrés centavos). Este es el precio que se
paga por el contenedor vacio solamente, es decir, se cuentan los costos de entrada y salida del
contenedor vacio antes de cargarse con mercancia, y de igual manera con la Unica colocacién del

sello de seguridad en la primera entrada del mismo.

COSTO SUBTOTAL CNTRS VACIOS #1 = RDC + RDC + PCS
= ($40.19 X 2v) + $10.90
= $91.28
IVA 12% = $10.95
COSTO TOTAL CNTRS VACIOS #1 = $102.23

Manejo del Contenedor Vacio #2

El costo total en el Match Back 1 y segundo caso de exportacion de un contenedor vacio
en la Contecon es de $248.01 (doscientos cuarenta y ocho dolares con un centavo). Este es el
precio que se paga por el contenedor vacio solamente, es decir, se cuentan los costos de entrada
del contenedor vacio con la colocacion de su respectivo sello de seguridad y el manejo de este

previo a consolidarse con mercancia.

COSTO SUBTOTAL CNTRS VACIOS #2 = RDC + PCS + MCT + TCV
= $40.19 + $10.90 + $34.07 + $136.28
=$221.44
IVA12% = $26.57
COSTO TOTAL CNTRS VACIOS #2 = $248.01
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Observaciones

El Match Back consiste en reaprovechar al contenedor importado, por ende, es mejor
opcidn que el Empty Repositioning debido a que el contenedor siempre estara en uso y cargado. A
pesar de los movimientos adicionales generados del contenedor al salir y volver a entrar a la
naviera o también del traslado del contenedor vacio para la consolidacién, el Match Back presenta
una ventaja en calidad de servicio y del producto a exportarse. Esto debido a que siempre pasara
por un almacén/deposito o lugar de acopio temporal con suficiente tiempo para poder revisar al
mismo por parte del inspector de la naviera, y asi asegurar un uso del contenedor para una
exportacién sin problemas.

3.4.4. Match Back 2 (Aprovechamiento en Regreso 2)

Siguiendo el parametro de movimiento del Empty Repositioning 1 hasta la salida del
contenedor lleno de las instalaciones de la CGSA, y en referencia al manual de servicios de la
Contecon (2017), se continGa con el siguiente proceso.

Dentro de las instalaciones del importador, el contenedor es descargado y el mismo es
trasladado hacia las instalaciones portuarias nuevamente. El contenedor vacio es considerado para
deposito debido a que no sera cargado o consolidado con mercaderia de inmediato como en Match
Back 1, para ello el transportista presenta la siguiente documentacién en las garitas de acceso de
la CGSA:

-Documento de recepcion y despacho (EIR)
-Carta de salida de la linea o agencia naviera con fecha vigente
-Licencia de conducir
De igual manera, como en Match Back 1, existen dos casos para la exportacion del

contenedor lleno por la Contecon que son:
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1) Llegada la fecha programada de exportacion, el contenedor es retirado de la terminal por el
exportador (presentando la documentacidn respectiva para la salida de contenedores vacios)
para su correspondiente carga de mercancia en sus instalaciones y enviado nuevamente de
regreso a la terminal maritima para su respectiva exportacion. En las garitas de control de
acceso, el transportista presenta la siguiente documentacion:

-Documento AISV

-Licencia de conducir

-Documento aduanero que autorice el ingreso de la carga

-En el caso de tratarse de un contenedor reefer, el transportista debera presentar una carta que
especifique la temperatura del contenedor en todo momento para que no exista dafio en la
mercancia

-En el caso de tratarse del transporte de carga peligrosa (IMO), toda la informacion presentada
debera ser veraz. El cliente o encargado del contenedor seré el Unico responsable en caso de
que exista cualquier accidente o dafio en la terminal/naviera, el cual sabe ocurrir por falsedad
u omisién de informacion relevante del contenedor IMO

-Certificacion VGM

2) Llegada la fecha programada de exportacion, varios exportadores ocupan el contenedor
para un envié Less than Container Load, es decir, la CGSA es el encargado de la
consolidacién de la mercancia perteneciente a diferentes duefios en un contenedor para su
debida exportacion. Debido a que el contenedor ingresa para deposito/almacenamiento a la
terminal, los documentos presentados por el transportista en las garitas de acceso son los
mismos detallados anteriormente. Esto sin importar que, mas adelante, el contenedor sera

utilizado para consolidacion
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Cabe destacar que, cada vez que sea verificado todos los documentos, en los casos de
exportaciéon 1 o 2, a los contenedores se les coloca un sello de seguridad en las garitas de acceso
para su respectivo ingreso a la CGSA. Para la autorizacion del embarque del contenedor lleno una
vez transportado el mismo hasta las orillas de la nave, el Departamento de Facturacion verifica de
manera electronica o fisica la siguiente informacion:

-Numero de booking o contenedores a embarcar
-El pago realizado para el embarque de las mercancias.
-Una providencia
(pags. 6-30)

Toda la mercancia debera estar debidamente autorizada por el SENAE y la PNA para su
embarque. Los servicios realizados por la Contecon (2020) que seran utilizados en el analisis
matematico son los siguientes:

Primer caso de servicios realizados por la Contecon:

1.-Transferencia Contenedores Llenos (Ship to Gate) $204.04 (Box)
2.-Recepcion/Despacho de Contenedores (Servicios al Exportador): $40.19 (Box)
3.-Provisién y Colocacion Sello: $10.90 (Sello)
4.-Almacenaje de Contenedores Vacios: $3.41 (TEU/dia) Hasta 10 dias

$4.09 (TEU/dia) De 11-20 dias

$5.45 (TEU/dia) Mas de 20 dias
5.-Recepcion/Despacho de Contenedores (Servicios al Exportador): $40.19 (Box)
6.-Recepcion/Despacho de Contenedores (Servicios al Exportador): $40.19 (Box)
7.-Certificacion VGM: $5.00 (Box)

8.-Provision y Colocacion Sello: $10.90 (Sello)
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9.-Manipuleo Contenedores en Terminal: $34.07 (Box)

10.-Porteo de Contenedores: $46.88 (Box)

11.-Operacidn de Aforo/Inspeccion de Contenedores (Servicios al Exportador): $120.56 (Box)
12.-Transferencia de Contenedores Llenos (Ship to Yard/Yard to Ship): $156.96 (Box)

Segundo caso de servicios realizados por la Contecon:

1.-Transferencia Contenedores Llenos (Ship to Gate): $204.04 (Box)
2.-Recepcion/Despacho de Contenedores (Servicios al Exportador): $40.19 (Box)
3.-Provisién y Colocacion Sello: $10.90 (Sello)
4.-Almacenaje de Contenedores Vacios: $3.41 (TEU/dia) Hasta 10 dias

$4.09 (TEU/dia) De 11-20 dias

$5.45 (TEU/dia) Mas de 20 dias
5.-Manipuleo Contenedores en Terminal: $34.07 (Box)
6.-Transferencia Contenedores Vacios: $136.28 (Box)
7.-Consolidacion de Contenedores (Servicios al Exportador): $148.21 (TEU)
8.-Manipuleo Contenedores en Terminal: $34.07 (Box)
9.-Operacion de Aforo/Inspeccion de Contenedores (Servicios al Exportador): $120.56 (Box)

10.-Transferencia de Contenedores Llenos (Ship to Yard/Yard to Ship): $156.96 (Box)

Descripcion del primer caso de servicios realizados por la Contecon:

1.-El movimiento del contenedor empieza con la transferencia de los contenedores llenos Ship
to Gate (Nave a Puerta), este servicio conlleva el conjunto de todas las actividades de
estiba/desestiba, trinca/destrinca, embarque/desembarque, almacenamiento y porteo o

transporte interno en la terminal de la Contecon hasta las garitas de salida de esta, donde
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también se incluye la emisién de todos los documentos respectivos para el despacho de
contenedores

2.-El contenedor es descargado y vaciado para regresar a la terminal portuaria, el servicio de
recepcion del contenedor se basa en el control de los documentos pertinentes, ademas de la
emisién de la documentacion que establezca las condiciones en la cual se recibe el contenedor
vacio (EIR). Esto para més adelante ser trasladado a su lugar de almacenamiento o acopio
3.-Al momento del término de la inspeccion en las garitas de acceso a la terminal, la provisién
y colocacién del sello, como lo indica su nombre, provisiona al contenedor del sello de
seguridad y lo coloca sobre el mismo

4.-El servicio de recepcion/despacho del contenedor traslada al mismo al almacenaje de
contenedores vacios, el cual consiste en la permanencia del contenedor bajo la completa
custodia de la CGSA. Bajo este efecto, la Contecon es completamente responsable de
cualquier dafio que pueda suceder al contenedor vacio durante el tiempo de permanencia en
este depdsito

5.-Llegada la fecha de embarque, el servicio de despacho trinca al contenedor en el medio de
transporte respectivo y entrega el mismo al transportista del exportador en las garitas
habilitadas de la terminal donde fue recogido al principio

6.-El contenedor regresa a la terminal maritima cargado de mercancia y el servicio de
recepcién del contenedor es utilizado una vez mas

7.-En conjunto se presenta la certificacion VGM que informa el peso bruto del contenedor a
exportarse

8.-Terminada la inspeccion, nuevamente se provisiona al contenedor del sello de seguridad y

lo coloca sobre el mismo
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9.-El servicio del manipuleo de contenedores en la terminal se encarga de tomar la
carga/contenedor desde su lugar de almacenamiento o acopio y colocarla sobre un medio de
transporte terrestre perteneciente a la CGSA

10.-Se utiliza el servicio de porteo de contenedores, el cual incluye cualquier traslado o
transporte, acopio/desacopio, estiba/desestiba de carga general o contenerizada que es
realizada al interior de la terminal maritima. Por ende, el mismo es trasladado hasta las orillas
de la nave por embarcarse

11.-Una vez presentado el contenedor en las orillas de la nave por embarcarse, el mismo debe
pasar por la operacion de aforo e inspeccion del contenedor previo a su embarque programado.
Esto es un requerimiento exigido por el SENAE y la PNA e incluye las actividades de porteo,
ademaés de estiba/desestiba y trinca/destrinca (de la carga contenida en el contenedor) y la
contabilizacion en conjunto con la verificacion del contenedor. Esta operacion se realiza en
presencia del representante de la agencia naviera

12.-Finalmente, la transferencia de contenedores llenos Yard to Ship (Patio a Nave)
comprende las actividades de trinca/destrinca, estiba/desestiba, porteo vy
embarque/desembarque para la colocacién del contenedor en la nave una vez terminada la
inspeccidén. A su vez, incluye toda la documentacion respectiva

Descripcion del sequndo caso de servicios realizados por la Contecon:

Los primeros 4 procesos son los mismos explicados anteriormente en la descripcion del
primer caso de servicios realizados por la Contecon en el Match Back 2. Las diferencias se detallan

desde el tramite N°5 a continuacion.
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5.-Llegada la fecha de embarque, el servicio del manipuleo de contenedores en la terminal se
encarga de tomar la carga/contenedor desde su lugar de almacenamiento o acopio y colocarla
sobre un medio de transporte terrestre perteneciente a la CGSA

6.-Entra el servicio de transferencia de contenedores vacios; el cual se basa en el traslado de
contenedores vacios Unicamente, a cualquier parte dentro de la terminal maritima de la
Contecon, y se encarga especialmente que ningun material ilegal pueda ser cargado o que el
contenedor sufra dafios en el transcurso

7.-El contenedor es trasladado hasta el area dentro del recinto portuario donde se efectda el
servicio de consolidacion de contenedores, el cual consiste en disponer de las acciones
operativas y recursos necesarios para el llenado, estiba y trincado, de cualquier tipo de carga
en un contenedor (utilizado en casos de Less than Container Load). A su vez, el servicio de
consolidacién emite los documentos respectivos de la mercancia

8.-Mas adelante, utilizando el servicio de manipuleo de contenedores nuevamente, el mismo
es trincado a un medio de transporte terrestre interno en la terminal

9.-El contenedor lleno es trasladado hasta las orillas de la nave gracias al servicio de porteo
que esta incluido en la operacion de aforo e inspeccién del contenedor, previo a su embarque.
La misma es un requerimiento exigido por la SENAE y la PNA e incluye las actividades de
porteo, ademas de estiba/desestiba y trinca/destrinca (de la carga contenida en el contenedor)
y la contabilizacion en conjunto con la verificacion del contenedor. Esta operacion se realiza
en presencia del representante de la agencia naviera

10.-Finalmente, la transferencia de contenedores llenos Yard to Ship (Patio a Nave)

comprende las actividades de trinca/destrinca, estiba/desestiba, porteo vy
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embarque/desembarque para la colocacion del contenedor en la nave una vez terminada la
inspeccion. A su vez, incluye toda la documentacion respectiva
3.4.4.1. Andlisis matematico

Abreviaturas de los servicios:

Transferencia Cntrs Llenos Ship to Gate (TCLSG)
Recepcidn/Despacho Cntrs (RDC)

Certificacion VGM (CVGM)

Provisién y Colocacion Sello (PCS)

Almacenaje Cntrs Vacios (ACV)

Manipuleo Cntrs en Terminal (MCT)
Transferencia Cntrs Vacios (TCV)

Porteo Cntrs (PC)

Consolidacion Cntrs (CC)

Aforo/Inspeccién Cntrs (AIC)

Transferencia Cntrs Llenos Yard to Ship (TCLYS)

Simbolos v literales ocupados en la formula:

Ddlares ($)
Cantidad de veces que se utiliza el servicio (v)
Dias (d)
A continuacion, se analizan los dos manejos del contenedor para su respectiva exportacion:

Manejo del Contenedor #1

El costo total del contenedor para el Match Back 2 y primer caso de exportacion de un

contenedor arribado a la terminal maritima de la Contecon, y almacenado 10 dias en la misma (la
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CGSA ofrece un total de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de exportacion), es de
$814.16 (ochocientos catorce ddlares con dieciséis centavos). El servicio de recepcion/despacho
del contenedor es utilizado tres veces por la entrada, almacenamiento, salida y entrada nuevamente
del contenedor (el servicio de transferencia del contenedor lleno recién arribado a la terminal
incluye el pago del primer despacho del contenedor); de igual manera el servicio de provision y
colocacion del sello es cobrado dos veces por la terminal debido a las dos entradas del contenedor,
el primero vacio y el segundo lleno respectivamente.

COSTO SUBTOTAL CNTRS #1
= TCLSG + RDC + PCS + ACV + RDC + RDC + CVGM + PCS + MCT + PC + AIC
+ TCLYS
= $204.04 + ($40.19 x 3v) + ($10.90 X 2v) + ($3.41 x 5d) + $5 + $34.07 + $46.88 + $120.56 + $156.96
= $726.93
IVA12% = $87.23
COSTO TOTAL CNTRS = $814.16

El costo total del contenedor para el Match Back 2 y primer caso de exportacion de un
contenedor arribado a la terminal maritima de la Contecon, y almacenado 20 dias en la misma (la
CGSA ofrece un total de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de exportacion), es de
$859.96 (ochocientos cincuenta y nueve dolares con noventa y seis centavos).

= $204.04 + ($40.19 X 3v) + (10.90 X 2v) + ($3.41 X 5d) + ($4.09 x 10d) + $5 + $34.07
+ $46.88 + $120.56 + $156.96
=$767.83
IVA12% = $92.13
COSTO TOTAL CNTRS = $859.96

El costo total del contenedor para el Match Back 2 y primer caso de exportacién de un

contenedor arribado a la terminal maritima de la Contecon, y almacenado 30 dias en la misma (la
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CGSA ofrece un total de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de exportacion), es de $921
(novecientos veintitn dolares).

= $204.04 + ($40.19 X 3v) + ($10.90 X 2v) + ($3.41 X 5d) + ($4.09 x 10d) + ($5.45 x 10d) + $5
+ $34.07 + $46.88 + $120.56 + $156.96
= $822.33
IVA 12% = $98.67
COSTO TOTAL CNTRS = $921.00

Manejo del Contenedor #2

El costo total del contenedor para el Match Back 2 y segundo caso de exportacion de un
contenedor arribado a la terminal maritima de la Contecon, y almacenado 10 dias en la misma (la
CGSA ofrece un total de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de exportacion), es de
$1010.60 (mil diez dolares con sesenta centavos). Debido a que se analiza un caso de Less than
Container Load, el pago completo del proceso del contenedor sera en base al acuerdo llegado entre
los clientes y la naviera.

COSTO SUBTOTAL CNTRS #2
= TCLSG + RDC + PCS + ACV + MCT + TCV + CC + MCT + AIC + TCLYS
= $204.04 + $40.19 + $10.90 + ($3.41 X 5d) + ($34.07 x 2v) + $136.28 + $148.21 + $120.56
+ $156.96
= $902.33
IVA12% = $108.27
COSTO TOTAL CNTRS = $1010.60

El costo total del contenedor para el Match Back 2 y segundo caso de exportacién de un

contenedor arribado a la terminal maritima de la Contecon, y almacenado 20 dias en la misma (la

CGSA ofrece un total de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de exportacién), es de

$1056.41 (mil cincuenta y seis dolares con cuarenta y un centavos).
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= $204.04 + $40.19 + $10.90 + ($3.41 x 5d) + ($4.09 x 10d) + ($34.07 X 2v) + $136.28
+$148.21 + $120.56 + $156.96
= $943.23
IVA12% = $113.18
COSTO TOTAL CNTRS = $1056.41

El costo total del contenedor para el Match Back 2 y segundo caso de exportacién de un
contenedor arribado a la terminal maritima de la Contecon, y almacenado 30 dias en la misma (la
CGSA ofrece un total de 5 dias libres de almacenaje para contenedores de exportacién), es de
$1117.45 (mil ciento diecisiete ddlares con cuarenta y cinco centavos).

= $204.04 + $40.19 + $10.90 + ($3.41 X 5d) + ($4.09 x 10d) + ($5.45 x 10d) + ($34.07 x 2v)
+$136.28 + $148.21 + $120.56 + $156.96
= $997.73
IVA12% = $119.72
COSTO TOTAL CNTRS = $1117.45

Manejo del Contenedor Vacio #1

El costo total en el Match Back 2 y primer caso de exportacion de un contenedor vacio

almacenado durante 10 dias en la terminal maritima de la Contecon (la CGSA ofrece un total de 5

dias libres de almacenaje para contenedores de exportacién) es de $121.32 (ciento veintiun dolares
con treinta y dos centavos). Este es el precio que se paga por el contenedor vacio solamente; es
decir, se cuentan los costes de entrada, almacenamiento y salida del contenedor vacio antes de
cargarse con mercancia. De igual manera, con la Unica colocacién del sello de seguridad en la
primera entrada del mismo.

COSTO SUBTOTAL CNTRS VACIOS #1 = RDC + PCS + ACV + RDC
= ($40.19 X 2v) + $10.90 + ($3.41 x 5d)
=$108.33
IVA12% = $12.99
COSTO TOTAL CNTRS VACIOS = $121.32
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El costo total en el Match Back 2 y primer caso de exportacion de un contenedor vacio

almacenado durante 20 dias en la terminal maritima de la Contecon (la CGSA ofrece un total de 5

dias libres de almacenaje para contenedores de exportacidn) es de $167.13 (ciento sesenta y siete

ddlares con trece centavos).

= ($40.19 X 2v) + $10.90 + ($3.41 x 5d) + ($4.09 x 10d)
= $149.23
IVA 12% = $17.90
COSTO TOTAL CNTRS VACIOS = $167.13

El costo total en el Match Back 2 y primer caso de exportacion de un contenedor vacio

almacenado durante 30 dias en la terminal maritima de la Contecon (la CGSA ofrece un total de 5

dias libres de almacenaje para contenedores de exportacion) es de $228.17 (doscientos veintiocho
dolares con diecisiete centavos).

= ($40.19 X 2v) + $10.90 + ($3.41 x 5d) + ($4.09 x 10d) + ($5.45 x 10d)
= $203.73
IVA12% = $24.44
COSTO TOTAL CNTRS VACIOS = $228.17

Manejo del Contenedor Vacio #2

El costo total en el Match Back 2 y segundo caso de exportacion de un contenedor vacio

almacenado durante 10 dias en la terminal maritima de la Contecon (la CGSA ofrece un total de 5

dias libres de almacenaje para contenedores de exportacion) es de $267.10 (doscientos sesenta y
siete ddlares con diez centavos). Este es el precio que se paga por el contenedor vacio solamente,
es decir, se cuentan los costos de entrada del contenedor vacio con la colocacion de su respectivo
sello de seguridad, el almacenamiento, y el manejo del mismo previo a consolidarse con

mercancia.
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COSTO SUBTOTAL CNTRS VACIOS #2 = RDC + PCS + ACV + MCT + TCV
= $40.19 + $10.90 + ($3.41 x 5d) + $34.07 + $136.28
= $238.49
IVA 12% = $28.61
COSTOTOTAL CNTRSVACIOS = $267.10

El costo total en el Match Back 2 y segundo caso de exportacion de un contenedor vacio

almacenado durante 20 dias en la terminal maritima de la Contecon (la CGSA ofrece un total de 5

dias libres de almacenaje para contenedores de exportacion) es de $312.91 (trescientos doce
dolares con noventa y un centavos).

= $40.19 + $10.90 + ($3.41 x 5d) + ($4.09 x 10d) + $34.07 + $136.28
= $279.39
IVA12% = $33.52
COSTO TOTAL CNTRS VACIOS = $312.91

El costo total en el Match Back 2 y segundo caso de exportacion de un contenedor vacio

almacenado durante 30 dias en la terminal maritima de la Contecon (la CGSA ofrece un total de 5

dias libres de almacenaje para contenedores de exportacion) es de $373.95 (trescientos setenta y
tres dolares con noventa y cinco centavos).

= $40.19 + $10.90 + ($3.41 x 5d) + ($4.09 X 10d) + ($5.45 X 10d) + $34.07 + $136.28
= $333.89
IVA 12% = $40.06
COSTO TOTAL CNTRS VACIOS = $373.95

Observaciones

Para una mayor comprension de los servicios utilizados (2020), se puede observar que en
el primer caso de exportacion para Match Back 1 y 2 se utiliza el servicio del porteo de
contenedores debido a que es un traslado considerablemente largo del contenedor lleno hasta llegar

al servicio de aforo e inspeccién del mismo. Ademas, se trata de un contenedor lleno, cerrado y
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listo para su exportacion. En el segundo caso de exportacion se podria también ocupar el servicio
del porteo de contenedores envés del servicio de la transferencia de contenedores vacios que a su
vez tiene un coste mas alto, pero este segundo servicio ofrece una mayor seguridad al contenedor
debido a que estd completamente vacio por dentro y puede existir malas intenciones de carga de
mercaderia ilegal por parte de cualquier usuario en la terminal. Esto se pudo deducir gracias a una
entrevista con altos funcionarios de la Contecon Guayaquil S.A.

3.4.5. Street-Turn (Regreso con Carga)

Siguiendo el parametro de movimientos del Empty Repositioning 1 hasta la salida del
contenedor lleno de las instalaciones de la CGSA, y en referencia al manual de servicios de la
Contecon (2017), se continGa con el siguiente proceso.

Dentro de las instalaciones del importador, el contenedor es descargado y el mismo es
trasladado hacia las instalaciones del exportador para ser cargado con mercancia. Mas adelante, el
contenedor es transportado a las instalaciones de la CGSA para su debida exportacion. Se requiere
de una sincronizacién entre todas las partes para llevar a cabo esta tarea sin interrupciones. En las
garitas de acceso a la terminal, el transportista entrega la siguiente documentacion:

-Documento AISV

-Licencia de conducir

-Documento aduanero que autorice el ingreso de la carga

-En el caso de tratarse de un contenedor reefer, el transportista debera presentar una carta que
especifique la temperatura del contenedor en todo momento para que no exista dafio en la
mercancia

-En el caso de tratarse del transporte de carga peligrosa (IMO), toda la informacion presentada

debera ser veraz. El cliente o encargado del contenedor sera el tnico responsable en caso de
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que exista cualquier accidente o dafio en la terminal/naviera, el cual sabe ocurrir por falsedad
u omisién de informacion relevante del contenedor IMO
-Certificacion VGM
Una vez terminada la inspeccion del contenedor y verificado los documentos, al contenedor
se le coloca un sello por normas internas de seguridad de la Contecon. Para la autorizacion del
embarque del contenedor lleno una vez transportado el mismo hasta las orillas de la nave, el
Departamento de Facturacién verifica de manera electronica o fisica la siguiente informacion:
-Numero de booking o contenedores a embarcar
-El pago realizado para el embarque de las mercancias
-Una providencia
(pags. 6-30)
Toda la mercancia deberé estar debidamente autorizada por el SENAE y la PNA para su
embarque. Los servicios realizados por la Contecon (2020) que seran utilizados en el andlisis
matematico son los siguientes:
1.-Transferencia Contenedores Llenos (Ship to Gate): $204.04 (Box)
2.-Recepcion/Despacho de Contenedores (Servicios al Exportador): $40.19 (Box)
3.-Certificacion VGM: $5.00 (Box)
4.-Provision y Colocacién Sello: $10.90 (Sello)
5.-Manipuleo Contenedores en Terminal: $34.07 (Box)
6.-Porteo de Contenedores: $46.88 (Box)
7.-Operacion de Aforo/Inspeccién de Contenedores (Servicios al Exportador): $120.56 (Box)

8.-Transferencia de Contenedores Llenos (Ship to Yard/Yard to Ship): $156.96 (Box)
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Descripcion de cada servicio realizado por la Contecon:

1.-El movimiento del contenedor empieza con la transferencia de los contenedores llenos Ship
to Gate (Nave a Puerta), este servicio conlleva el conjunto de todas las actividades de
estiba/desestiba, trinca/destrinca, embarque/desembarque, almacenamiento y porteo o
transporte interno en la terminal de la Contecon hasta las garitas de salida del mismo, donde
también se incluye la emisién de todos los documentos respectivos para el despacho de
contenedores

2.-El contenedor es descargado en las instalaciones del importador y trasladado hacia las
instalaciones del exportador respectivamente; aqui, el recipiente es cargado con nueva
mercaderia y enviado de regreso a la terminal maritima. El servicio de recepcion del
contenedor se basa en el control de los documentos pertinentes. Esto para mas adelante ser
trasladado a su lugar de almacenamiento o acopio

3.-En conjunto, se presenta la certificacion VGM, debido a que esta documentacién informa
el peso bruto del contenedor a exportarse

4.-Al momento del término de la inspeccion en las garitas de acceso a la terminal, la provision
y colocacion del sello, como lo indica su nombre, provisiona al contenedor del sello de
seguridad y lo coloca sobre el mismo

5.-El servicio del manipuleo de contenedores en la terminal se encarga de tomar la
carga/contenedor desde su lugar de almacenamiento o acopio (el cual es enseguida sin
contratiempos) y colocarla sobre un medio de transporte terrestre perteneciente a la CGSA
6.-Se utiliza el servicio de porteo de contenedores, el cual incluye cualquier traslado o

transporte, acopio/desacopio, estiba/desestiba de carga general o contenerizada que es
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realizada al interior de la terminal maritima. Por ende, el contenedor lleno es trasladado hasta

las orillas de la nave por embarcarse sin interrupciones

7.-Previo al embarque del contenedor, el mismo debe pasar por la operacién de aforo e

inspeccion de contenedor. Esto es un requerimiento exigido por la SENAE y la PNA e incluye

las actividades de porteo, estiba/desestiba, trinca/destrinca (de la carga contenida en el

contenedor) y la contabilizacion en conjunto con la verificacion del contenedor. Esta

operacion se realiza en presencia del representante de la agencia naviera

8.-Finalmente, la transferencia de contenedores llenos Yard to Ship (Patio a Nave) comprende

las actividades de trinca/destrinca, estiba/desestiba, porteo y embarque/desembarque para la

colocacion del contenedor en la nave una vez terminada la inspeccion. A su vez, incluye toda

la documentacion respectiva
3.4.5.1. Anédlisis matematico

Abreviaturas de los servicios:

Transferencia Cntrs Llenos Ship to Gate (TCLSG)
Recepcion/Despacho Cntrs (RDC)

Certificacion VGM (CVGM)

Provision y Colocacidon Sello (PCS)

Manipuleo Cntrs en Terminal (MCT)

Porteo Cntrs (PC)

Aforo/Inspeccion Cntrs (AIC)

Transferencia Cntrs Llenos Yard to Ship (TCLYS)

Simbolos v literales ocupados en la formula:

Ddlares ($)
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Manejo del Contenedor

El costo total del contenedor en el modelo Street-Turn, de un contenedor arribado a la
terminal maritima de la Contecon es de $692.83 (seiscientos noventa y dos délares con ochenta y
tres centavos). Esto es una importacion con inmediata exportacion de mercancia y con un precio
bastante razonable, por ende, la mejor opcién a tomar en cuenta.

COSTO SUBTOTAL CNTRS = TCLSG + RDC + CVGM + PCS + MCT + PC + AIC + TCLYS
= $204.04 + $40.19 + $5 + $10.90 + $34.07 + $46.88 + $120.56 + $156.96
= $618.60
IVA12% = $74.23
COSTO TOTAL CNTRS = $692.83

Manejo del Contenedor Vacio

No existe un costo por transporte, almacenamiento o manejo de contenedores vacios en
ningn momento dentro de la terminal maritima de la Contecon en el modelo Street-Turn.

COSTO TOTAL CNTRSVACIOS =9

Observaciones

Segun la entrevista programada con el Ing. Mario Cortes y el Ing. Julio Vergara (2020),
se detallé que todos los servicios utilizados en los 5 patrones de movimiento son los mas
recomendables a emplear. En el Street-Turn se aprecia el mayor ahorro de costos en la preparacion
para una exportacion de un contenedor lleno proveniente del mismo contenedor importado.

3.5. Indice del contenedor inverso

A nivel mundial, el indice de acumulacion de contenedores vacios en las terminales
maritimas esté creciendo y, a su vez, convirtiéndose en un problema muy complejo de solucionar
por los operadores logisticos. Existe la continua busca de nuevos modelos de gestion que permitan

la reduccion de los costos logisticos, y con ello la innecesaria acumulacion de contenedores vacios.
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Cabe destacar que, el trafico urbano que genera un contenedor vacio en una terminal portuaria
(encima de ser una fuente de contaminacion al medio ambiente) provoca un desequilibro en la
circulacién de los contenedores, y en consecuencia una caida de competitividad en el primer nivel
de la logistica inversa del contenedor.

3.5.1. Indicador de costos logisticos innecesarios en base a la Contecon

Para los operadores de terminales, el trafico de contenedores vacios significa menores
ingresos debido a que las tasas de manipulacion de estos son generalmente bajas. Pero, en el caso
de la terminal maritima de la Contecon, el costo de la manipulacion de contenedores vacios es mas
alto. Esto se debe al cuidado extra gue se tiene con el mismo; como ejemplo, evitar que exista la
posible carga de mercaderia ilicita. A su vez, esto genera un gasto mayor para el cliente
(exportador/importador o armador/agente naviero). De igual manera, en los casos que existe el
almacenamiento del contenedor vacio para luego ser exportado (lleno o vacio) es un efecto
negativo en general por la dificultad de tener que encontrar un espacio disponible en donde poder
ubicarlo temporalmente en la terminal; algo que por falta de manejo por parte del operador
logistico causa demoras en los procesos de comercio exterior.

Baséndose en el analisis anterior, el modelo de gestion Street-Turn es el més eficaz para
operaciones de negocios internacionales. Con un costo de solamente $692.83 (seiscientos noventa
y dos dolares con ochenta y tres centavos), es el patron de movimiento del contenedor més barato
para una exportacion de mercaderia desde la CGSA. Esto debido a que genera menos traslados y,
a su vez, ningun almacenamiento en el paso intermedio. Ademas, no existe ningun coste de un
contenedor vacio dentro de la terminal. Este servicio solamente es aconsejable si se cuenta con un
previo estudio y los recursos necesarios para que se lleve a cabo la serie de coincidencias en las

operaciones de exportacién e importacién; pero, al no pasar por un depoésito/almacén temporal
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(unicamente el lugar de acopio de contenedores donde de manera seguida es recogida) en donde
trabaja el inspector/reparador correspondiente, existe el riesgo de dafio en la mercancia o rechazo
en su pre-embarque en el caso de que se tratase de un contenedor en malas condiciones.

Se puede deducir que el patron de movimiento Match Back es el mas tentativo desde el
punto de vista de las compafiias navieras y, por supuesto, los clientes. Esto se debe a que, en caso
de no surgir una exportacién inmediata, el contenedor puede permanecer en el almacén/depdsito
de la terminal portuaria por mas tiempo. Dentro de ello, el reparador se encarga de los arreglos de
posibles deterioros del contenedor, ademas de la limpieza y desinfeccion en caso de que se
necesite. La CGSA ofrece un tiempo maximo de 5 dias libres de almacenamiento en sus
instalaciones para los contenedores de exportacién, lo cual es una excelente ayuda al exportador.
En comparacion con el primer caso de exportacion de Match Back analizado, el segundo caso
donde existe la consolidacion de mercancia dentro de la naviera es més caro, llegando a sobrepasar
los mil dolares estadounidenses cuando existe almacenamiento del contenedor.

Por ende, el primer caso de exportacion de Match Back es la mejor opcion por seguir al
nunca sobrepasar los mil dolares de gastos en la terminal portuaria ni con 30 dias de
almacenamiento en la misma. Ademas, no existe el gasto innecesario por el traslado de un
contenedor vacio dentro de la terminal. A pesar de que el costo del segundo caso de exportacion
es cancelado entre la naviera y varios exportadores/importadores, la misma termina generando un
contratiempo en la circulacion de contenedores dentro de la terminal; el cual es algo que la logistica
inversa del contenedor busca evitar.

En las operaciones de comercio exterior, el Empty Repositioning es la Gltima opcion por
tomar en cuenta debido a que aqui se generan los mayores costos por transporte y almacenamiento

de un contenedor vacio. Naturalmente, esto ocurre cuando existe un desbalance entre las
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exportaciones e importaciones en el segundo nivel de la logistica inversa del contenedor y los
gastos del reposicionamiento repercuten a la compafiia naviera respectiva debido a que no se le
puede cobrar a un cliente por exportar o importar un contenedor vacio (al menos que sea un
contenedor arrendado por el cliente). Al final, esto ocasiona una congestién dentro de la circulacion
de los contenedores al interior de la terminal, y con ello un uso exagerado del almacén de
contenedores vacios mientras los mismos esperan un espacio disponible en un buque para su
respectivo reposicionamiento.
3.6. Estudio comparativo entre Valenciaport y Contecon

La Autoridad Portuaria de Valencia o también conocida mundialmente como Valenciaport
(2020), es un organismo publico que gestiona tres puertos de titularidad estatal en Espafa; estas
son Valencia, Sagunto y Gandia, y se encuentran situados a lo largo de 80 kilémetros del borde
oriental de Mediterrdneo espafiol. Este puerto maritimo es considerado lider del Mediterraneo en
el tr&fico comercial contenerizado, por ende, cuenta con una extensa area de influencia dinamica
en conjunto con una red de conexiones con todos los principales puertos del mundo.

Valenciaport presenta un hinterland?’ que ocupa un 51% del PIB? espafiol y en donde
reside la mitad de la poblacion activa espafiola, todo en un radio de 350 kilémetros; su ubicacién
geoestratégica es considerada privilegiada al ser el puerto méas proximo al eje Suez-Gibraltar, el
cual es la ruta de las principales lineas interoceanicas. Su mercancia es distribuida de manera
eficiente en un radio de 2.000 kilémetros no solamente al interior de Espafia, sino también con los

demas paises de la Union Europea y del Norte de Africa. Cabe sefialar que la terminal de Espafia

27 Zona de influencia territorial.

28 Abreviatura de -Producto Interno Bruto-.
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cuenta con las mejores conexiones por carretera y ferrocarril hasta el centro del pais, esto analizado
a nivel mundial. En la grafica N°15 se ilustra la ubicacion total de Valenciaport y en la N°16 se
detalla el puerto en la ciudad de Valencia la cual es la principal.

Grafico 15. Ubicacion total de Valenciaport
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Fuente: Google Maps , 2020

Grafico 16. Puerto principal en la ciudad de Valencia

Fuente: Google Maps , 2020
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Segun un informe de la autora Castro (2014), en donde se analiz6 un modelo de
optimizacion de los movimientos de contenedores vacios aplicado a la Autoridad Portuaria de
Valencia; los objetivos fueron los mismos presentados en el presente trabajo de titulacién en la
Terminal Maritima de la Contecon. De igual manera, se estudio los 5 patrones de movimiento del
contenedor para llegar a los siguientes resultados.

En la terminal de Valencia se utilizo el modelo de resolucion AMPL?® para las variables,
y con ello el solver o también conocido como el descifrador CPLEX® pudo resolver el problema
en fracciones de segundo dando como resultado lo siguiente.

En Valenciaport se recomienda no realizar movimientos entre terminales y depdsitos
exteriores de contenedores vacios, el cual es un punto Idgico para cualquier terminal maritima
debido a que esto minimiza los costes. Solamente deberia existir estos traslados en caso de que los
limites de almacenamiento de la terminal o deposito fueran excedidos. Otro punto determinante
analizado es que los armadores/agentes maritimos o shippers dispongan de una ruta programada
entre terminales para el contenedor a exportarse o importarse, esto prevé la posibilidad de que el
contenedor deba estar entrando y saliendo de la terminal, el cual ocasiona mayores gastos incluso
de documentacion.

(pags. 51-61)

En andlisis con el comercio transfronterizo de los paises de Espafia y Ecuador, el Banco

Mundial-Doing Business ofrece la siguiente informacion.

29 Programa que expresa un lenguaje de modelado algebraico para problemas matematicos. Manifiesta en notacion
algebraica problemas de optimizacion.
30 Programa que descifra y resuelve problemas algebraicos.
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Espafia
En la siguiente tabla N°8 se indica el valor estimado calculado por el Banco Mundial para
el comercio transfronterizo espafiol. En conjunto, el grafico N°17 ilustra su puntuacion a nivel

mundial en el aflo 2020 actualmente.

Tabla 8. Trafico transfronterizo en EsEaﬁa

Trading across Borders - Spain

Indicator Spain OECD high income Best Regulatory Performance
Time to export: Border compliance (hours) 0 12.7 1 (19 Economies)
Cost to export: Border compliance (USD) 0 136.8 0 (19 Economies)
Time to export: Documentary compliance (hours) 1 25 1 (26 Economies)
Cost to export: Documentary compliance (USD) 0 334 0 (20 Economies)
Time to import: Border compliance (hours) 0 8.5 1 (25 Economies)
Cost to import: Border compliance (USD) 0 98.1 0 (28 Economies)
Time to import: Documentary compliance (hours) 1 3.4 1 (30 Economies)
Cost to import: Documentary compliance (USD) 0 235 0 (30 Economies)

Fuente: World Bank Group, Doing Business 2020 - Economy Profile Spain , 2020
Autor: World Bank Group

Grafico 17. Puntuacion trafico transfronterizo en Espafia

Figure - Trading across Borders in Spain - Score
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El border compliance hace referencia a un estimado calculado por el Banco Mundial del
tiempo y costo necesario para la obtencion, preparacion y presentacion de los respectivos
documentos durante el manejo en puertos o fronteras. En Espafia se presenta un tiempo y costo
para exportar e importar igual a 0, esto en horas y dinero respectivamente; algo considerado
relativamente insignificante. Es decir, practicamente no se pierde tiempo en Espafia para el servicio
de recepcién/despacho en los puertos comerciales e incluso en las aduanas correspondientes.

El documentary compliance hace referencia al trabajo total de preparacién del conjunto de
documentos necesarios para la operacion del comercio internacional del producto respectivo. En
Espafia se presenta un tiempo de exportacion e importacion igual a 1 hora respectivamente en
ambos casos. Para los socios comerciales esparioles, negociar internacionalmente en conjunto con
la moderna tecnologia de sus puertos, permite una rapida presentacion de documentos
generalmente sin demoras innecesarias. El costo de documentacion es 0 o relativamente
insignificante debido a que en la mayor parte de tiempo se realiza comercio entre los propios

miembros de la Unién Europea.

Ecuador
En la siguiente tabla N°9 se indica el valor estimado calculado por el Banco Mundial para
el comercio transfronterizo ecuatoriano. En conjunto, el grafico N°18 ilustra su puntuacion a nivel

mundial en el afio 2020 actualmente.
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Tabla 9. Trafico transfronterizo en Ecuador

Trading across Borders - Ecuador

Indicator Ecuador Latin America & OECD high Best Regulatory
Caribbean income Performance
Time to export: Border compliance (hours) 96 55.3 12.7 1 (19 Economies)
Cost to export: Border compliance (USD) 560 516.3 136.8 0 (19 Economies)
Time to export: Documentary compliance (hours) 24 357 2.3 1 (26 Economies)
Cost to export: Documentary compliance (USD) 60 100.3 334 0 (20 Economies)
Time to import: Border compliance (hours) 24 55.6 8.5 1 (25 Economies)
Cost to import: Border compliance (USD) 250 628.4 98.1 0 (28 Economies)
Time to import: Documentary compliance (hours) 120 43.2 34 1 (30 Economies)
Cost to import: Documentary compliance (USD) 15 107.3 23.5 0 (30 Economies)

Fuente: World Bank Group, Doing Business 2020 - Economy Profile Ecuador , 2020
Autor: World Bank Group

Gréfico 18. Puntuacién trafico transfronterizo en Ecuador

Figure - Trading across Borders in Ecuador - Score
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Fuente: World Bank Group, Doing Business 2020 - Economy Profile Ecuador , 2020
Autor: World Bank Group

El border compliance hace referencia a un estimado calculado por el Banco Mundial del
tiempo y costo necesario para la obtencidn, preparacion y presentacion de los respectivos
documentos durante el manejo en puertos o fronteras. En Ecuador se indica un tiempo de 96h
(noventa y seis horas) y costo de $560 (quinientos sesenta ddlares) de exportacion. Para la

importacion, se indica un tiempo de 24h (veinticuatro horas) y costo de $250 (doscientos cincuenta
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dolares). El Ecuador tiene acuerdos comerciales con bastantes paises alrededor del mundo, pero
debido a fallas en su logistica fronteriza y aduanera, existen perdidas sustanciales de tiempo y
formulacion de bastantes documentos sin relevancia.

El documentary compliance hace referencia al trabajo total de preparacién del conjunto de
documentos necesarios para la operacion del comercio internacional del producto respectivo. En
Ecuador se indica un tiempo de 24h (veinticuatro horas) y costo de $60 (sesenta dolares) de
exportacién. Para la importacién, se indica un tiempo de 120h (ciento veinte horas) y costo de $75
(setenta y cinco dolares). En el Ecuador, el sistema “Ecuapass” virtual ofrece al exportador los
formularios respectivos que permite la obtencion de los documentos necesarios para la salida de
productos; la pagina presenta fallas en algunas ocasiones y por ende existe demoras en el tiempo

establecido de negociaciones.

Espafia
Para el andlisis de una negociacion internacional en Espafia, Doing Business ofrece el
siguiente ejemplo en la tabla N°10.

Tabla 10. Ejemplo comercio transfronterizo en Espafia

Details - Trading across Borders in Spain

Characteristics Export Import

Product HS 87 : Vehicles other than railway or tramway HS 8708: Parts and accessories of motor vehicles
rolling-stock, and parts and accessories thereof

Trade partner France France

Border Spain- France border crossing Spain- France border crossing

Distance (km) 474 474

Domestic transport time (hours) 8 8

Domestic transport cost (USD) 638 638

Fuente: World Bank Group, Doing Business 2020 - Economy Profile Spain , 2020
Autor: World Bank Group
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Tomando como enfoque el transporte doméstico utilizado, se puede deducir que el costo

de transporte para llegar a la frontera del pais espafiol con Francia es de $638 (seiscientos treinta

y ocho dolares) y con un tiempo de 8 horas aproximadamente. EI Banco Mundial utiliza una media

de promedio para estos datos debido a que las fabricas de mayor frecuencia se encuentran a una

distancia de 474 km (cuatrocientos setenta y cuatro kilémetros) de la frontera francesa; y de igual

manera, a 497 km (cuatrocientos noventa y siete kilémetros) de la terminal maritima de Valencia.

Ecuador

Para el analisis de una negociacion internacional en Ecuador, Doing Business ofrece el

siguiente ejemplo en la tabla N°11.

Tabla 11. Ejemplo comercio transfronterizo en Ecuador

Details - Trading across Borders in Ecuador

Characteristics

Product

Trade partner

Border

Distance (km)

Domestic transport time (hours)

Domestic transport cost (USD)

Export

HS 08 : Edible fruit and nuts; peel of citrus fruit or
melons

United States

Guayaquil port

413

10

675

Import

HS 8708: Parts and accessories of motor vehicles

Colombia

Tulcén border crossing

238

8

388

Fuente: World Bank Group, Doing Business 2020 - Economy Profile Ecuador , 2020

Autor: World Bank Group

Tomando como enfoque el transporte domestico utilizado, se puede deducir que el costo

de transporte para llegar a la terminal maritima de Guayaquil es de $675 (seiscientos setenta y

cinco ddlares) y con un tiempo de 10 horas aproximadamente. EI Banco Mundial utiliza una media
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de promedio para estos datos debido a que las fabricas de mayor frecuencia se encuentran a una
distancia de 413 kilémetros de la terminal maritima.

3.6.1. Observaciones del estudio

En Espafia, cuyo principal puerto comercial es Valenciaport, se cuenta con un puntaje
transfronterizo perfecto en relacion con el tiempo y costo de exportacion e importacién. Los
valores por pagar para el cumplimiento fronterizo y documental son practicamente nulos. En
comparacion, el Ecuador establece altos valores por cancelar, siendo este un pais latinoamericano
en donde el promedio poblacional cuenta con un ingreso alto-medio; se puede evidenciar el
contraste existente en estos dos paises, esto ha provocado el puntaje del pais ecuatoriano expuesto
por el Banco Mundial. El tiempo existente en las fronteras ecuatorianas para el manejo comercial
es en donde se presenta el mayor problema, y por ende donde existe el mayor tiempo perdido.

El transporte domestico en Ecuador cuesta méas que en Espafia, siendo este un pais méas
pequerio que el europeo. Se ven claramente las fallas que se tiene en el Ecuador.
3.7. Andlisis final de los resultados

Con relacion a los registros presentados por la Autoridad Portuaria de Guayaquil (2019),
en respecto al indice de contenedores vacios exportados e importados, y en donde su terminal de
llegada es la Contecon; en el afio 2019 se obtuvo un total de 18.571 (dieciocho mil quinientos
setenta y uno) contenedores TEU s vacios exportados. En conjunto, se cont6 un total 9.645 (nueve
mil seiscientos cuarenta y cinco) contenedores TEU s llenos exportados durante ese mismo afio.
Este dato revela la enorme cantidad de casos de Empty Repositioning que han existido en la
Contecon.

En el caso de los contenedores FEU's, el informe portuario present6 datos distintos con

145.368 (ciento cuarenta y cinco mil trescientos sesenta y ocho) de contenedores llenos exportados
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y solamente 31.284 (treinta y un mil doscientos ochenta y cuatro) de contenedores vacios
igualmente exportados; incluyendo esta informacién se registr6 un total de 518 buques
contenerizados arribados/zarpados de la CGSA. Estos datos para un afio son relativamente buenos
debido a gque se revelan mas posibles casos de Match Back o Street-Turn que, a su vez, son los mas
recomendables a tomar en cuenta por los operadores logisticos. En total se puede deducir que un
promedio de 35 TEU s y 60 FEU s vacios han sido cargados por bugue en todo el afio 2019.

Como resultado, se recomienda una practica del patron de movimiento Street-Turn en la
CGSA,; el modelo del mismo se demuestra en el siguiente grafico N°19. Aqui se representa un uso
de costes de transporte al minimo al igual que la inexistencia de un punto de almacenamiento. Es
necesario un trabajo de coordinacion entre todas las partes, pero los resultados seran certeros. En
el grafico se encuentra marcado el camino del contenedor desde su desembarque en el muelle
donde comienza la linea roja hasta su regreso a la terminal el cual esté representado por la linea
negra.

Gréfico 19. Patrén de movimiento Street-Turn en la Contecon Guayaquil S.A.
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Ademas, en el flujo del comercio exterior es importante tomar en cuenta esa necesidad de
coincidencia en las operaciones de exportacion e importacion para un mismo tipo de contenedor;
en este caso el Dry Van, el cual es el mas comiunmente utilizado. Esto es necesario para que exista
una exportacién complementaria a una de importacion y con ello hasta los servicios de inspeccion
y limpieza o reparacién se podran llevar a cabo sin ocasionar demoras en el proceso de la cadena
de suministros. Se deberad tomar en cuenta también la posibilidad del intercambio de contenedores
entre navieras, lo cual proporcionaria del contenedor indicado a la compafiia exportadora (Reefer,
One Top, Flat Rack, etc) y asi se evitaria una espera de Empty Repositioning. En el caso de la
Contecon, las siguientes compafiias navieras que arriban a la terminal con mayor frecuencia y que

cuentan con Container Ships para poder trabajar entre si son los siguientes:

e Maersk
e Alioth
e Fouma

e MSC (Mediterranean Shipping Company)
e Okee Ann Mari

e Acrux N

3.8. Conclusiones

El capitulo 3 demuestra la posibilidad de poder implementar una correcta logistica inversa
del contenedor al contar con todas las bases necesarias para la misma. Al implementar en el andlisis
el modelo de contenedores vacios estudiado en Valenciaport, se puede apreciar como el lenguaje
AMPL es utilizado para obtener unos resultados dptimos y méas especificos para una terminal

maritima; esto es algo que se podria ejecutar en la Contecon. A su vez, esto podria ser la
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herramienta definitiva para las decisiones operativas que normalmente el armador o agente toma
y ejecuta, o a su vez el corredor logistico contratado.

De igual manera, gracias al Banco Mundial se pudo obtener una pequefia muestra de las
diferencias en el manejo de los procesos de importacién y exportacion entre los dos paises, Espafia
y Ecuador; el cual ayudo a entender la complejidad de la situacion. Pero, aunque en Espafa la
implementacion de un modelo 6ptimo de la logistica inversa del contenedor cuenta con un mayor
avance, es importante sefialar que la misma no posee ain un modelo definitivo en sus estudios. El
final de un estudio siempre dara paso a futuras lineas de investigacién para la implementacion de

las mejoras correspondientes en la terminal.
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Conclusiones generales

La logistica es una ciencia que esta en constante evolucién, la cual tiene como objetivo
ubicar o posicionar al producto final en las manos del cliente dentro del tiempo y circunstancias
acordadas. Los corredores/operadores logisticos estan a cargo de este arduo trabajo, y mas adn
debido a que existen diferentes procesos para cada negociacién; ademas, seguiran apareciendo
nuevos y diferentes clases de procesos conforme avanza la modernizacion en el comercio. Sus
conocimientos deberan estar en constate innovacion y una coordinacion entre todas las partes sera
necesario para un correcto funcionamiento de toda el area que lo conforma.

El analisis comparativo de los puertos de la Contecon y Valenciaport, los cuales son
considerados entre los mas importantes del mundo, demuestra que el Ecuador tiene un camino
largo por seguir para poder mejorar su perfil logistico en comercio exterior. Empero, tomando en
cuenta que la logistica se encuentra es una constante evolucion y continua investigacion que no
contiene una conclusion definitiva, debera existir la participacion del sector publico en conjunto
con el privado para que se pueda establecer politicas en beneficio de ambos sectores y obviamente
sean positivas a largo plazo.

La Contecon es una terminal concesionada por la Autoridad Portuaria de Guayaquil; y
gracias a ello, el completo manejo por parte de esta empresa privada ha creado buenos resultados,
pero existen temas especificos en los que debe intervenir el Estado tanto adentro como a las afueras
de la naviera. El transporte domestico utilizado por los comerciantes exportadores tanto en el
Guayas como en el resto del Ecuador seria un buen ejemplo. A pesar de ello, la investigacion
realizada a la CGSA ha dejado buenos resultados y en un camino correcto a ser una potencia

internacional maritima.
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Recomendaciones

En base a los analisis realizados en el Capitulo 111, se recomienda desarrollar el patron de
movimiento Street-Turn en su totalidad en la Contecon. A su vez, un algoritmo utilizando no
solamente los datos actuales sino una base de minimo 10 afos, esto permitird unos resultados
optimos al tener un alcance mas grande y preciso para asi poder ejecutar el lenguaje AMPL en la
CGSA, el mismo utilizado en Valencia. También se deberd considerar cualquier tema de
incertidumbre dentro del modelo; es decir, los supuestos o riesgos que puedan ocurrir en el manejo
de un contenedor, sera incluido hasta lo impensable. Estos puntos permitiran ampliar el modelo y
hasta analizar el manejo de contenedores dentro de los buques.

La extension de la terminal maritima de la Contecon es otro factor por tener en cuenta
debido a la limitada capacidad terrestre que tiene en comparacion con otros puertos comerciales
internacionales. Pero, comenzando con la implementacion del patrén de movimiento correcto y el
continuo andlisis del segundo nivel de la logistica inversa del contenedor (debido a los
desequilibrios comerciales mundiales en temas de movilizacion de contenedores), se podré dar por
terminado la opcion del Empty Repositioning del contenedor, la cual también es un reto logistico
mundial.

Finalmente, en el caso de estudios posteriores se recomienda un analisis de fuentes
primarias de la Contecon. Toda la informacion fundamental esta incluida en este trabajo de
titulacion en conjunto con algunas propuestas de solucién. Las cifras exactas para una solucion

seran posibles con un estudio de campo en la principal terminal de contenedores del Ecuador.
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ANexos

Anexo 1. Tarifas Generales y Servicios de la Contecon Guayaquil S.A.

| TARIFAS GENERALES 2020 |
[Codigo Servicios Basicos Unidad Tarifa Detalle
TMN Uso Muelle x Nave $ (M/L/Hr) 1.36

TTC Transferencia Contenedores Llenos (Ship to Gate) $ (Box) 204.04

REE Reestiba de Contenedores $ (Box) 88.58

CFS Consolidacion / Desconsolidacion (Contenedores) $ (Teu) 136.28

CFS Consolidacion de Contenedores (Servicios al Exportador)® $ (Teu) 148.21

TTG Transferencia Carga General (Ship to Gate) (4) $ (Ton) 6.81

TTB Transferencia Carga de Banano (Gate to Ship)* $ (Ton) 7.41

TTV Transferencia Contenedores Vacios $ (Box) 136.28

TPE Pesaje Vehiculos $ (Veh) 13.63

TAC Tarifa Almacenaje de Cntrs Full (2) $ (Teu/dia) 3.41 |Hasta 10 dias
TAC Tarifa Aimacenaje de Cntrs Full (2) $ (Teu/dia) 4.09 |11 - 20 dias
TAC Tarifa Aimacenaje de Cntrs Full (2) $ (Teu/dia) 5.45 |Mas de 20 dias
AG1 Tarifa Aimacenaje Carga General en patios (2) $ (Ton/dia) 0.27 |Hasta 10 dias
AG1 Tarifa Aimacenaje Carga General en patios (2) $ (Ton/dia) 0.41 |11 - 20 dias
AG1 Tarifa Almacenaje Carga General en patios (2) $ (Ton/dia) 0.55 |Mas de 20 dias
AG2 Tarifa Aimacenaje Carga General no contenerizada en bodegas (2) $ (Ton/dia) 0.41 |Hasta 10 dias
AG2 Tarifa Aimacenaje Carga General no contenerizada en bodegas (2) $ (Ton/dia) 0.61 |11 - 20 dias
AG2 Tarifa Aimacenaje Carga General no contenerizada en bodegas (2) $ (Ton/dia) 0.82 |Mas de 20 dias
AG3 Tarifa Aimacenaje Carga General no contenerizada en bodegas especiales (2) |$ (Ton/dia) 0.55 |Hasta 10 dias
AG3 Tarifa Aimacenaje Carga General no contenerizada en bodegas especiales (2) |$ (Ton/dia) 0.82 [11 - 20 dias
AG3  |Tarifa Almacenaje Carga General no contenerizada en bodegas especiales (2) |$ (Ton/dia) 1.09 |Mas de 20 dias
TRF Conexion y Energia (Cntrs Refrigerados) $ (Box/Hora) 4.34

TRF Conexion y Energia (Servicios al Exportador) $ (Box/Hora) 3.85

AFC Operac. Aforo/lnspeccion de Cntrs $ (Box) 117.73

AFC Operac. Aforo/inspeccion de Cntrs (Servicios al Exportador)* $ (Box) 120.56

AFG Operac. Aforo/Inspeccion (Carga General NO contenerizada) $ (Ton) 1.64

TPC Porteo de Cntrs (3) $ (Box) 54.94

TPC Porteo de Cntrs (Servicios al Exportador) $ (Box) 46.88

TPG  |Porteo de Carga General (3) (4) $ (Ton) 2.04

RDC  |Recepcion/Despacho de Cnirs (*) $ (Box) 47.09

RDC Recepcion de Cntrs (Servicios al Exportador) $ (Box) 40.19

RDG  |Recepcion/Despacho de Carga General (3) $ (Ton) 2.04

TMR  |Uso de Facilidades por Remolcadores $ (Operacién) 68.14 |atraque/desatrague

Fuente: Contecon Guayaquil
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SERVICIOS BASICOS

TMN

TARIFA A LA NAVE POR USO DE MUELLE. Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America, por metro (o fraccion de metro) de eslora
total y por cada hora (o fraccion de hora) del Tiempo de Ocupacion por parte de la nave, que el Consecionario puede cobrar a las naves o sus representantes por el uso de la
infraestructura y accesorios (muelles, def , dragado y imiento de profundidades al pie de los mismos para el atraque de buques o artefactos navales) y por las
actividades de Amarre y Desamarre.

TTC

TTC (TARIFA DE TRANSFERENCIA DE CONTENEDORES LLENOS: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por contenedor
que el Consecionario puede cobrar a los usuarios por la Transferencia de Carga movilizada en contenedores llenos. La Transferencia de Contenedores incluye las actividades
de Estiba o Desestiba; Trinca o Destrinca; Embarque o Desembarque; Porteo; Carga o Descarga a medios de transporte terrestre; recepcion o despacho; tarja de la carga;
control de precintos e incluira todos los recursos y actividades necesarias para la pretacion de dichos servicios.

TTG

TARIFA DE TRANSFERENCIA DE CARGA GENERAL SHIP TO GATE: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Tonelada
que el Consecionario puede cobrar a los Usuarios por la Transferencia de Carga no movilizada en contenedores ni correspondiente a la carga de banano de exportacion.

TTB

TARIFA DE TRANSFERENCIA DE CARGA DE BANANO DE EXPORTACION: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por
Tonelada que el Consecionario puede cobrar a los Usuarios por: la D ga de medios de porte terrestre, Recepcion, preparacion para el Embarque, Porteo, Embarque,
Estiba y Trinca de carga correspondiente a la carga de banano de exportacion no movilizada en contenedores. Para la carga de banano que ingresa a la Terminal en cajas, se
esliba y transporta en paletas o pallets a la bodega de la nave, esta tarifa no incluye el costo de la mano de obra para la paletizacion ni el de los materiales necesarios. En caso
de uso de bodega, no se incluye en esta Tarifa de Transferencia el Porteo de la carga a esa bodega, ni el almacenaje.

TAC

TARIFA DE ALMACENAJE DE CONTENEDORES: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de Iso Estados Unidos de America per TEU de contenedor y por dia (o
fraccion) que el Consecionario puede cobrar a los Usuarios por el Aimacenaje de Contenedores.

AG1

TARIFA DE ALMACENAJE DE CARGA GENERAL NO CONTENERIZADA EN PATIOS: Significara el precic unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de Norte
America por tonelada y por dia (o fraccion) que el Consecionario puede cobrar a los Usuarios por el Aimacenaje de Carga General no Contenerizada en Patios,

AG2

TARIFA DE CARGA GENERAL NO CONTENERIZADA EN BODEGAS: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por tonelada y
por dia (o fraccion) que el Consecionario puede cobrar a los Usuarios por el Almacenaje de Carga General no Contenerizada en Bodegas.

AG3

TARIFA DE ALMACENAJE DE CARGA GENERAL NO CONTENERIZADA EN BODEGAS ESPECIALES: Significard el precio unitario, expresado en Délares de los Estados
Unidos de América por tonelada y por dia (o fraccién), que el Concesionario puede cobrar a los a los Usuarios por el Almacenaje de Carga General no Contenerizada en
Bodegas Especiales, incluyendo carga refrigerada y mercancia peligrosa

TTV

TARIFA DE TRANSFERENCIA DE CONTENEDORES VACIOS: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de América por contenedor que el
Concesionario puede cobrar a los Usuarios por la Transferencia de Carga correspondiente a contenedores vacios.

Fuente: Contecon Guayaquil

SERVICIOS BASICOS

IREE

———————
TARIFA DE REESTIBA DE CONTENEDORES: Significara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por contenedor que el Concesionario

puede cobrar a los Usuarios por la Reestiba de Contenedores (via muelle o en la nave).

TPE TARIFA DE PESAJE DE VEHICULOS: Significara el precio unitario, expresada en Délares de los Estados Unidos de América por vehiculo que el Concesionario puede cobrar
alos Usuarios por el pesaje o romaneo de vehiculos.

ICFS TARIFA DE CONSOLIDACION o DESCONSOLIDACION DE CONTENEDORES: Significara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por
TEU, que el Concesionario puede cobrar a los Usuarios por la C: idacién o Descor ion de Contenedores.

TRF TARIFA DE CONEXION Y ENERGIA A CONTENEDORES REEFERS: Significara el precio unitario, expresada en Délares de los Estados Unidos de América por contenedor
y por hora de conexién que el Concesionario puede cobrar a los Usuarios por Conexion y Energia a Contenedores Reefers / Frigorificos.

IAFC TARIFA DE OPERACIONES PARA AFORO o INSPECCION DE CONTENEDOR: Significara el precio unitario, expresada en Délares de los Estados Unidos de América por
contenedor, que el Concesionario puede cobrar a los Usuarios por las Operaciones para Aforo o Inspeccién de Contenedores.

IAFG TARIFA DE OPERACIONES PARA AFORO O INSPECCION DE CARGA GENERAL FRACCIONADA: Significara el precio unitario, expresada en Délares de los Estados
Unidos de América por tonelada que el Concesionario puede cobrar a los Usuarios por las Operaciones para Aforo o Inspeccién de Carga General Fraccionada.

TPC TARIFA DE PORTEO DE CONTENEDORES: Significara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por contenedor que el Concesionario
puede cobrar a los Usuarios por el Porteo de Contenedores.

TPG TARIFA DE PORTEO DE CARGA GENERAL: Significara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por tonelada que el Concesionario puede
cobrar a los Usuarios por el Porteo de Carga General.

RDC TARIFA DE RECEPCION O DESPACHO CONTENEDORES: Significara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por contenedor que el
Concesionario puede cobrar a los Usuarios por Porteo y Recepcién o Despacho de Contenedores.

RDG TARIFA DE RECEPCION O DESPACHO CARGA GENERAL: ificara el precio unitario, expresado en Ddlares de los Estados Unidos de América por tonelada que el
Concesionario puede cobrar a los Usuarios por el Porteo y Recepcion o Despacho de Carga General.

TMR TARIFA DE USO DE FACILIDADES POR REMOLCADOR: Significara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por atraque o desatraque
que el Concesionario puede cobrar a los operadores de remolcadores, por la puesta a disposicion de la infraestructura y facilidades, para la prestacion de sus servicios a las
naves en las Terminales.

Fuente: Contecon Guayaquil
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I CONSIDERACIONES GENERALES

(1) Los Valores no incluyen el Impuesto al Valor Agregado (IVA).

(2) Las Tarifas de Almacenaje incluyen: 5 dias libre para Exportacion y 3 dias libres para Importacion.

Las Tarifas de Almacenaje en Bodegas Refrigeradas no incluyen dias libres

(3) Las Tarifas de Porteo y Recepcion/Despacho se aplican para casos en que estas actividades no sean las ya incluidas en la Transferencia de Carga (Ship to
Gate) y resulten necesarias para la prestacion de otros servicios.

(4) CARGA GENERAL: es aquella que se presenta en estado sélido y que estando embalada o sin embalar, puede ser tratada como unidad, cuya forma,
dimensién y peso permite un tratamiento como carga convencional, que no requiere ser unitizada, paletizada o prelingada para ser operada con el equipo y la
estructura basica del puerto.

(5) La unidad de peso o volumen sera la tonelada metrica o metro cubico, indivisible segln sea la unidad que se adopte. Las fracciones sobre estos minimos se
redondearan a la tonelada superior para unidades de peso y al metro cubico para unidades de volumen. Se aplicara la tonelada metrica siempre que el peso
volumétrico de la carga no sea superior a su peso real, en estos casos los valores seran por metro cubico.

(6) CARGA BANANO: es aquella que se presenta embalada, puede ser tratada como unidad, cuya forma, dimension y peso permite un tratamiento como carga
convencional, que no requiere ser unitizada, paletizada o prelingada para ser operada con el equipo y la estructura basica del puerto.

Fuente: Contecon Guayaquil
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Codigo
Servicio Especiales Unidad Tarifa Detalle
Type  Subcodig
ST |C| 0001-0|Transferencia de Contenedores Llenos (Ship to Yard) $ (Box) 156.96
ST |C| 0002-0(Transferencia de Contenedores Vacios (Ship to Yard) $ (Box) 95.40
ST |C| 0003-0|Transferencia de Contenedores de Transbordo § (Box) 122.66
ST |G| 0001-0(Transferencia de Carga General (Ship to Yard) $ (Ton) 4.77
ST |G| 0002-0{Transferencia de Carga General de Transbordo $ (Ton) 6.81
Transferencia de Carga General Mo Convencional (Ship to
ST |N| 0001-0|Gate) $ (Ton/M3) 10.22
Transferencia de Carga General Mo Convencional (Ship to
ST |N| 0002-0|Yard) $ (Ton/M3) 6.13
Transferencia de Carga General No Convencional de
ST N | 0003-0|Transbordo 5 (Ton/M3) 9.54
ST |P| 0001-0|Embarque, Desembargue y Transito de Pasajeros 3 (Persona) 27.26
Transferencia de \Vehiculos de buques carreros (RO/RO)-Ship
ST |V | 0001-0)to Yard o Yard to Ship 3 (Veh) 27.26 |(menos 2 Tons/unidad)
Transferencia de Vehiculos de buques carreros (RO/RO)-Ship
ST |V | 0001-1]to Yard o Yard to Ship § (Veh) 40.89 |(mas 2 Tons/unidad)
ST |V | 0002-1|Reestiba de Vehiculos de buques carreros (RO/RO) $ (Veh) 40.89
ST |G| 0003-0|Reestiba de Carga Suelta en Bodega* % (Ton) 5.95
ST |G| 0004-0|Reestiba de Carga Suelta via Muelle* § (Ton) 13.57
S8 |C| 0001-0|Almacenaje Contenedores Transbordo § (Teu/dia) 3.4
SS |C| 0001-0{Almacenaje de Contenedores Vacios $ (Teu/dia) 3.41 |Hasta 10 dias
SS |C| 0001-1|Almacenaje de Contenedores Vacios §$ (Teu/dia) 4.09 [11 - 20 dias
S5 |C| 0001-2|Almacenaje de Contenedores Vacios § (Teu/dia) 5.45 |Mas de 20 dias
SS |C| 0002-0(Uso de Batea de emergencia $ (Dia) 1,362.84
§8 |C| 0002-1|Uso de Batea de emergencia Carga IMO § (Dia) 4,088.52
55 [N| 0001-0|Almacenaje Carga General No Convencional en patios (2) $ (M3/dia) 0.27 |Hasta 10 dias
SS [N| 0001-1[Almacenaje Carga General No Convencional en patios (2) $ (M3/dia) 0.41 |11 - 20 dias
S8 |N| 0001-2|Almacenaje Carga General No Convencional en patios (2) $ (M3/dia) 0.55 |Mas de 20 dias
SS [N | 0002-0|Almacenaje Carga General No Convencional en bodegas (2) |$ (M3/dia) 0.41 |Hasta 10 dias
SS [N| 0002-1[Almacenaje Carga General No Convencional en bodegas (2) |$ (M3/dia) 0.61 [11 - 20 dias
SS |N| 0002-3|Almacenaje Carga General No Cenvencional en bodegas (2) |$ (M3/dia) 0.82 |Mas de 20 dias
Almacenaje Carga General No Convencional en bodegas
S8 |[N| 0003-0|especiales (2) % (M3/dia) 0.55 |[Hasta 10 dias
Almacenaje Carga General No Convencional en bodegas
SS__|N| 0003-1|especiales (2) $ (M3/dia) 0.82 |11 - 20 dias
Almacenaje Carga General No Convencional en bodegas
SS_|N| 0003-2|especiales (2) $ (M3/dia) 1.09 [Mas de 20 dias
88 |V | 0001-0{Aimacenaje Vehiculos $ (unidad/dia) 4,77 |(menos 2 Tons/unidad)
S§S__|v | 0002-0|Almacenaje Vehiculos § (unidad/dia) 8.18 |(mas 2 Tons/unidad)
SR__|O| 0001-0|Servicio de utilerias varios $ (Unidad) 681.42
SR |O| 0002-0|Servicio de Provision de Personal $ (Hora/Hombre) 13.63

Fuente: Contecon Guayaquil
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Servicio Especiales Unidad Tarifa Detalle

Type Subcod

SR |O| 0002-1|Servicio de Provision de Personal (Tecnico) $ (Hora/Hombre) 27.26

SR |O| 0003-0|Provision de equipo $ (Hora) 953.99 [MHC

ISR |O| 0003-1|Provisicn de equipo $ (Hora) 115.84 |(13 - 30 Tons)

SR |O| 0003-2(Provision de equipo* $ (Hora) 25.42 |(hasta 3 Tons)

SR |O| 0003-3|Provision de equipo® $ (Hora) 42.38 |(6 Tons)

SR |O| 0003-4|Provision de equipo® $ (Hora) 59.33 [(10 - 12 Tens)

SR |O| 0004-0|Conexién a la red de agua $ (Operacion) 136.28

SR |O| 0004-1[Suministro de agua §$ (Ton) 3.41

SR |O| 0008-0|Provisicn de materiales $ (Unidad) 681.42
Uso de infraestructura para vehiculos terrestres de

ISP |O| 0001-0[abastecimiento a naves $ (Vehiculos) 27.26
Conexién/desconexion Contenedores Reefer a Bordo de la

S0 |C| 0001-0|Nave $ (Box) 6.81

SO |C| 0002-0|Pre-enfriado (Contenedores Refrigerados) $ (Box/Hora) 4.09

ISO |C| 0003-0|Limpieza de contenedor $ (Unidad) 27.26

SO |C| 0004-0|Conexién/desconexion de unidad a clip on o genset $ (Unidad) 20.44

SO |C| 0005-1|Desinfeccién Automética de Cnirs $ (Box) 6.36

SO |C| 0006-0[Certificacién VGM $ (Box) 5.00

SO |O| 0001-0|Planificacion para operaciones de proyecto $ (Projecto) 13,628.40

SO |O| 0002-0(Servicio de Paletizaje $ (Pallet) 20.44

SO |O| 0003-0{Amarra y Desamarra a Medios de Transporte Terrestre $ (Unidad) 20.44

IS0 |O| 0004-0|Otorgamiento de certificados y/o copias $ (Documento) 13.63

Sl C| 0001-0|Colocacion Sello $ (Sello) 3.41
Etiquetado/Desetiquetado Contenedores/Carga IMO (no

Sl C| 0002-0fincluye material) $ (Operacion) 13.63

Sl C | 0003-0|Provision y Colocacion Sello $ (Sello) 10.90

S| C| 0004-0|PTI Inspeccidon Contenedores Refrigerados $ (Unidad) 54.51

S| |c| 0005-0[Colocacion/Retire de Cerrojos Electronicos $ (Cerrojo) 27.26

Sl C| 0006-0|Servicio de Testeo de Carga para Gruas de Buque $ (Operacion) 520.24

Sl N | 0001-0({Operac. Aforo/inspeccion Carga General No Convencional $ (Ton/M3) 1.64

Sl 0| 0002-0{Medicion de bultos $ (Unidad) 6.81

Sl 0| 0003-0|Clasificacién $ (Unidad/Ton/M3) 2.73

Sl V| 0001-0|Operac. Aforo/inspeccion Vehiculos $(Unidad) 2.73

Sl V| 0002-0|Inventario de vehiculos § Unidad) 13.63

SH__|C| 0001-0[Manipulec Contenedores en Terminal $ (Box) 34.07

SH |N| 0001-0[Recepcion/Despacho de Carga General No Convencional $ (Ton/M3) 4.09

SH |O| 0001-0{Manipuleo Pontones / Tapa de Bodega $ (Unidad) 136.28

SO |O| 0005-0[Traslade de unidades $ (unidad/ton/m3) 681.42
Recepcion/Despacho de Vehiculos provenientes/destinados a

SH |V | 0001-0[buques carreros (RO/RO) $ (Veh) 27.26 |(menos 2 Tons/unidad)
Recepcion/Despacho de Vehiculos provenientes/destinados a

SH |V | 0001-1[bugues carreros (RO/RO) $ (Veh) 40.89 |(mas 2 Tons/unidad)

Fuente: Contecon Guayaquil
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Servicio Especiales Unidad Tarifa Detalle

Type Subcodig

SO [0 0006-0|Servicio de Despaletizaje $ (Pallet) 13.63

SP__[C| 0006-0|Fuera de Norma 20%

SO [C[ 0005-0|Pesaje Contenedores $ (Unidad) 47.09

SO |0 0007-0|Pesaje Carga General $ (Ton) 6.13

SO |B[ 0001-0[Operac. Inspeccion (Banano) $ (Ton) 2.04

SO |B[ 0002-0[Porteo de Carga (Banano) $ (Ton) 2.04

SS | C[ 0003-0[Almacenaje de Cntrs en patios especiales $ (Teu/dia) 4.09 |Hasta 10 dias

SS |C| 0003-1[Almacenaje de Cntrs en patios especiales $ (Teu/dia) 8.18 |11 - 20 dias

SS |C|[ 0003-2[Almacenaje de Cntrs en patios especiales $ (Teu/dia) 10.90 |Mas de 20 dias

SO |B[ 0003-0[Porteo Carga General No Convencional $ (Ton/M3) 2.04

SU |0 0001-0[Trincada de Carga General No Convencional $ (Punto) 340.71

ST |G| 0001-1[Transferencia de Carga General (HOOK / HOOK) $ (Ton) 2.73

Transferencia de Carga General No Convencional (HOOK /

ST |G| 0001-2|HOOK) $ (Ton/M3) 4.09

SW_|O[ 0001-0|Desconsolidacion de Furgones $ (Unidad) 231.68

SR |O[ 0003-5|Provision de equipo $ (Hora) 408.85 |DEMAG

SS |C[ 0004-0[Alquiler de Contenedores $ (Box/dia) 54.51

Fuente: Contecon Guayaquil

Codigo
9 SERVICIOS ESPECIALES

Type Subcode _

ST C 001-0 Transferencia de Contenedores Llenos Ship to Yard o Yard to Ship: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por
Contenedor lleno o con residuos, que el Consecionario puede cobrar a los usuarios por la ia de carga ilizada en que incluya la i6n de
trinca o destrinca; estiba o desestiba; embarque o desembarque; porteo; carga o descarga; tarja de la carga; control de precintos e incluira todos los recursos y actividades
necesarias para la prestacion de dichos servicios.

IsT C 002-0 Transferencia de Contenedores Vacios Ship to Yard o Yard to Ship: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por
Contenedor vacio, que el Consecionario puede cobrar a los usuarios por la trar ia de carga i en que incluya la op de trinca o
estiba o i que o que; porteo; carga o descarga; tarja de la carga; control de precintos e incluira todos los y i ias parala
prestacion de dichos servicios.

IsT C 003-0 T de de tr §gniﬂcara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Contenedor lleno o vacio, que el
Consecionario puede cobrar a los usuarios por la transferencia de carga movilizada en contenedores que incluya la operacion de trinca o destrinca; estiba o desestiba;
embarque o desembarque; porteo; carga o descarga; tarja de la carga; control de precintos e incluira todos los y i ias para la p de
dichos servicios. El consecionario debera conocer la condicion de transbordo de la unidad previo a la descarga de la misma. El valor mencionado cubre uno de los dos
valores que conforman el ciclo.

rST G 001-0 Transferencia de Carga General Ship to Yard o Yard to Ship:: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Tonelada, que el
Consecionario puede cobrar a los usuarios por la transferencia de carga no movilizada en contenedores que incluya la ion de trinca o estibao
embarque o desembarque; porteo; carga o descarga y tarja de la carga.

ET G 002-0 T de Carga de T Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por tonelada, que el Consecionariol
puede cobrar a los usuarios por la transferencia de carga no movilizada en contenedores que incluya la operacion de trinca o destrinca; estiba o desestiba; embarque o
desembarque; porteo; carga o descarga y tarja de la carga. El consecionario debera conocer la condicion de transbordo previo a la descarga de la misma. El valor
mencionado cubre uno de los dos valores que conforman el ciclo.

I5T N 001-0 T de Carga No C I.S-hlp to Gate o Gate to Ship: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America
por Tonelada o Metro Cubico, que el Consecionario puede cobrar a los usuarios por la transferencia de carga general no convencional que incluya la operacion de trinca o
destrinca; estiba o desestiba; embarque o desembarque; porteo; carga o descarga, tarja de la carga; recepcion y/o despacho.

IsT N 002-0 T de Carga No C ghlp to Yard o Yard to Ship: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America
por Tonelada o Metro Cubico, que el Consecionario puede cobrar a los usuarios por la transferencia de carga general no convencional que incluya la operacion de trinca o
destrinca; estiba o desestiba; embarque o desembarque; porteo; carga o descarga y tarja de la carga.

IsT N 003-0 T de Carga No C de Tr §-ia i el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por tonelada,
que el Consecionario puede cobrar a los usuarios por la transferencia de carga no movilizada en contenedores que incluya la operacién de trinca o destrinca; estiba o

embarque o que; porteo; carga o descarga y tarja de la carga. El consecionario debera conocer la 1 de previo a la gadela
misma. El valor mencionado cubre uno de los dos valores que conforman el ciclo.
1- mbarque, Desembarque y Transito de Pasajeros: -| nificara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por persona, que el

IFT P 001-0 E yT Signi D. E
Consecionario puede cobrar a los usuarios por el transito, embarque, desembarque de pasajeros desde y hacia la nave e incluye ademas las facilidades para el traslado del
equipaje de los pasajeros y tripulantes, guardias de seguridad, para area de operacién y espacio para buses a costado de nave. Este servicio incluye el personal, equipos de
separacion de areas. El valor de la tarifa maxima autorizada, aplicara a partir de contar con las instalaciones de la Ficha Tecnica G5.

ST V 001-0 Transferencia de Vehiculos de Buques Carreros RO/RO: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Vehiculo, que el
Concesionario puede cobrar a los Usuarios por la trar ia de i que incluya la op: de trinca o destrinca; estiba o ba; embarque o q
porteo; tarja de la carga.

Fuente: Contecon Guayaquil
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(53

001-0

== e
de Ci de T Signi el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por TEU de contenedor y por dia
(ofraccion) que el Concesionario puede cobrar a los Usuarios por el almacenaje de contenedores de Transbordo.

SS

001-0

Almacenaje de Contenedores Vacios: §gniﬁcara el precio unitario, expresado en Dolares de Iso Estados Unidos de America por TEU de contenedor y por dia (o fraccion)
que el Consecionario puede cobrar a los Usuarios por el Aimacenaje de Contenedores Vacios.

SS

002-0

Uso de Batea de Emergencia: gigmﬁcara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por dia, que el Consecionario puede cobrar a los
usuarios por el uso de la batea de ia para recibir resi de carga a solicitud del armador, Agente naviero, Agente de Aduana, embarcador o el consignatario de I
carga. El servicio incluye recibir el contenedor con filtracion, colocar este sobre la batea para contener filtracion, luego segln sea i y de acuerdo a las
normas medio ambientales y seguridad.

Iss

002-1

Uso de Batea de Emergencia Carga IMO: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por dia, que el Consecionario puede
cobrar a los usuarios por el uso de la batea de emergencia para recibir residuos de carga IMO a solicitud del armador, Agente naviero, Agente de Aduana, embarcador o el
consignatario de la carga. El servicio incluye recibir el contenedor con filtracion, colocar este sobre la batea para contener ion, luego segln sea i

y de acuerdo a las normas medio ambientales y seguridad.

SS

001-0

de Carga No C en Patios: §igniﬁcara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de Norte America por
tonelada/metro cubico y por dia (o fraccion) que el Consecionario puede cobrar a los Usuarios por el Aimacenaje de Carga General no Convencional en Patios. Esta tarifa se
aplicara cuando el cubicaje sea mayor al tonelaje.

SS

002-0

de Carga No C en g Signi el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por metro cubico y
por dia (o fraccion) que el Consecionario puede cobrar a los Usuarios por el Almacenaje de Carga General no Convencional en Bodegas. Esta tarifa se aplicara cuando el
cubicaje sea mayor al tonelaje.

ISs

003-0

de Carga I No C en E i i el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por
metro cubico y por dia (o fraccién), que el Concesionario puede cobrar a los a los Usuarios por el Aimacenaje de Carga General no C i en i
i do carga refrige y pelig . Esta tarifa se aplicara cuando el cubicaje sea mayor al tonelaje.

Iss

001-0

de Signi el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por vehiculo (liviano o pesado) que el Concesionario
puede cobrar a los Usuarios por unidad / dia por el almacenaje de vehiculos correspondiente.

IER

001-0

Servicio de utilerias varios: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por unidad, que el Concesionario podra cobrar a los
Usuarios por el arriendo de materiales especiales o distinto a los usados en la normal para i ISO y para cargas sobredimencionadas
consideradas de proyecto o bultos que P 1 las 40 ici

I5R

002-0

Servicio de Provision de Personal: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Hora / Hombre que el Concesionario podra
cobrar por proporcionar personal para realizar una faena determinada dentro del Terminal, cualquiera sea el motivo.

IBR

003-0

Provision de equipo: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por hora que el Concesionario podra cobrar por el arriendo de
equipos segun solicitd del cliente. Incluye equipos y personal especializado para su manejo. Se facturara acorde a la capacidad del equipo solicitado.

SR

004-0

Conexion a la red de agua: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por operacion, que el Consecionario puede cobrar a los
usuarios por la coexion a la red agua dulce.

Fuente: Contecon Guayaquil
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SR

O 004-1

de agua: Signi el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por tonelada, que el Consecionario puede cobrar a los usuarios
por el abastecimiento de agua dulce

SR

O 0080

de ﬁ 5 i el precio unitario maximo, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por unidad que el Concesionario podra cobrar por
el servicio de proveer materiales tales como pallets, grilletes, tensores, mordazas, sunchos, cabos, cables, air bags, etc, a solicitud del comando de la nave, por su agencia
p o por el emb

SP

O 001-0

Uso de infraestructura para vehiculos terrestres de a naves: Signifi el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por
vehiculo, que el Consecionario puede cobrar a los usuarios por la autorizacién de ingreso al recinto del Terminal para vehiculos y/o maquinarias ajenas a CGSA que
necesitan ingresar y permanecer para realizar abastecimiento de las naves

IO

C 001-0

Ci D de C: Reefer a Bordo de la Nave: §gniﬁcara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por
Contenedor que el Concesionario podra cobrar a los Usuarios por la conexién o desconexion de los contenedores Reefer que necesiten suministro de energla a bordo de las
naves, segun las instrucciones de la linea. Incluye la i de p iali propio como atista para la i6n o

Iso

C 002-0

Pre-enfriado (C Refrig ) Signi el precio unllano expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Contenedor/Hora, que el
Concesionario podra cobrar a los Usuarios por la PCi y i de los reefer.

IS0

C 003-0

Limpieza de Contenedor: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por unidad que el Concesionario podra cobrar por
proporci personal y i para el barrido, limpieza y recopilacién de basuras de un contenedor

IS0

C 004-0

Conexion / Desconexién Unidad Clip On o Unidad Gen Set Slgmﬁcara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por unidad que el
Concesionario podra cobrar por el servicio de de de provision de fri6 o energia a contenedores refrigerados. El servicio incluye la utilizacién)
de un fork lift. En el caso de conexion la unidad debera eslar en CGSA al arribo del contenedor y en caso de i6n la unidad se al i quien debera
retirarla del terminal.

IS0

C 0005-1

D 4 de C Slgmhcara el precio unitario, exprasado en dolares de Ios Estados Unidos de Améﬂca por unidad que el concesionario podré
cobrar en caso de igacién de por la utilizacién de equipo i para fi técnico limpieza y de
los imicos en la

IS0

C 0006-0

Certificacion VGM: Si Significara el precio unitario, expresado en délares de los Estados Unidos de América por unidad que el concesionario podra cobrar por el servicio de
Certificacion VGM para de exportacion.

IS0

O 001-0

Planificacion para operaciones de proyecto: §gmf icara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por proyecto, que el Concesionario
podra cobrar a los Usuarios y consiste en definir, evaluar y planificarla operacion de cargas especiales de proyecto (bultos sobre 40 tons o sobradmensuonados) que

q personal equlpos de alta capacidad de levante, utileria i para cada op de medios de
comunicaci i analisis y de seguros adici para cubrir este tipo de riesgos caso a caso. El servicio se prestara con elementos
de seguridad propios del terminal y personal especializado. Se incluyen también el uso de las gruas de alta capacidad de levante y las maniobras especiales.

Fuente: Contecon Guayaquil
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EO 002-0 Servicio de Paletizaje: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por pallet que el Concesionario podra cobrar por el servicio de
armar (estibar) sobre pallets unidades de carga aeste, (pudiendo consi la ion de esqui , cintas, sunchos, grapas y cualquier otro
elemento necesario para la debida consistencia del pallet . No incluy la provision de

ISC 003-0 Amarray D a Medios de T P Terrestre: Signi el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por vehiculo que el
Concesionario podra cobrar por proporcionar personal i con de i ios acordes con los estandares de seguridad de CGSA y
herramientas livianas, para amarrar, A pary la carga desde su medio de transporte, no incluye materiales.

|§O 004-0 Otorgamiento de Certificados ylo copias: §gniﬁcara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Documento, que el Concesionario
podra cobrar a los Usuarios por documento y consiste en el establecimiento y suministro de i ici alosi , tanto i como copias
originales o simples.

rSI 001-0 Colocacion Sello: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Sello que el Concesionario podra cobrar por la colocacion de
sellos en contenedores.

IS 002-0 Et C arga IMO: Si el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por operacion que el
Concesionario podra cobrar por la ion de rétulos resp: de acuerdo al cédigo IMO o remosion de los mismos cuando no corresponda. No se incluye la provision
de materiales.

S| 003-0 Provision y Colocacion Sello: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Sello que el Concesionario podra cobrar por la
provisién y ion de sellos en

S| 004-0 PTI Ci Refrig 5‘!, i el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Ci que el C
podra cobrar a los Usuarios por ser insp antes del cor y siempre que sea solicitado previamente, por nuestro técnico y equipos, asegurando que la
unidad se en buenas ici

IS 005-0 Colocacion/Retiro de Cerrojos Electronicos: gignmcara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Cerrojo Electronico que el
Concesionario podra cobrar por la colocacion/retiro del mismo.

rSI 006-0 Testeo de Carga para Gruas de Buque: gignifacara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Testeo de Carga para Gruas de Buque
que el Concesionario podra cobrar a los Usuarios para esta operacion.

IS 001-0 Operaciones para Aforo o de Carga No Ci F Signi el precio unitario, expresada en Dolares de los Estados Unidos de

América por tonelada/metro cubico que el Concesionario puede cobrar a los Usuarios por las Operaciones para Aforo o Inspeccion de Carga General No Convencional
Fraccionada.

Fuente: Contecon Guayaquil
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002-0

—
Medicion de Bultos: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Contenedor, que el Consecionario puede cobrar a los
usuarios por tonelada o metro cubico y este servicio consiste en proporcionar el personal para efectuar las mediciones a los embalajes de la carga, emitiendo para ello un
certificado de CGSA en donde se certificaran sus medidas. No incluye movilizaciones de carga si |a hubiese.

SI 003-0 Clasificacién: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por unidad,tenelada o metro cubico que el Concesionario podra cobrar
por |a segregacidn, clasificacion y marcaje de bultos de acuerdo a solicitud del cliente al momento de efectuar la descarga, carga o almacenamiento.
Sl 001-0 Operaciones para Aforo o Inspeccion de Vehiculos: Significara el precio unitario, expresada en Délares de los Estados Unidos de América por unidad que el
Concesionario puede cobrar a los Usuarios por las O para Aforo o de
Is 002-0 Inventario de Vehiculos: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por vehiculo, que el Consecionario puede cobrar a los
usuarios por |a realizacion de un inventario detallado y especifico de las condiciones fisicas del vehiculo a solicitud expresa del cliente. Para la prestacion de este servicio,el
cliente debera solicitar dicha operacién en los horarios 08:00 hrs. a 16:00 hrs. en dias habiles. De este servicio se emitird un documento oficial que constara de dos copias;
1era copia para el interesado y 2da copia para el Concesionario
IsH 001-0 Manipuleo de Contenedores en Terminal: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Contenedor que el Concesionario
puede cobrar a los Usuarios por el movimiento de unidades (no incluye porteo) a solicitud del usuario
SH 001-0 Recepcion o Despacho de Carga General No Convencional: Significara el precio unitario, expresade en Dolares de los Estados Unidos de América por tonelada o metro
cubico que el Concesionario puede cobrar a los Usuarios por el Porteo y Recepcién o Despacho de Carga General de carga no convencional
o —
IsA 001-0 Manipuleo de P Tapas de Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por Ponton/Tapa de Bodega, que el
concesionario podra cobrar a los Usuarios por el movimiento de pontones o tapas de bodega a solicitud del Armador o Representante.
SH 001-0 Eacapc jon o &spacﬂo aa Uen culos (provenientes ’ Eesl naaos a Euques carreros Es-ﬂs]: gigni?lcarz el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Umdoﬂ
de América por vehiculo que el Concesionario puede cobrar a los Usuarios por la Recepcion o Despacho de vehiculos.
—
|E8) 005-0 Traslado de unidades: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de América por unidad, tons ylometros cubicos que el Concesionario
puede cobrar a los Usuarios por el traslado de unidades (llenas o vacias) y/o cargas desde el puerto a una localidad determinada o viceversa.
Iso 006-0 Servicio de despaletizaje: Significara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por tonelada que el Concesionario puede cobrar a los

Usuarios por desarmado de pallets (fraccionamiento) pasando de una unidad de carga mayor a otra menor.

Fuente: Contecon Guayaquil
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— —
005-0 Fuera de norma: Significara el porcentual por adicionar al valor de ion afe que el C i io puede cobrar a los Usuarios para los contenedores no 1SO y/o
deformados, que no puedan ser manipuleados con equipos convencioales y/u ocupen un mayor volumen del nominal del equipo.

SS C 003-0 Almacenaje de Cntrs en patios especiales: glgniﬁcara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de America por TEU de contenedor y por dia (o
fraccion) que el Consecionario puede cobrar a los Usuarios por el je de Cor en patios esp les (acondicionados para carga peligrosa, protegidos de la
acciones termicas, custodias especiales).

SO C 005-0 Pesaje Contenedores: ‘ﬁgniﬁcaré el precio unitario, expresada en Délares de los Estados Unidos de América por unidad que el Concesionario puede cobrar a los Usuarios
por el pesaje o romaneo de contenedores.

SO O 007-0 Pesaje Carga General: Significara el precio unitario, expresada en Délares de los Estados Unidos de América por tonelada que el Concesionario puede cobrar a los
Usuarios por el pesaje o romaneo de Carga General

ST O 003-0 Reestiba de Carga Suelta en Bodega: §gmﬁcara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por tonelada que el Concesionario puede
cobrar a los Usuarios por la Reestiba de Carga Suelta (dentro de una misma bodega).

ST O 004-0 Reestiba de Carga Suelta via Muelle: Significara el precio unitario, expresado en Ddlares de los Estados Unidos de América por tonelada que el Concesionario puede
cobrar a los Usuarios por la Reestiba de Carga Suelta (via muelle).

ST O 004-0 Reestiba de Vehiculos: Significara el precic unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por unidad que el Concesionario puede cobrar a los Usuarios
por la reestiba de vehiculos (via muelle o en la nave).

SO B 001-0 Operac. Inspeccion (Eanana): §~gmﬁcara el precio unitario, expresada en Dolares de los Estados Unidos de América por tonelada que el Concesionario puede cobrar a los
Usuarios por las Operaciones de inspeccién de Carga de Banano.

'§O B 002-0 Porteo de Carga (Eanano): S-lgnihcara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de Ameérica por tonelada que el Concesionario puede cobrar a los
Usuarios por el Porteo de Carga de Banano.
SO B 003-0 Porteo Carga General No Convencional: Significara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por Tonelada/M3 que el Consecionario
puede cobrar a los Usuarios por el Porteo de Carga General No Convencional
SU B 001-0 Trincada de Carga General No Convencional: Significara el precio unitario, expresado en Dolares de los Estados Unidos de América que el Consecionario puede cobrar a
los Usuarios por punto de trinca de Carga General No Convencional.
rST G 0011 Transferencia de Carga General (HOOK/HOOK): Significara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por Tonelada que el Consecionario
)

puede cobrar a los Usuarios por Descarga de Carga General.

Fuente: Contecon Guayaquil

rS,.T G 001-2 Tr icia de Carga No Conv (HOOK/HOOK): Significara el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América por
T M3 que el Ci i io puede cobrar a los Usuarios por Descarga de Carga General No Convencional.
5w O 001-0 D de Furg : Signifi el precio unitario, expresado en Délares de los Estados Unidos de América que el Consecionario puede cobrar al Usuario por

Desconsolidacion de Furgones.

Fuente: Contecon Guayaquil
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Anexo 2. Captura de pantalla de la respuesta de correo electronico del Ing. Julio Vergara.
-Director de gestion de control de concesionarias de la Autoridad Portuaria de Guayaquil-

« B0 8 @o e O e

°

Anexo 3. Captura de pantalla de la respuesta de correo electronico del Ing. Mario Cortes.
-Analista de operaciones portuarias de la Autoridad Portuaria de Guayaquil-

= M Gmail Q. mariocortez@apg.gob.ec X - @ i
€ o o & 2 0 ¢ g = < o
| redactar
Informacion Resibides x PO v
[ Recibides
% Destacados Mario Cortez <mariocortez @apg gob e ® lun, 1 1517 fr
@ Pospuestos para mi, Julio ~
»  Enviados Buenas tardes, la informacion que usted requiere s encugntra en los dos archivos que se adjunta en la pestafia “Cont x Tipo” ahi podra halar |a informacién de los contenedores vacios
E Borradores
v Mis Saludos cordules,
Meet Ing. Mario Asdribal Cortes Torres
e [niciar una reunion
@ Unirse a una reunion Analista de operaciones portuarias
UNIDAD DE CONTROL DE GESTION CONCESIONARIA
Chat Pueno Maritimo
&) FREDDY DANII
-
s puertodeguaraguil.gobiec
AUTORID 40 PORTURIA CE GUATAGUL b
[Mensaje recortado] Ver toda el mensaje
2 archivos adjuntos s B

Acumuado Enero-... g

E3 Acumulado Enero-... v
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