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RESUMEN

Dado los inconvenientes presentados durante el proceso de aforo de los
contenedores en general y de manera especial de los que transportan carga
perecible, esta tesis analiza la factibilidad de implementar como alternativa de
inspeccion y aforo un scanner de contenedores que agilite el tiempo de inspeccién

y de igual manera minimice costos.

Para el efecto se investigo las necesidades existentes en el mercado, cuyos
resultados demostraron que los usuarios necesitan basicamente agilitar el
proceso de inspeccién/aforo, especialmente para preservar la calidad de sus

cargas.

El equipo propuesto para que ejecute esta funcién este plenamente detallado
tanto en funcionamiento como en procedimiento de operatividad asi como
también en sus costos. El analisis financiero demuestra que el proyecto es
altamente rentable y que su recuperacién en base al movimiento normal de
inspeccion/aforo en el Puerto de Guayaquil es suficiente para lograr una

recuperacion de la inversion durante los cincos primeros afnos.

Como conclusion final al desarrollo de esta propuesta esta que la implementacion

de este equipo de inspeccion es viable y favorable para el inversionista.




SUMMARY

Due to all the inconvenience caused during the process of containers inspection in
general and especially of the special cargo, this thesis analyzes the possibility of
implant another inspection option with a container scan which will facilitate the
inspection time and also the costs.

That is why we have investigated the necessities existing in the market, which
results showed that users basically need to facilitate their inspection process,

especially to preserve the quality of the cargo.

The purposed equipment chosen to execute this function is fully detailed in
functions and in operations processes, even in its costs. This financial analysis
shows that the Project is highly profitable and that its recuperations is in base to
the normal movement of containers inspections at Puerto de Guayaquil, which is

enough to get a recuperation of the investment during the first five years.

As final conclusion for the development of this purposed is that the implementation

of this equipment is viable and favorable for the investor.



INTRODUCCION
PRESENTACION Y EVOLUCION DEL PROBLEMA

Hace 6 afios se suscité un hecho de gran trascendencia que hizo conmocionar al
mundo entero, porque la seguridad de una de las potencias mundiales, fue
victima de un atentado sanguinario, que dio la pauta para una serie de medidas
tanto para las personas como al manejo del transporte de la carga, por cuanto

pueden ser utilizados como instrumentos de destruccién masiva.

Por todo esto, el desafio de una implementacién con criterio de medidas de
proteccion, pasa a tener una importancia muy significativa, en funcion de que si
no se emplean equipos y técnicas adecuadas, que respondan a la realidad del

comercio, se podria producir un impacto muy negativo.

El 80% del comercio mundial se traslada por via maritima y en las tres ultimas
décadas, se ha consolidado la tendencia hacia la contenerizacion y concentracion
de la actividad maritima portuaria; lo cual nos indica que grandes volumenes de
carga contenerizadas tienen por destino pocas terminales que funcionan como
puertos de distribuciéon, que en caso de un atentado terrorista, este tendria un

impacto muy significativo en el comercio mundial.

Se han implementado medidas de seguridad de caracter multilaterales y
bilaterales. Las multilaterales son Proteccion de Buques e Instalaciones Portuaria
(PBIP) y el Marco de estandares para asegurar y facilitar el Comercio
Internacional. Las bilaterales, estan estipuladas en distintas normativas,
regulaciones y programas que los Estados Unidos de Norteamérica lanzé y que

se estan aplicando.

Siendo Estados Unidos uno de los regentes actuales de las normas y
regulaciones portuarias, fue quién promovié para que la Organizaciéon Maritima

Internacional (OMI) implemente el cédigo PBIP, exigiendo a todos los paises, su




inmediata aplicacién; cabe indicar que el Ecuador adopté dicha medida el 1 de
Julio del 2004.

En nuestro pais, estas medidas que apuntan a mejorar la seguridad, no han sido
suficiente, por cuanto el indice de amenazas estan latentes; como el contrabando
de mercancias y estupefacientes, el trafico de armas y migracién ilegal contindan
en aumento; incrementando el riesgo pais y para sus actuales socios comerciales;
en otros términos, la Autoridad Portuaria de Guayaquil (APG) no esta siendo
considerada como un Terminal de carga seguro y nos encontramos en gran

desventaja ante otros terminales portuarios de nuestro mismo nivel.

Por tal motivo, la seguridad ha pasado a ser en los ultimos tiempos uno de los
temas centrales de preocupacion de los ciudadanos y del estado; por ser una
necesidad basica de la persona, grupo humanos y un derecho inalcanzable del
hombre, de la sociedad y del Estado, en consecuencia, es imperativo considerar
la seguridad portuaria por su vital importancia para la administracion, operacion y
normal funcionamiento de los puertos, en beneficio del desarrollo del comercio

exterior a través de los mismos.

La Autoridad Portuaria de Guayaquil es el Terminal Portuario que mayor
porcentaje de carga mueve en el pais, razén por la cual se le ha considerado para

nuestro estudio, permitiendo el desarrollo de esta tesis.




DEFINICION DEL PROBLEMA

Teniendo como antecedente que el Ecuador es considerado un pais de transito
de drogas y estupefacientes y que contamos con una limitada capacidad de
control, automatizacién y tiempo de inspeccién de las mercancias contenerizadas
de Importacion y Exportacién, representando para los paises que mantenemos
intercambio comercial alto riesgo en cuanto a las exportaciones de mercancias se
refiere; y en el caso de las importaciones, nos encontramos con altos indices de
corrupcion en las aduanas y en los puertos; lo que implica que exista evasién
tributaria, narcotréafico, contrabando, trafico de armas y de explosivos, afectando
al comercio exterior del pais, siendo uno de los principales actores la Autoridad
Portuaria de Guayaquil, por ser ésta la que mas carga mueve al afio en el

Ecuador.

Utilizando el diagrama de Causas y efectos determinamos que nuestro pais
cuenta con poca credibilidad en el comercio internacional, todo esto causado por
altos indices de vulnerabilidad de seguridad con la que disponemos, sin dejar a un
lado el bajo nivel de tecnificaciéon por no contar con equipos de alta tecnologia,
procedimientos eficientes de manejo de la carga, falta de auditoria de la misma y
una Infraestructura acorde con las politicas de seguridad establecidas. Todo esto
produce que exista alto riesgo para la inversion nacional y extranjera, una
disminucion en la comercializacién de mercancias, tanto en exportacién como en

importacion, y por ende la disminucién de fuentes de trabajo. (Figura 1).

Actualmente uno de los problemas que enfrenta la APG y la Corporacion
Aduanera Ecuatoriana (CAE) es el tiempo que se emplea al realizar los aforos
fisicos e inspecciones dentro del recinto portuario de Guayaquil, debido a que un
aforo fisico toma entre 2 a 3 horas por la revision completa o parcial de un

contenedor, lo cual genera un congestionamiento de espacio.

En lo que respecta al estudio que realizamos CAE y la APG, estan ligados entre si

por cuanto comparten un mismo espacio fisico, lo que implica que en nuestra




tesis debemos considerar las dos premisas para poder establecer tanto el
problema y la solucién del mismo.
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OBJETIVO GENERAL DEL PROYECTO

El objetivo general del proyecto, es presentar un documento que permita
fortalecer las medidas relacionadas con la seguridad maritima en el movimiento
de carga contenerizada, estableciendo mayor control de las mercancias de
importacién y exportacién que ingresan y salen de la APG, contribuyendo a
reducir el contrabando de las mercancias, el riesgo de que sean inspeccionados
los contenedores de exportaciéon en los paises de destino y su carga sufran
degradacién, lo que afecta a los exportadores de nuestro pais; facilitando de esta

manera la labor que ejerce la CAE.

Ademas, permitira disminuir el tiempo de las inspecciones a los contenedores,
logrando descongestionar el Recinto Portuario de Guayaquil y optimizando los
procesos que actualmente realiza la APG, por ende aumentando su eficiencia, en

beneficio del cliente.
Objetivos especificos

e Mejorar los tiempos en inspeccién de los contenedores al ingreso del
Terminal.

e Mejorar ingresos fiscales.

e Identificar contenedores de alto riesgo para agilizar los procesos de
inspeccion.

e Ayudar al importador y exportador en los procesos de inspeccion,
recibiendo y entregando la carga en el menor tiempo posible.

e Mantener la cantidad y calidad de las mercaderias dentro del recinto
portuario.

e Establecer un procedimiento tecnoldgico eficiente de manejo de carga.

e Control en el ingreso y salida de los vehiculos que transportan los

contenedores.




HIPOTESIS

e Las inspecciones y aforos de los contenedores que contienen carga de
importacién y exportacién, son inadecuados, facilitando el contrabando y

oponiéndose al incremento del comercio exterior.

DESCRIPCION DEL PROCESO INVESTIGATIVO

Modalidad de la investigacion

La modalidad empleada para esta investigacion comprende una parte bibliografica
(investigativa) y la otra parte basada en el trabajo realizado en campo, como
también en encuestas y entrevistas tanto a personas naturales y juridicas

relacionadas con el problema.
VARIABLES
Independientes
e Implementar sistema de control al ingreso y salida del Puerto para
los vehiculos que transportan los contenedores.
e Implementar equipos de inspeccién de contenedores.
e Establecer un flujograma de importaciéon y exportacion para el
movimiento de contenedores dentro del recinto portuario.

Dependientes

e Reducir tiempo de aforo
e Mantener la calidad y cantidad de la carga dentro del contenedor.
e Agilidad en el flujo de contenedores dentro del Recinto Portuario.

e Incrementar las recaudaciones en Aduanas




OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

VARIABLES CRITERIOS INDICADORES
Implementar Insatisfaccién de los Incremento de las
equipos para exportadores. exportaciones.
inspeccién

Pocos ingresos fiscales. Incremento recaudacion
fiscal
Inseguridad de aforo: Mas detenciones de
aumento de la corrupcion. contendores con fraude.
Control al Malestar de los propietarios | Confianza de

ingreso y salida
de los vehiculos
que transportan

Procedimientos

de la carga

Seguridad en el Recinto
Portuario

Insatisfaccion de los

importadores/exportadores
Calificacién a nivel
internacional Puerto
Seguro

Reduccioén de lucro

para el importadores/exportadores y | cesante.

movimiento transportistas

contenedores

Reduccién Demoras en el tiempo de Mayor numero de

tiempo de inspeccion inspecciones por dia.
inspeccién

Mantener la|La carga sufre degradaciéon |Aceptacion de los
calidad y | por manipuleo destinatarios finales de la

cantidad de la
carga

Agilidad en el
flujo de
contenedores

Congestionamiento en el
movimiento de los
contenedores

carga

Lucro cesante




CAPITULO |

BASES TEORICAS Y METODOLOGIAS DE LA TESIS

Esta tesis tiene la finalidad de mejorar el control y seguridad de la carga que se
mueve dentro de la Autoridad Portuaria de Guayaquil, actuando en los
contenedores tanto en la inspecciéon como en su movimiento, lo que incide en el
mejoramiento de los tiempos de inspeccién de las cargas, manteniendo su calidad
y cantidad, y agilidad en el movimiento de contenedores; asi como también, la
certeza que la mercancia corresponda a la declarada, incrementando la eficiencia
y confianza del sector Portuario - Aduanero, por lo cual es necesario tratar sobre
las bases teoricas en la cuales se fundamenta la tesis y de igual manera, las

metodologias a considerar.

1. 1 Bases Teoéricas

La estabilidad de la economia global se basa en la industria del transporte
maritimo, y a su vez, depende significativamente de la Seguridad Portuaria,
componente esencial de la viabilidad econémica del sistema de transporte
maritimo y de la competitividad internacional. Estos hechos se tornan
particularmente evidentes en los paises, donde el trafico y el transporte maritimo
desemperfian un papel esencial en su desarrollo. Por lo tanto, la seguridad en los
terminales portuarios a nivel mundial es de gran importancia y en especial para el
Ecuador, cuyo intercambio comercial se realiza en un 70% por via maritima,
siendo de imperiosa necesidad considerar las regulaciones internacionales
actuales que requieren implementarse para la seguridad en los puertos del pais,

especialmente en la Autoridad Portuaria de Guayaquil.

Con el propésito de buscar soluciones al problema anteriormente mencionado,
procederemos a realizar un estudio de las iniciativas, programas, legislaciones,
normativas, regulaciones de seguridad y control de puertos maritimos que existen

actualmente, y de igual manera, las medidas implementadas en el Ecuador y




regulaciones propias de nuestro pais, que direccionan a ser mas competentes y

facilitan el comercio exterior.
1.1.1 REGULACIONES DE PROTECCION

Las principales regulaciones internacionales que obligan a los puertos a mejorar

su seguridad, son de dos clases: multilaterales y bilaterales.

11.1.1 Regulaciones multilaterales

Son aquellas que constan en los convenios internacionales emitidos por la
Organizacién Maritima Internacional (OMI) y la Organizacién Mundial de Aduanas
(OMA), por lo tanto son obligatorios para los paises que se adhieren y firman los

convenios, basicamente son dos:

e El cédigo de Proteccién de Buques e Instalaciones Portuarias (PBIP), que
fue puesto en vigor por la OMI por medio del convenio SOLAS
(Internacional Convention for the Safety of life at Sea). El mismo abarca
Unicamente estandares en relacién a la proteccién de buques y las
instalaciones portuarias y no considera el resto de la cadena logistica.

e EIl Marco de estandares para asegurar y facilitar el Comercio Internacional,

dictada por la OMA, que fue aprobada en Junio del 2005.
1.1.1.1.1. Cédigo PBIP

Mediante Resoluciones N° 1y 2 de la Conferencia de los Gobiernos Contratantes
del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974,
celebrada en la sede de la Organizacién Maritima Internacional, en Londres, los
dias 9 al 12 de diciembre de 2002 se adoptaron:

e Enmiendas al Anexo del Convenio Internacional para la Seguridad de la
Vida Humana en el Mar, de 1974, en adelante Convenio SOLAS.
e El Cddigo Internacional para la Proteccion de los Buques y de las

Instalaciones Portuarias, en adelante Coédigo PBIP.




Las enmiendas del convenio SOLAS, tiene como principal propédsito incrementar
la seguridad y proteccion del transporte maritimo ante los riesgos que plantea la
creciente amenaza de actos ilicitos, especialmente terroristas, que ponen en
peligro a personas y bienes que intervienen directa o indirectamente en acciones
vinculadas con dicha actividad, afectando gravemente al comercio y por ende a la

economia mundial.

La implementacion de las enmiendas al Convenio SOLAS mediante la adopcién
del Cdédigo PBIP, establece un marco para el desarrollo de la cooperacién
internacional entre los Estados, organismos gubernamentales, administraciones
locales y sectores navieros y portuarios, a fin de detectar las amenazas que
afecten a la proteccién de los buques e instalaciones portuarias utilizados para el
comercio internacional y adoptar coordinadamente medidas tendientes a prevenir

la ocurrencia de actos ilicitos dirigidos en su contra.

El Capitulo XI-2 y la parte A del Cédigo “PBIP” constituyen el nuevo ordenamiento
internacional de medidas destinadas a incrementar la proteccién maritima que
permite que los buques e IP' puedan cooperar para detectar y prevenir los actos
gue supongan una amenaza para la proteccién del sector del transporte maritimo.
Este Codigo fue adoptado por la Conferencia diplomatica celebrada en Londres
en Dic. 2002 y entré en vigor el 01-Jul.2004.

1.1.1.1.1.1 Principales objetivos del Cédigo PBIP

e Establecer un marco internacional con el fin de detectar y evaluar las
amenazas para la proteccién maritima y tomar medidas preventivas contra
los sucesos que afecten a la proteccién de los Buques e Instalaciones
Portuarias utilizadas para el comercio internacional.

e Definir las funciones y responsabilidades de las Autoridades y actores

relacionados; para garantizar la proteccion maritima.

! Instalaciones Portuarias
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Garantizar un agil y eficaz intercambio de informacién sobre la Proteccion

Maritima.

Ofrecer un meétodo para efectuar las Evaluaciones, Planes y

Procedimientos ante los cambios de Niveles de Proteccion.

Tener la confianza de que existen medidas adecuadas y proporcionadas

para garantizar la Proteccion Maritima.

La Autoridad Maritima Ecuatoriana siguiendo los lineamientos de la “OMI” y del

Caédigo “PBIP”, calific6 a un grupo de Empresas como Organizaciones de

Proteccion Reconocidas (OPR), las mismas que estan autorizadas para realizar

las actividades de evaluacion, verificacién, aprobacién o certificacion prescritas en
el Capitulo XI-2 del SOLAS y en la parte “A” del Cédigo “PBIP”.

Antes de entrar en un puerto ecuatoriano o durante la permanencia en él, el

buque cumplirda las prescripciones correspondientes al nivel de proteccion

establecido por la DIGMER, si dicho nivel es superior al establecido por la

Administracion de ese buque:

Los buques responderan sin demora indebida a todo cambio que

incremente el nivel de proteccién.

Cuando un buque no pueda respetar las prescripciones del nivel de
proteccion establecido por la DIGMER o por otro Gobierno Contratante
aplicable a ese buque, enviara una notificacién a la Autoridad Maritima
antes de llevar a cabo una operacién o antes de la entrada a puerto, segtn
corresponda. (Ref. Regla 4, Capitulo XI-2).

La compaiiia se asegurara de que el Plan de Proteccién del Buque (PPB)

contiene una declaracién en la que se destaca claramente la autoridad del

Capitan. La compafiia establecerd en el PPB que el Capitan ostenta la
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maxima autoridad y la responsabilidad de adoptar decisiones en relacion
con la seguridad y la proteccién del buque y de pedir ayuda a la compaiiia

0 a un Gobierno Contratante, seguin sea necesario.

e La compafia garantizara que el Oficial de la Compaiiia de Proteccion
Maritima (OCPM), el Capitan y el Oficial de Proteccion del Buque (OPB)
cuentan con el apoyo necesario para desempefar sus tareas y
responsabilidades de conformidad con el capitulo XI-2 y la parte “A” del
Cédigo PBIP.

1.1.1.1.2. Organizacion Mundial de Aduanas (OMA)

La OMA es un organismo intergubernamental independiente, cuya mision es
incrementar la eficiencia de las administraciones de aduanas, contribuyendo al

bienestar econdmico y a la proteccién social de sus miembros.

El Marco de la OMA ha sido desarrollado en base a cuatro principios, segln los

cuales, las administraciones de aduanas se comprometen a lo siguiente:

* Armonizar la informacién del manifiesto electronico anticipado a fin de poder
evaluar los riesgos.

+ Utilizar un enfoque comun en materia de gestién de riesgos.

« Utilizar equipo de deteccion no invasivo para efectuar las verificaciones, y

* Que las ventajas sean ofrecidas a las naciones, aduanas y empresas.

El Marco de la OMA consiste en dos pilares:

a. Pilar Aduana.- Cuyo objetivo es fomentar la cooperaciéon entre las
administraciones de aduanas sobre la base de normas comunes y aceptadas,
destinadas a maximizar la seguridad y la facilitaciéon de la cadena logistica

internacional.
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El elemento central de este pilar es el uso de informacién previa transmitida
via electronica para identificar los contenedores susceptibles de presentar
riesgos en materia de terrorismo. El empleo de contenedores mas inteligentes

y mas seguros constituye también un elemento esencial de dicho pilar.

b. Pilar Sector Privado.- Sefala la necesidad para la aduana de establecer
asociaciones con el sector privado. Su principal objetivo es crear un sistema
internacional que permita identificar las empresas que ofrezcan mayor

garantia en materia de seguridad.

Si cumplen con los criterios definidos en el Marco, estos socios comerciales
son considerados como “operadores autorizados” que pueden, por lo tanto,
recibir beneficios concretos. Estos beneficios incluyen una mayor agilizacién
en la tramitacion de la carga de bajo riesgo, mejoramiento de los niveles de
seguridad, optimizaciéon de los costos de la cadena logistica gracias a una
mayor eficacia en materia de seguridad, mayor reputaciéon para la empresa,
mayor comprensién de las exigencias de la aduana y mejor comunicacion

entre la empresa y la administracién aduanera.

1.1.1.2 Regulaciones Bilaterales

Considerando que las medidas de seguridad portuaria aplicadas por los Estados
Unidos, son las que han causado mayor impacto sobre el comercio maritimo, por
la fuerte relacién econémica que existe entre el mercado de consumo mas grande

del mundo con los demas paises.

El departamento de Aduanas de Estados Unidos, reorientd sus esfuerzos de
interceptar contrabando (drogas, mercaderias falsificadas, etc.), a la deteccién y
prevencion de amenazas terroristas (armas de destrucciéon masiva, presencia de
polizones), instalando equipos de deteccién sofisticados, escaneres de rayos X
y/o rayos Gama; ademas, exigiendo la participacion activa de los gobiernos de

paises exportadores y de las empresas de transporte maritimo.
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Estas medidas se basan en la prevencion y se manifiestan bajo la forma de
normativas, regulaciones y programas, por lo que procederemos a indicar sus
caracteristicas y contenidos de las que tienen influencia en el desarrollo de

nuestra tesis.

¢ Programa BASC (Business Alliance for Secure Commerce)

e Normativa 24 horas anticipadas.

e Actos de Bioterrorismo (BTA)

e La Iniciativa de Seguridad de Contenedores (Container Security Initiative)
(CSI),

e La Asociacién Aduanero - Comercial contra el Terrorismo (Customs-Trade
Partnership Against Terrorism) (C-TPAT).

1.1.1.2.1 Programa BASC.-

El "BASC" fue creado para combatir el contrabando de drogas en los embarques
del comercio internacional, al incluir a importadores y sus aliados, maquiladoras,
transportistas, agentes aduanales y propietarios de bodegas que desarrollaron
para si mismos estandares y medidas de seguridad que efectivamente detendrian

a los traficantes de narcoticos.

Es una oportunidad para el sector privado que los negocios guiados por el
programa BASC, ayuden a la Aduana de los EE.UU. a fijar estandares hechos a
la medida de cada negocio, definidos con sentido comin y no impuestos y
contrarios a la realidad de los negocios. Esta medida no es de implementacion

mandatoria.

1.1.1.2.2 Normativas de 24 Horas Anticipadas

Fue adoptado el 1° de enero de 2003 con el objetivo principal de permitir a la
Aduana de los Estados Unidos de Norteamérica, evaluar los riesgos de que los

contenedores puedan contener armas de destruccion masiva previamente a su

embarque a los EEUU. Esta normativa exige a que todos los transportadores
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maritimos presenten sus manifiestos de carga 24 horas antes del arribo del buque
al puerto. Actualmente esta medida ha despertado mayor interés por el atentado
ocurrido en Londres en Julio 2005, lo cual motivé su preocupacion, debido a que

las politicas incrementadas no han brindado el efecto esperado.
1.1.1.2.3 Ley contra el Bioterrorismo

Esta ley aplica criterios preventivos de acciones de bioterrorismo aumentando el
control del flujo de alimentos y elementos biolégicos. Este complejo
procedimiento permite obtener el recorrido que sigue un producto alimenticio
determinado, desde el momento de su confeccion hasta la distribucion en el
mercado estadounidense y tiene por objeto circunscribir los posibles efectos para

la salud publica de actos terroristas cometidos a través de la cadena alimenticia.

No obstante, surgen algunas dudas sobre las consecuencias de estas normas
para el comercio internacional y las posibles barreras que pueden obstaculizar las
relaciones comerciales con los EE.UU., uno de los mercados mas importantes
para nuestros productos alimenticios mas calificados (banano, camarén, café,

flores, etc.).

1.1.1.2.4 Iniciativa de Seguridad de Contenedores CSI?

Se inici6 en enero del 2002 y representa un agresivo intento del Departamento de
Aduanas de los Estados Unidos para mejorar la deteccién de armas de

destruccién masiva transportadas por via maritima.

Los barcos deben informar a la Aduana de USA sobre el contenido de las cargas
24 horas previas al embarque, en el caso de determinar que un contenedor es
sospechoso, pasa por un escaner, considerando que el puerto de origen no opera
bajo la CSI, el contenedor determinado no confiable es demorado en el puerto
americano hasta ser inspeccionado fisicamente, por lo tanto, parte de la

mercaderia puede ser abierta para tomar muestras, el tiempo de demora puede

? Siglas en ingles CSl.- Container Security Initiative
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ser desde 3 a 30 dias; ademas, esta iniciativa incluye la presencia de funcionarios
aduaneros de los Estados Unidos en puertos extranjeros, a fin de realizar el
control de contenedores de alto riesgo destinados a ese pais, incluso antes de

que partan de sus puertos de origen.

La aplicacion de la CSI plantea la necesidad de superar algunos inconvenientes
que afectarian a los paises del mundo. Algunos de estos problemas fueron
oportunamente presentados por la Unién Europea, especialmente con referencia
a la reciprocidad, junto con las preocupaciones de potenciales distorsiones y
competencia entre puertos (un movimiento mas rapido de aquellos contenedores
que arriban de puertos seguros) y probables repercusiones sobre el comercio y la

competencia. Otros temas de preocupacion son:

Revelacién de datos sobre traficos no relacionados sobre la seguridad;
La necesidad de que dichas medidas de seguridad sean compatibles con la
OMC;

c. La extraterritorialidad de la CSI.

El objetivo inicial del Departamento de Aduanas era poner en marcha el programa
CSl en los 20 mega — puertos mas importantes del mundo. Sin embargo, y debido
al alto grado de interés por el programa, las autoridades aduaneras actualmente
han elaborado una lista ampliada de puertos en los que se aplicara el programa
CSlI, cuyo propésito es facilitar la deteccion de amenazas potenciales a la
seguridad con la mayor rapidez posible. Se encuentra integrado por cuatro

elementos basicos: *

1. Utilizacion de informacién computarizada para la identificacion vy
procesamiento prioritario de contenedores de alto riesgo;

2. Revisién preliminar de dichos contenedores, clasificados como de alto
riesgo, antes de su llegada a puertos de los Estados Unidos;

3. Utilizacion de tecnologia de deteccion para una rapida revisién preliminar

de los contenedores, y

¥ Security in maritime transport: Risk factor and economic impact, OECD 2003
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4. Utilizacién de contenedores mas eficientes, a prueba de manipulaciones

externas.

Los equipos de inspeccién de la CSI estan conformados por cuatro agentes del
Departamento de Aduanas de los Estados Unidos, quienes aplican un criterio
definido para determinar si un contenedor destinado a su pais presenta riesgo a la
seguridad portuaria. En determinados casos, un pais que participa en el programa
CSI puede celebrar un acuerdo con los Estados Unidos para tener sus propios

equipos de inspeccion en puertos especificos de esta nacion.

El programa CSI representa una buena oportunidad para elevar los niveles de
seguridad de los contenedores y del transporte, aportando una mejora importante
en el progreso comercial, al elevar las condiciones de seguridad para las

mercancias transportadas por contenedores.

1.1.1.25 La Asociacion Aduanero - Comercial contra el Terrorismo

(Customs-Trade Partnership Against Terrorism) (C-TPAT).

Este programa promueve el establecimiento en el sector privado importador de los
Estados Unidos niveles minimos de seguridad, a cambio de facilitar la entrada de
mercaderias a su territorio. Se implementé en abril del 2002 en un esfuerzo para
mejorar la seguridad de la carga que entra a los Estados Unidos e incrementar el
flujo del intercambio comercial; es aplicable a todo tipo de empresas
importadoras, ya sean terrestres, maritimas o aéreas. Debiendo el importador

firmar un acuerdo en el que se compromete a:

1. Realizar una auto-evaluacién de la seguridad en su cadena de suministros
mediante el uso de las directrices C-TPAT;

2. Responder un cuestionario relativo a su cadena de suministros;
Desarrollar y aplicar un programa para el mejoramiento de la seguridad en
la cadena de suministros de acuerdo con las directrices C-TPAT, y

4. Dar los pasos necesarios para la aplicacion de las directrices C-TPAT en

sus relaciones con otras empresas.
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El objetivo del CTPAT es asegurar que todos los miembros que participan del
programa implementen politicas, planes y procedimientos que aseguren la
integridad del sistema de transporte maritimo. Aquellos paises que participan en
dicho programa no se les someten a tanta inspeccién aduanera y obtienen
beneficios al aumentar la agilidad en los procedimientos.

Tanto CTPAT como CSI funcionan en conexion con otros programas del
Departamento de Aduanas, como la BASC y el Programa de Iniciativas para
Supercargueros (SCIP). Si bien la participacion de un importador en el programa
C-TPAT en forma alguna garantiza una agilidad del Departamento de Aduanas en
los puertos de los Estados Unidos, los embarques de una empresa que participe

en el programa estan sujetos a un menor escrutinio.

1.1.2. Regulaciones adoptadas por el Ecuador

Se presentara una breve descripcién a los acuerdos formalmente pactados por el
Ecuador en el marco de organismos internacionales (ONU, OMI, OIT, etc,) que
tienden a la creacién, modificacion o extension de sus derechos y obligaciones en
los campos juridico y técnico del ambito maritimo y que inciden en el Sector
Portuario, los mismos que se han establecido después de catastrofes de gran

magnitud, a fin de evitar se repitan esos hechos:

a. Tras el hundimiento del “TITANIC” |la respuesta del ambito maritimo fue el
“SOLAS”.
Convenio de 1960
Fecha de aprobacion: 17 de junio de 1960
Entrada en vigor: 26 de mayo de 1965

Version de 1974

Fecha de aprobacion: 1 de noviembre de 1974

Entrada en vigor: 25 de mayo de 1980

Entrada en vigor, Ecuador: Reg. Oficial N° 242; 13 de Mayo de 1982
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El objetivo principal del Convenio SOLAS es estipular normas minimas
para la construcciéon, el equipamiento y la utilizacion de los buques,
compatibles con su seguridad. El control del Estado de Abanderamiento es
el responsable de garantizar que los buques, que enarbolen su bandera,
cumplan las disposiciones del Convenio, el cual prescribe la expedicién de
una serie de certificados como prueba de que sea cumplido. Las
disposiciones relativas a la supervisién por el Estado rector del puerto
permiten también a los Gobiernos Contratantes inspeccionar los buques de
otros Estados Contratantes, si hay motivos fundados para creer que un
buque determinado, y su correspondiente equipo, no cumplen

sustancialmente el Convenio.

. Después de la varada y el hundimiento de BT “Torrey Canon” la respuesta
fue el “MARPOL".

Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques,
1973
Fecha de aprobacién: 2 de noviembre de 1973

Entrada en vigor: No entrd en vigor

El Protocolo de 1978

Fecha de aprobacion: 17 de febrero de 1978

Entrada en vigor: 2 de octubre de 1983

Entrada en vigor, Ecuador: Reg. Oficial N° 411; 05 de Abril de 1990.

Abarca todos los aspectos técnicos para prevenir la contaminacion
procedente de los buques, excepto el vertimiento de desechos en el mar, y
se aplica a todos los tipos de buques, aunque no es ajustable a la
contaminacién resultante de la exploracién y explotacion de los recursos

minerales de los fondos marinos.

. Tras los ataques terroristas a Estados Unidos y a otros paises, la respuesta
ha sido las enmiendas al SOLAS y el Cédigo” PBIP”.
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El Gobierno ecuatoriano creé la Secretaria de Proteccion Maritima
(SEPROM), que es un érgano técnico administrativo constituido por la
Superintendencia de Gestion Portuarias y la Superintendencia de Gestion
de Naves. Fue creado mediante decreto ejecutivo, adscrito y subordinado a
la Direccion General de la Marina Mercante y del Litoral (DIGMER). Es
responsable de la aplicacién del Cédigo Internacional para la Proteccion de
Buques e Instalaciones Portuarias; asi como también, de la aplicaciéon de
los Convenios Maritimos Internacionales, mediante las inspecciones del

Estado de Abanderamiento y del Estado Rector del Puerto.

En el Terminal Portuario de Guayaquil se adopt6 este codigo el 1 de Julio
del 2004. Cabe recalcar sin la certificacién de este c6digo, ningln buque

podria ingresar al Terminal Portuario y viceversa

1.2 Organismos y Autoridades que interviene en el puerto

Para el desarrollo de nuestra tesis, es necesario conocer los organismos vy
autoridades que interviene en el recinto Portuario, como responsable de las
Instalaciones Portuarias (IP) es la APG y sobre las leyes y reglamentos del

Comercio Exterior del Ecuador es la CAE.

1.2 .1 Autoridad Portuaria de Guayaquil (APG)

El Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos es el maximo 6rgano de la
politica naviera y portuaria nacional y el mas alto 6rgano asesor del Gobierno
Nacional en dichas materias; en tal virtud, conforme a la disposicién contenida en
el articulo 13 de la Decision No. 314 de la Comunidad Andina, publicada en el
Registro Oficial No. 897 del 19 de marzo de 1992, mediante la Resolucién No.
012/93, del 24 de marzo de 1993, aprobd el “Plan de Acciéon para la
Modernizacién del Sistema Portuario Nacional’ en el cual se determind la
necesidad de modernizar el Sistema Portuario Nacional, a fin de que se vuelva
eficiente y ofreciendo las condiciones de competitividad adecuadas, lo que

constituyé un punto de partida para el inicio de los procesos de concesion de los
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Puertos comerciales estatales del pais, entre estos la Autoridad Portuaria de

Guayaquil.

De acuerdo al contenido de la Resolucién No. 021/95, adoptada por el Consejo
Nacional de la Marina Mercante y Puertos el 14 de agosto de 1995, mediante la
cual dicho organismo aprob6 el “Modelo Portuario Ecuatoriano y el Cronograma
de Trabajo del Plan de Accion para la Modernizacion de los Puertos

Ecuatorianos”, de los diversos modelos portuarios, nuestro pais adopté el modelo

internacionalmente conocido como “LANDLORD-PORT*’ 0 Puerto Propietario.

Conforme a lo indicado anteriormente, y en virtud de las disposiciones
constitucionales, legales, reglamentarias que amparan la delegacién de los
servicios portuarios a la iniciativa privada, las acciones de modernizaciéon que ha
implementado la Autoridad Portuaria de Guayaquil, han permitido que la empresa
privada preste los servicios portuarios por delegacién del Estado a través de las

modalidades de autorizacidén, permiso y concesion.

Dando cumplimento a lo dispuesto por los organismos superiores del Sistema
Portuario Nacional y la politica estatal de concesionar el Puerto Maritimo de
Guayaquil, la APG desde el afio 1999 tiene concesionada su Terminal Granelero
a la Compania Andipuerto Guayaquil S.A. y en los actuales momentos se
encuentra en la tercera fase del modelo inicialmente aprobado por el Consejo
Nacional de la Marina Mercante y Puertos ejecutando el proceso de concesién de
sus Terminales de Contenedores y Multipropdsito, para cuyo efecto se han
elaborado y aprobado los estudios de factibilidad técnico, econémico-financiera y
de impacto ambiental, asi como también la estrategia de adjudicar los TCM
(Terminal de Contenedores Multipropésito) del Puerto Maritimo a un solo
concesionario, con lo cual el modelo portuario implantado en la Autoridad
Portuaria de Guayaquil, se ha venido cumpliendo en su integridad, a través de los
contratos de delegacion a la empresa privada para la prestacion de los servicios

publicos portuarios.

* Land Port.- Puerto Propietario. Duefio del Puerto.
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1.2.2 Corporacion Aduanera Ecuatoriana

Mediante la Ley Organica de Aduanas “LOA”, (Ley 99) publicada en el Registro
Oficial No. 359 del 13 de julio de 1998, se cre6 la Corporacion Aduanera
Ecuatoriana, como una persona juridica de derecho publico, de duracién
indefinida, patrimonio del Estado, con autonomia técnica, administrativa,
financiera y presupuestaria, domiciliada en la ciudad de Guayaquil y con

jurisdiccién en todo el territorio nacional.

Es un organismo al que se le atribuye, en virtud de la LOA, las competencias
técnico - administrativas, necesarias para llevar adelante la planificacion y
ejecucion de la politica aduanera del pais y para ejercer, en forma reglamentada
las facultades tributarias de determinacién, resoluciéon y sancién en materia

aduanera, de conformidad con esta Ley y sus Reglamentos.

La Aduana es un servicio publico que tiene a su cargo principalmente la vigilancia
y control de la entrada y salida de personas, mercancias y medios de
transporte por las fronteras y zonas aduaneras de la Republica; la determinacién y
recaudacion de las obligaciones tributarias causadas por tales hechos; la
resolucién de los reclamos, recursos, peticiones y consultas de los interesados; vy,

la prevencién, persecucion y sancion de las infracciones aduaneras.

Los servicios aduaneros comprenden el almacenamiento, verificacién, valoracion,
aforo, liquidacion, recaudacién tributaria y el control y vigilancia de las
mercaderias ingresadas al amparo de los regimenes aduaneros especiales y
podran ser prestados por el sector privado, a través de cualquiera de las
modalidades establecidas en la Ley de Modernizacion del Estado, Privatizaciones

y Prestaciones de Servicios Publicos, por parte de la Iniciativa Privada.
El aforo es el acto administrativo de determinacién tributaria, mediante el cual el

distrito Aduanero procede a la revisiéon documental o al reconocimiento fisico de la

mercancia, para establecer su naturaleza, cantidad, valor y clasificacion
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arancelaria. El aforo se realiza por parte de la Administracién Aduanera o por las

empresas contratadas o concesionadas y se efecttia en destino.

1.3 METODOLOGIA

En funcion de los objetivos y de la base tedrica mencionada, la metodologia para
la elaboracién de esta tesis, se basa en el analisis y el aporte de sus integrantes,
determinando las ventajas y desventajas de las facilidades con las que
actualmente cuenta la APG en materia de seguridad, para proporcionar una

alternativa de solucion a los problemas encontrados.

El método de investigacién a realizar sera el inductivo-deductivo, para lo cual se
observara el comercio exterior del Ecuador en relacién a la carga de importacion y
exportacion que mueve el Terminal Portuario de Guayaquil, los medios y medidas
de seguridad que dispone para que la carga que contienen los contenedores
sea la declarada, no sea degradada en su calidad y cantidad; asi como también,

en la agilidad del movimiento de los contenedores.

El método cientifico técnico matematico se utilizara para determinar la tecnologia
y el numero de equipos necesarios a implementarse, de tal manera que
satisfagan la necesidad del aforo fisico y documental, y de agilidad al movimiento

de los contenedores.

Una vez definido la tecnologia y el nimero de equipos a utilizar, se desarrollara el
Plan de Negocios, para lo cual se efectuaran los calculos necesarios
considerando el valor de la instalacién de los equipos y el valor a cobrar para

disponer de una utilidad que satisfaga la inversién y esté conforme a los intereses.
Ademdas, se empleara para esta investigacion una parte bibliografica

(investigativa) y otra parte basada en encuestas y entrevistas tanto a personas

naturales y juridicas relacionadas con el problema.
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CAPITULO Il

ANALISIS SITUACIONAL

La seguridad como elemento esencial del transporte maritimo, contribuye a
combatir el terrorismo y otras amenazas, como el trafico de drogas, armas y
personas y otras maneras de crimen organizado, ilicitos que afectan directamente
a la carga y el trafico maritimo (robos, polizones, contrabando, etc.),
constituyéndose en una amenaza latente al transporte de carga contenerizada,
que es vulnerable al ser usado como blanco de ataques terroristas por su

velocidad de trafico y por cuanto el sistema de transporte esta extendido y abierto.

Las dificultades de la seguridad en el movimiento internacional de los
contenedores, son las interacciones complejas entre multiples actores que
intervienen desde el primer eslabén hasta el ultimo de la cadena de transporte de
la carga contenerizada, dando lugar a un factor potencial de riesgo, por lo que las
iniciativas internacionales y bilaterales en seguridad se centran en sistematizar los
datos de la diversidad de actores en el cumplimiento de sus actividades,
minimizando los riesgos al aplicar métodos que armonicen y compartan los

procesos de informacion.

Las medidas de seguridad portuaria estan ligadas con las de facilitacién del
comercio, por lo que se deben considerar los aspectos operacionales en la
interaccion de estos dos factores, con la implementacién de mayores medidas de
seguridad, simultdneamente se puede alcanzar mejoras en la facilitaciéon del

comercio, lo cual da lugar a una optimizacion de la seguridad y la eficiencia.

La aplicacion progresiva de los actores de la cadena logistica a las medidas
multilaterales y bilaterales, es un punto importante de partida, ya que estas se van
complementando mutuamente; por ejemplo pertenecer al programa BASC, sirve
de base para luego poder celebrar acuerdos CSIl o el C-TPAT, debido a que los

objetivos de estos programas tienen algunos componentes similares.
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2.1 COMERCIO EXTERIOR DEL ECUADOR

El Ecuador, en su politica internacional promulga un mundo mas justo y mas
solidario, fortaleciendo sus relaciones bilaterales con los paises de América, del
Caribe, de Europa, Asia, Africa y Oceania.

Una de las prioridades de la politica exterior de nuestro pais, es la integracion
fronteriza y amazénica, asi como la andina y sudamericana, teniendo como

objetivo abrir las puertas a la integracion de América.

Otra estrategia de politica externa es la participaciéon en la Cuenca del Pacifico,
considerada como el area de libre comercio mas grande del mundo, accediendo a
un mercado que representa un nuevo espacio de negociacion, de flujos

comerciales, financieros y de cooperacién.

Las prioridades de politica exterior del Ecuador también se defienden en los
Organismos internacionales de Comercio y mediante su participacién activa en los
Organismos regionales y subregionales como la Comisiéon Interamericana del
Atun Tropical, la Comisién del Pacifico Sur, la Organizacién Latinoamericana de
Energia, el Sistema Econdémico Latinoamericano, el Tratado de Cooperacion
Amazoénica, al momento esta pendiente definir el Tratado de Libre Comercio
(TLC) con Estados Unidos, siendo uno de sus principales objetivos actuales

renovar el convenio APTDEA, entre otros.

Los aspectos prioritarios para la politica multilateral del Ecuador estan enfocados
a temas relacionados con la paz, la seguridad y el desarme, los desequilibrios del
sistema financiero internacional, el endeudamiento externo, la erradicacion de la
pobreza, desarrollo sostenible, promocién y respeto de los derechos humanos y
libertades fundamentales, control del narcotrafico y la cooperacién internacional
en casos de desastres naturales y la fiscalizacién de drogas, la prevencion del
delito y la lucha contra el terrorismo internacional en todas sus formas vy

manifestaciones.
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La negociacion del Ecuador en politica multilateral esta fortalecida por su
presencia activa dentro de los grupos principales de los paises en desarrollo,
participando activamente en el Grupo de Rio, en la Cumbre Iberoamericana, en el
Grupo de los 77 y China y en el Movimiento de los Paises no Alineados, en los
cuales los paises del Sur conciertan sus objetivos y prioridades en los procesos
de internacionalizacién de economia y de liberalizacion de mercados; siendo de
gran preocupacion para el Ecuador la globalizacion; y el impacto que genera; el

deterioro medio ambiental y la deuda externa.

2.1.1. Importaciones

Desde el afo 2005 las importaciones de las mercancias que lograron mayor
participacién fueron los bienes de consumo o productos terminados. Las causas
de este incremento fueron el cierre de empresas importantes y la compra de otras

nacionales por parte de multinacionales®.

La entrada de China con fuerza a lo mercados mundiales también influyé en este
proceso y lo convirtié en el cuarto proveedor del Ecuador en importancia, después
de Estados Unidos, Colombia y Brasil, de acuerdo a los datos proporcionados por
el Banco Central del Ecuador. A septiembre de 2005 el Ecuador habia gastado
435,1 millones en la compra de bienes chinos. (Informacion obtenida de un diario

de la localidad®).

Los items con mayor relevancia figuran: abonos fertilizantes, aceites vegetales e
hidrocarburos, algodén, automoviles y chasis, cemento y material de construccion,
hierro acero y otros metales, maiz, material para petrolera, papel y sus derivados,
vehiculos, plasticos y sus productos, productos quimicos, soda, soya, trigo, etc.,
(Anexo “A”y “B").

® Jabonaria Nacional por parte Unilever Andina)
€ http://www.expreso.ec/especial economia/balanzac.asp
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2.1.2 Exportaciones

En las dltimas dos décadas las exportaciones en el Ecuador han crecido a un
promedio anual de 7,25%. Los productos de exportacién importantes para la
economia son: petréleo, banano, café, cacao, camarén, madera, el atin y las
flores; por su parte, el turismo esta en el cuarto lugar en cuanto a la generacion de

divisas’ (Anexo “C?).

El petréleo es la principal fuente de ingreso de divisas para el pais, siendo la
produccién establecida por la Estatal Petroproduccion en el 2005 de 71,9 millones
de barriles, teniendo un promedio de produccién por dia de 197.103 barriles. En

lo que respecta a la produccién privada anual de 120.4 millones de barriles.

Depende del sector productivo encontrar oportunidades e innovar para competir
con los grandes. Por lo pronto, los exportadores han tenido un buen afo, el 2005
cierra con USD 3,911 millones en ventas de productos no petroleros, un

incremento del 10% respecto al afio pasado. (Anexo “D” y “E”)

Otro punto importante de resaltar son los principales socios comerciales del
Ecuador; del 100% de la carga movilizada (9.230.651TM) en nuestros puertos el
19% proviene o se dirigen de Estados Unidos y el 43% restante corresponde a

estos 9 paises (Tabla 1.).

PAIS PARTICIPACION %
Argentina 4%
Bélgica 4%
Brasil 4%
Rusia 4%
Venezuela 4%
Alemania 7%
Chile 8%
Italia 8%
Estados Unidos 19%
TOTAL 62%

Tabla 1. Principales Socios Comerciales del Ecuador

! http://www.expreso.ec/especial_economia/balanza.asp
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2.2 AMBITO DE ESTUDIO

El Ecuador cuenta con 4 puertos estatales comerciales, ademas 12 terminales
privados.

Para el desarrollo de nuestra tesis analizaremos brevemente los cuatros Puertos
Estatales del Ecuador, que son los de mayor influencia en el comercio exterior por
el mayor volumen de carga que mueven al afio, que son: Guayaquil, Esmeraldas,
Puerto Bolivar y Manta, para luego centrarnos en el puerto motivo de nuestro

estudio.

1. Puertos de Esmeraldas.- Se encuentra al norte del pais, en la Provincia
del mismo nombre. Sus instalaciones le permiten brindar todo tipo de

servicios portuarios. Puede recibir naves de hasta 11.5 m de calado.

2. El Puerto de Manta.- Se encuentra en el centro de la costa ecuatoriana, a
25 millas de las lineas de trafico internacional. Su posicion geografica es
Lat. 00° 55°S, Long. 80° 43W. Este Puerto es el de mas facil acceso a los
muelles para realizar las operaciones maritimas, es necesario indicar que
da servicio a la primera flota atunera del Pais. El Puerto esta habilitado

para naves de hasta 12 m® de calado.

3. El Puerto de Guayaquil.- Se encuentra localizado en el Estero del Muerto,
a 56 millas de la Boya de Mar. Su posicidon geografica es: Lat. 02° 16°S,
Long. 79° W. El canal de acceso al Puerto se encuentra sefializado y
dragado para garantizar una navegacién segura. El Puerto esta habilitado

para naves de hasta 9.75 m de calado.

1. Puerto Bolivar.- Se encuentra en el Estero Santa Rosa, al Sur del Pais, a

4 millas de la Boya de Mar. Su ubicacién geografica es Lat. 03° 55°S Long.

® Boletin Estadistico Portuario Afio 2005. Elaborado por la Direccién General de la Marina
Mercante y Puertos (DIGMER).
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80° 01W, Sus instalaciones le permiten prestar todo tipo de servicios

portuarios, esta habilitado para naves de hasta 10.5 m de calado.
2.2.1. Analisis del movimiento de contenedores en los Puertos Estatales.

En base al cuadro de Resumen de las Importaciones y Exportaciones (Figura 2 y
Tabla 2), podemos observar que el Puerto de Guayaquil realiza el mayor
movimiento de carga entre los Puertos Estatales, movilizando el 75% de las
importaciones y el 66% de las exportaciones totales del pais en afio 2005;
considerando que las exportaciones realizadas a través de los cuatros puertos
comerciales (Guayaquil, Manta, Puerto Bolivar y Esmeraldas) fueron de 5.205.164

TM superan a las importaciones registradas por dichos puertos 4.025.485 TM.

PARTICIPACION

PUERTOS TOTAL DE CARGA PORCENTUAL

Importaciéon Exportacién Importacién [Exportacion
IAutoridad Portuaria de Guayaquil 3,023,379 3,410,917 75% 66%
Autoridad Portuaria Puerto Bolivar 80,319 1,346,854 2% 26%
Autoridad Portuaria de Manta 457,037 219,321 11% 4%
Autoridad Portuaria de Esmeraldas 464,750 228,072 12% 4%
[Totales 4,025,485 5,205,164 100% 100%

Tabla 2. Resumen de las Importaciones y Exportaciones (Toneladas Métricas y Porcentajes) Afio 2005.°

80% -l 20

28:;‘: e Importacion B Exportacion

£00% —

40%

30%

20%

10% ~+— 2

0% : 2 - T I‘ =
Autoridad Autoridad Autoridad Autoridad
Portuaria de PortuariaPuerto Portuaria de Portuaria de
Guayaquil Bolivar Manta Esmeraldas

Figura 2. Resumen de las Importaciones y Exportaciones (Toneladas Métricas y Porcentajes) Afio 2005

? Fuente: Boletin Estadistico Portuario Afio 2005. Elaborado por: DIGMER.
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Por lo tanto podemos establecer que la Autoridad Portuaria de Guayaquil, es la
que mas movimiento de carga tiene al afo y que la mayor transportacién se
realiza utilizando contenedores, siendo el principal puerto del Ecuador, en

consecuencia el ambito de aplicacion de nuestra tesis se basara en la APG.
2.3 Analisis situacional de la Autoridad Portuaria de Guayaquil

Este analisis situacional de la APG centrara en una evaluacién realizada por los
miembros que conforman esta tesis de grado, la misma que ha sido efectuada en
conformidad a lo establecido en el cédigo PBIP; asi como también, con los
modelos de Proteccion Maritima. Notese que nuestro analisis ha sido segmentado

en partes para su mayor compresion.
2.3.1. Instalaciones fisicas

La Autoridad Portuaria de Guayaquil dispone de instalaciones fisicas, las mismas
que se pueden visualizar en la Figura 3, es necesario indicar que los patios y
moddulos son administrados por las empresas permisionarias y se describen a

continuacion:

Figura 3. Vista panoramica de parte de la Autoridad Portuaria de Guayaquil
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Para

Area del viejo Terminal portuario o Terminal Multipropésito con una
superficie de 50Has.

Area de Terminal de Contenedores con una superficie de 30Has.
Area de carga al Granel que ocupa 17 HAS. (concesionada)
Area de reserva sector NE que tiene una superficie de80 Has.

Area de manglares sector W que alcanza a 70 Has.

el desarrollo de sus operaciones cuenta con 31 bodegas patios, médulos,

muelles, 5 silos al granel y 3 tanques de almacenamiento de aceite.

2.3.1.

1. Vulnerabilidades de las Instalaciones fisicas

Hemos llegado a determinar las vulnerabilidades que tienen al momento las

instalaciones (Figura 4.); las mismas que detallamos a continuacion:

Cerramientos perimetrales con dafios (orificios) en algunos sectores y los
cercos eléctricos no constituyen verdaderas barreras que impidan el
acceso de intrusos y no han sido sometidos a un plan de verificaciones y

mantenimiento.

No se cuenta con un sistema de deteccidn de intrusos.

Deficiente sistema de iluminacion en el area de los muelles, bodegas de
primera linea y bodegas de carga refrigerada.

El sistema eléctrico, las alarmas y el sistema contra incendio no tienen un

plan de mantenimiento.
Falta de continuidad al proceso de capacitacién del personal.

Falta de continuidad en la ejecucién de ejercicios y practicas para el

personal de la IP.

No existen equipos de deteccion de drogas y explosivos.
No existen sistemas de vigilancia del frente de agua.
Deficientes controles de ingreso de personas y vehiculos.

Bodega de mercancia peligrosa y otras areas restringidas sin rotulacion,
sin medidas ni procedimientos para controlar el acceso a las personas, la

entrada, el estacionamiento, carga y descarga de vehiculos.

31




[
4
/

YNTEOD 03183

R ey -

|inbeAens) op euenyod pepUoiny E| 9p oueld ‘¢ ednbi4

YINVLININL VTSI

ES e
<31S30  ¥01035> H
vIdvN1lald QvAI0Lny 30 SON3ad3L f

3N s TV A VYN Isva

Las tareas, responsabilidades y requisitos de formacion de las personas

con responsabilidades de proteccioén no estan claramente definidas.
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En base a lo antes expuesto podemos determinar que la Autoridad Portuaria de
Guayaquil, no esta cumpliendo a cabalidad con las normativas dispuestas por el
codigo PBIP.

2.3.2 Operatividad de la Autoridad Portuaria de Guayaquil.

Pudimos observar que nuestra Autoridad Portuaria posee la modalidad
operacional de muelle de uso publico, en el cual existe la libertad de acceso a
empresas operadoras o estibadoras, por lo cual el control del personal que
laboran en estas areas es dificil de mantener, debido a que la operacién de carga
y descarga es desarrollada por las agencias maritimas y/o empresas de tarja, las
cuales en muchos de los casos tienen personal eventual para realizar indicados
trabajos, lo que ha dificultado implantar una politica de administracién estricta de
recursos humanos, que permita controlar los antecedentes, comportamiento,

actitudes, etc. (Figura 5.) .

Figura 5. Vista de trabajos en el muelle multipropésito de la Autoridad Portuaria de Guayaquil.
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El personal que circula en estas areas no es llevado y retirado por el mismo
operador en vehiculos colectivos identificados, por lo que existe personal
transitando por el area operacional caminando o en vehiculos particulares. Cabe
recalcar, que los buses con los que cuenta el Terminal, pasa recogiendo o
dejando usuarios del mismo cada 30 a 60 minutos, lo que implica que los usuarios
tengan muchas veces que caminar por la premura de realizar algun tipo de tramite
u operacién portuaria. De acuerdo a lo que estipula la APG, el bus debe pasar
cada 15 minutos de lunes a viernes hasta las 18h00 y de ahi progresivamente,
disposicién que no se aplica, esto lo pudimos determinar en base a comentarios

realizados por los transelntes del lugar. (Figura 6.)

s

Figura 6. Personal movilizandose en el interior de la Autoridad Portuaria de Guayaquil

2.3.3. Control de Acceso

En cuanto a los controles de acceso podemos determinar, que no cuenta con
sistemas de vigilancia con video incorporado en las areas criticas del terminal,
elemento importante, para el control y registro, tanto fotografico y en video del
ingreso/salida y estadia de las cargas, asi como también de las personas (Figura
7).
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En lo referente al manejo de la informacién, no existe un operador portuario
integral como administrador de la misma, que asuma la responsabilidad de la
carga.

La podliza o cobertura de seguros no es la adecuada, por estar fraccionada
conforme a las operadoras, sin disponer de un estandar de seguridad compatible
con las medidas vigentes.

Figura 7. Vista del ingreso vehicular de la Autoridad Portuaria de Guayaquil

2.3.4 Cut OFF

A partir del 1 de Junio del 2004 entra en vigencia la disposicion UCG-1971 de
Mayo 28/2004, en la que se implementa el CUT OFF para el ingreso de la carga
de exportacién, estableciendo que la carga refrigerada debe ingresar 8 horas y la
carga no perecible 12 horas antes del atraque del buque, posterior a esto no se
permitira el embarque.

De acuerdo a nuestro trabajo de campo y de investigacién pudimos notar que en

la APG, esta disposicion no se cumple a cabalidad, por cuanto los contenedores

siguen ingresando fuera del Cut Off, lo que ha provocado que los exportadores
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sometan a una revisién a los contenedores por parte de la Unidad Canina
Antinarcéticos, creando congestionamiento tanto en el modulo como en la area

destinada para la ejecucion de la inspeccién dentro del recinto portuario.

A pesar que la APG ha implementado multas y sanciones, tanto a los médulos
como a las agencias navieras por el ingreso tardio de contenedores, esto no se
ha llevado a cabo, causando demoras en el zarpe de la nave, problemas

operacionales y de control.
2.3.5 Inspecciones solicitadas por la Unidad Canina de Antinarcéticos

Otros casos que pudimos notar en nuestra investigacién que por disposicién de la
Unidad Canina de Antinarcoéticos, las agencias navieras deben notificar via correo
electrénico el listado de los contenedores a embarcase, para que ellos puedan
determinar que contenedores deben someterse a inspeccion por parte de ellos,
causando congestionamiento al terminal portuario, debido a que en muchas
ocasiones la solicitan cuando el buque esta atracado, lo que genera retraso al

buque, y de igual manera a las operaciones (Figura 8).

Figura 8. Inspeccion de la Unidad Canina en la Autoridad Portuaria de Guayaquil
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En el caso de la carga perecible, que por su naturaleza necesita de una aérea
adecuada para que no sufra degradacién y mantenga las caracteristicas de la

misma, la APG no cuenta con esta infraestructura.
2.3.6 Manejo de la entrega y recepcion de la Carga.

El manejo de la entrega y recepcién de la carga dentro del recinto portuario
podemos sefialar que existe una falta de coordinacién entre las agencias naviera,
usuarios y operadores portuarios, lo que genera colas de espera en la entrega y
recepcién de la carga, produciéndose ineficiencias y problemas que se detallan a

continuacion:

» Costos extras para los usuarios'®.

» Gastos por stand by cobrados por parte de los transportistas terrestres, por
el tiempo de espera.

* Necesidad de mayor infraestructura portuaria.

» |neficiencia en el control.

* Aumento de riesgos por la espera.

»= Congestionamiento de vehiculos.

Cuando se tiene confirmado el arribo del buque a puerto, la linea naviera notifica
a través de su agencia maritima a los usuarios que deben retirar o entregar la
carga, estableciendo el periodo en el cual los exportadores pueden entregar sus
contenedores y la fecha y hora a partir de la cual los consignatarios pueden

empezar a retirar sus contenedores.

Los problemas que ocasionan en la exportaciéon es el congestionamiento en la
entregas de contenedores al inicio y al final del periodo de recepcion, en las
importaciones existe también un congestionamiento de parte de los
consignatarios al inicio del periodo de entrega y al fin del periodo a partir del cual

se paga el almacenaje. Todo esto tiene como resultado un impacto econémico

' Importadores y exportadores.
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para los usuarios, transportistas, navieros y operadores portuarios, afectando la
gestion de control de parte de las agencias respectivas e implica un importante
aumento de la vulnerabilidad en las colas de espera de los camiones. En el Anexo
“F" encontraremos un cuadro de tarifas que actualmente cobran las empresas

prestadoras de estos servicios en el puerto.

2.4 Procedimientos de Control Aduanero.

En lo que respecta al estudio que realizamos la CAE y la APG, estan ligados entre
si, por cuanto comparten un mismo espacio fisico; ademas, debemos indicar que
la APG solo puede acceder al sistema informatico de la CAE para observacién y
obtencién de informacién, sin opciéon a modificar y en que muchos de los casos no
la pueden obtener en tiempo real; lo que implica que en nuestra tesis debemos

considerar las dos instituciones juntas en el problema y la solucién.

La CAE no aplica un procedimiento moderno de control aduanero en los
terminales de contenedores de la APG, que sea compatible con las condiciones
actuales, que beneficien el control fisico; como la facilitacién y seguridad de las
mercaderias, pues los métodos actuales, contrastan con los avances tecnolédgicos
desarrollados para las operaciones portuarias, existiendo la necesidad de
reformular los procedimientos aduaneros basados en los que se aplican a nivel
internacional en terminales de contenedores modernos, por la disponibilidad de

nuevas tecnologias y con las nuevas concepciones operacionales.

El sistema de intercambio de informacién de documentacién electrénico que
utiliza la aduana, no dispone informacién precisa, homogénea y a tiempo de parte
de los importadores y exportadores, razén por lo cual existe presencia obligatoria
del usuario o de su representante en el puerto efectuando la gestion documental
fisica en la recepcién de la carga; asi como también, en la gestién de verificacién
aduanera, dificultando el intercambio de documentacién, por lo que existe un gran
volumen de datos que se reingresan en diferentes sistemas, que impide
perfeccionar el seguimiento de una operacién, desde el inicio hasta el cierre de la

misma. El sistema informatico no interconecta a todos los miembros de la
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comunidad portuaria y logistica, y por otro lado los puertos, las zonas de

actividades logisticas y las terminales interiores de carga no interacttan entre si.

2.4.1 Aforos de la Carga de Importacion

De acuerdo a las estadisticas de los afos 2003 al 2005 (Anexo “G”), indican que
el 66% de las cargas que ingresan al pais se les realizan aforo fisico y el 34%
documental. (Figura 9 y Tabla 3).

AFORO

ANO DOCUMENTAL | FISICO
2003 33.975 46.100
2004 13.020 20.461
2005 24.808 64.002

TOTAL 71.803 130.563

Tabla 3. Estadisticas de Importaciones por tipo de aforo"”

DOCUMENTAL
34%

FISICO
66%

Figura 9. Distribucion porcentual de participacion por tipo de aforo.

2.4.2 Evasion de impuestos aduaneros

En nuestra definicion del problema se hizo mencién sobre los altos indices de

corrupcion en las aduanas, lo que implica que exista evasion tributaria, pues el

" Fuente: www.aduana.gov.ec (Estadisticas Afio 2005).
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Ecuador no habria recibido $ 1.000 millones por la evasién de impuestos a causa
del contrabando en el 2005".

De acuerdo a nuestra investigacion en varios periddicos de la localidad
encontramos que los productos que registran los mayores indices que ingresan al
pais sin pagar los respectivos aranceles son: los licores, los textiles, los
electrodomeésticos y el calzado. (Figura 10). Algunos ejemplos que podemos citar
y aseverar que realmente existe contrabando y evasién al fisco, son los
siguientes:

Se consumen 500 mil cajas de whisky al afio, pero solo se importaron 200 mil

cajas; las 300 mil restantes entraron de contrabando.

e El consumo de cerveza es de 5 millones de cajas, pero solo 2,5 millones han

sido debidamente importados'®.

e EI sector textii que entra ilegalmente al Ecuador, principalmente desde

Panama y Colombia, es de aproximadamente $180 millones.

e EI 40% de los productos de linea blanca no han pagado los aranceles, lo que

representa $200 millones™.

e La demanda de zapatos en el Ecuador alcanza los 45 millones de pares al
afio: unos 20 millones son producidos en el pais, 10 millones son importados
legalmente y los 15 millones restantes ingresan al Ecuador evadiendo los

controles en las aduanas.

'2 Segun estadisticas del presidente de la Corporacién de Estudios Econémicos Analiticos y
Sociales (Ceeas).

L Registros del Banco Central.

' DVD, los televisores y los equipos de audio y video los mas contrabandeados.
. Fuente: http://www.hoy.com.ec/NotiDinero.asp?row_id=223667
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En base a lo antes expuesto esta completamente demostrado que la evasién
tributaria y el contrabando de mercancias es una realidad diaria en nuestro pais,

por cuanto no existe un verdadero control por parte de las aduanas.

@ Licor (whisky) l

300 -miles de cajas-

o Calzado |

30

@ Cerveza
-mi

300

20

10

A
ey

Prod e Import Contrabando

O Electrodomesticos @

Textiles
Contrabando por $189
millones (estimado)

Figura 10. Contrabando en el Ecuador

2.5 ENUNCIADO DE LA PROPUESTA

En la APG se han implementado medidas de seguridad de acuerdo con los
convenios multilaterales y bilaterales. El codigo PBIP es una medida mandatoria
multinacional, en tal virtud, el 1 de Julio del 2004, la Autoridad Maritima Nacional
confirié la respectiva certificacion como Puerto Seguro. Por otro lado las medidas
bilaterales, que los Estados Unidos de Norteamérica estan aplicando y cuya
adhesion a estas facilitaria el desarrollo de acuerdos con nuestro mayor socio
comercial, la mismas que se complementan mutuamente por tener en los
objetivos componentes similares como es el programa BASC, CSl y el C-TPAT,
por tal razén el equipamiento exigido por el CSl entre otros es la implementacion
de escaneres que permitan la inspeccion de contenedores y para que no existan

trabas en los paises de destino.
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Para facilitar y agilitar el aforo fisico de las mercancias que ingresan al pais en
contenedores, el cual toma actualmente de 2 a 3 horas, congestionando la ruta de
porteo en la APG; asi como también la mercancia de aforo documental al no ser
inspeccionadas, estan consideradas como elementos de potencial evasion de
impuestos al no ser correctamente declaradas, por lo que es necesario disponer
de equipos modernos que satisfagan plenamente los requerimientos de

inspeccioén, siendo la mejor opcién los escaneres.

La Autoridad Portuaria de Guayaquil durante el 2005, tuvo un total de carga
movilizada de 6.434.295 en toneladas métricas que representan 567.608 TEUs,
del cual 3.023.378 TM son importaciones (267.776 TEUs, 133.227 contenedores
llenos) y 3.41.916 TM exportaciones (299.832 TEUs, 87.442 contenedores llenos),
que en porcentaje significa el 47% de importaciones y el 53% exportaciones. En
base a la informacion de la CAE, del total de la carga de importacién se

inspeccionaron 81.269 contenedores llenos, que representan el 61%.

Con la implementacion de escaneres para inspeccionar cada contenedor que
ingrese o salga del pais, se lograrian beneficios importantes, empezando por la
eliminacion de la evasion tributaria, la optimizacion del tiempo de inspecciones por
contenedor, el mantenimiento tanto en cantidad como en calidad de la mercancia
de importacién y de exportaciéon, debido a que al pasar el contenedor por la
maquina, se podria identificar la mercancia que éste contiene es igual a la

declarada, en caso de no ser asi es un delito aduanero.

Siendo necesario reorganizar los tramites aduaneros vigentes para el ingreso y
la salida de los contenedores, implementando sistemas avanzados para
inspeccion de la carga contenerizada de importacién y exportaciéon, y mejorando

el control vehicular en el ingreso y salida del Terminal Portuario.

Una propuesta es el uso de sistemas para obtener imagenes con rayos gamma

y/o rayos X, los funcionarios de aduana pueden realizar sus inspecciones de
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manera segura y eficiente; para detectar el contrabando y armas de destruccién
masiva, de esta manera, se puede aumentar la seguridad sin sacrificar el flujo
libre y no interrumpiendo del comercio: asi como también, del Terminal Portuario
incrementando sistemas de control de los transportes de contenedores en el
ingreso/salida y estableciendo procedimiento para el movimiento de los

contenedores.
En el tercer capitulo demostraremos que nuestra propuesta sera la solucién a los

inconvenientes que actualmente encontramos tanto en la Autoridad Portuaria de

Guayaquil y en la funciones que cumple la Aduana en el puerto.
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CAPITULO Il
PRESENTACION DE LOS RESULTADOS

3.1. Introduccioén

Una vez realizado el respectivo andlisis basado en el Diagrama de causas y
efectos de la Figura 1y luego de haber determinado en el capitulo anterior, una
factible solucién al problema de seguridad y tiempos que toma realizar las
inspecciones, identificar a los contenedores de alto riesgo, a los procesos de
inspeccion en si y por dltimo en ayudar a un mejor manejo de la carga; se
determin6 que al utilizar equipos modernos de alta tecnologia facilitaria el control
de las mercancias dentro del recinto portuario y ayudaria a solucionar los

problemas anteriormente planteados.

Un factor determinante del equipo propuesto, es evaluar al mercado del comercio
exterior a través de encuestas (Anexo “H”), para determinar el grado de acogida
que tendria el uso de nuevas tecnologias que ayudarian a minimizar el tiempo y
dar mas seguridad a la carga, por lo tanto a continuacién indicaremos los

resultados de la misma (Anexo “I").
3.2. Investigacion de mercado.

Para la investigacién del mercado se consideré las siguientes premisas,

detalladas a continuacion?®:

e Exportadores Universo total 1718
- Usuales 1197
- Varios™"’ 521

'® Fuente: Empresa de Manifiestos
"7 Varios se refiere a nuevos, que carga una sola vez, esporadicos.
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e Importadores® Universo total 5735
- Usuales 3513
- Varios ' 2222

De acuerdo a la férmula®® para calcular el tamafio de la muestra, se determiné
que nuestro universo a encuestar seria de 182 personas (Paginas | -1 y 1-2), de
los cuales el 50% pertenece al sector exportador y el 50% restante al importador,

obteniendo los siguientes resultados (Pagina I-3 a 1-6):

El 50% de los encuestados manifiestan que la solicitud de inspeccion es ordenada
generalmente por la CAE y por la Unidad Antinarcéticos, el otro 50% indican que

solo una institucién a la vez es la que ordena las inspecciones.

La mayoria de los encuestados (52%) manifiesta que las inspecciones demoran
algo mas de tres horas, lo que representa un gran inconveniente especialmente
en lo que respecta a las exportaciones de productos alimenticios, por la
degradacion que puede sufrir en calidad la mercaderia. El restante de los
encuestados considera que su tiempo de inspeccion esta entre 1 y 2 horas

tiempo que también se considera elevado.

La inspeccién de sus cargas generalmente requiere tanto de cuadrilla como
montacargas, por lo cual el 79% de los encuestados manifestd que estos servicios
encarecen la inspeccién y requieren de tiempo, por lo que se realiza mediante la

asignacioén de turnos.

El 58% de los encuestados considera que los métodos de inspeccidn utilizados no
son los adecuados, porque generan pérdida tanto en el tiempo de inspeccion que

en muchos casos es vital, como es el caso de productos perecibles. El 19%,

'* Para los importadores no se tomo en consideracién a los que cargaron menos de 500 kg. ni a
los que trajeron carga peligrosa, carreros y carga suelta.

"% Varios se refiere a nuevos, que carga una sola vez, esporadicos
¥ |nvestigacién Mercados de David A. Aaker and George S. Day
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desconoce si son 0 no los métodos adecuados, simplemente se someten al

servicio que actualmente se ofrece y el 23% restante estan de acuerdo con los

procedimientos actuales.

Casi equitativamente todos los encuestados consideran que las principales
molestias durante la inspeccién son la demora, el pobre servicio al cliente que se
recibe y el costo elevado para el usuario por la improductividad e ineficiencia de la

metodologia empleada.

El 91% de los encuestados esta dispuesto a probar con un nuevo sistema de
inspeccién siempre que este disminuya el tiempo empleado, pues consideran que

mejorando este factor automaticamente optimizaria el factor costo.

Por recibir un mejor servicio el 69% de los usuarios esta dispuesto a pagar $ 90,
un 19%, entre $145-150 y el 12% mas de $150. Casi la totalidad de los
encuestados opinan que a pesar que el valor a pagar es significativo, mucho mas
importante es la reduccién del tiempo de inspeccion y que la cantidad y calidad

de la mercaderia sea la correcta.

De manera general, la investigacion de campo realizada a los usuarios del
servicio de aforo o inspeccion nos ha permitido ratificar la necesidad de realizar
una propuesta de proyecto, que es la de instalar un sistema moderno de
inspeccion, que se emplea ya en otros puertos, como son los escaneres para
contenedores, los mismos que permiten realizar la inspeccion y aforo de manera
rapida y dinamica, y por ende a disminuir los costos para el exportador e
importador, manteniendo ademas la calidad y cantidad de la carga. El equipo
propuesto agilitara el proceso de inspecciéon, se reducird el manipuleo de la
mercaderia en las inspecciones, con resultados mas eficaces debido a que la
inspeccion puede realizarse en la totalidad de los contenedores y no solo por

muestreo.
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3.3 SOLUCIONES PROPUESTAS

Las soluciones planteadas para la Autoridad Portuaria de Guayaquil, estan
relacionadas con el trayecto de la carga tanto de exportaciéon como de
importacion. La carga de exportacién, debido a que la cadena logistica se inicia
en el exportador, luego el transportista terrestre traslada el contenedor al puerto,
muchas veces la carga es agrupada en un centro de consolidacién, para
posteriormente transferir la carga a los buques, siendo las lineas maritimas las
responsable de que llegue al puerto de desembarque. Cuando se trata de carga
de importacién, al arribo del buque el contenedor es desembarcado y llevado a
un patio de contenedores, para que luego una vez que cumplan con los
procedimientos de aduanas, el transportista terrestre conduzca la carga al sitio

donde el duefio de la carga lo disponga.

Los actores de la cadena logistica tienen la obligacion de proteger su
organizacion, sus activos, propiedades y empleados, por lo que en cada tramo
debe estar basado en criterios aplicables a la seguridad de la carga y en forma
simultanea establecer medidas para mejorar la eficiencia y un aumento de

competitividad para los agentes del comercio exterior.

Por ser tema de tesis plantear un “Modelo de Gestién para el Control y Seguridad
de las Mercancias de Importacion y Exportaciéon en el Puerto de Guayaquil”, la
soluciones propuestas estaran directamente enfocadas a la seguridad del
movimiento de los contenedores en el ingreso/salida del puerto, asi como también
sobre la inspeccién de los contenedores y los procedimientos que se deben
cumplir para disponer de un Puerto seguro (Anexo “J”) y que la carga tanto de
importacion como de exportacion llegue al destino final conforme la cantidad y

calidad declarada.
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3.3.1 Revision de vehiculos y la carga

A la Autoridad Portuaria de Guayaquil se le debe equipar con dispositivos y
sistemas de alta tecnologia, disefiado para incrementar la eficiencia y la seguridad

al mismo tiempo.

Antes que transporten carga hacia el puerto, los conductores deben pasar por una
verificacion de antecedentes y recibir una tarjeta de identificaciéon como trabajador
de transportes, expedida por la Autoridad Portuaria, la cual tiene que presentarse
en el porton.

Los conductores también se deben someter a un equipo de identificacion
biométrica para confirmar su identidad. Mientras los conductores ponen sus
tarjetas de identidad en el lector, la informacién aparece en la pantalla de un
centro de mando de seguridad. El lector biométrico determina si coincide la tarjeta
y la persona. Si es asi, se levanta la puerta, permitiendo el ingreso del camién al

Terminal.

Todos los camiones que ingresan al terminal deben hacer una reservacién previa
a través de la Internet. Cuando hace la reservacion, el conductor o el
transportista proporciona informacién como el nimero de la placa del camién y la
identidad del conductor. Después de que ingresa los datos al usuario se le da una

hora de cita.

El conductor pasa a través de un portal dotado de tecnologia de escaneo. Con
camiones moviéndose entre cinco y diez millas por hora, el portal tiene la

capacidad de escanear 50 camiones por hora.
El portal transmite informacioén a seguridad respecto al vehiculo, incluyendo quién

es el conductor, de qué compania es, qué camioén esta conduciendo, y qué tipo de

carga esta llevando.
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El portal también tiene un lector de reconocimiento de caracter optico (OCR) que
puede leer el numero de chasis y el numero del contenedor. Camaras del circuito
cerrado de televisién (CCTV) graban la condicién de los costados, y las partes

alta y trasera del contenedor asi como del sello.

También existe una balanza de peso y movimiento debajo del portal. Cuando el
camion se registra con el repetidor en el ingreso, el repetidor contiene informacién
sobre el peso. Los datos del repetidor deben coincidir con el peso real del

vehiculo.

Si todo esta en orden, el camion es enviado a un carril de inspeccion. El carril de
inspeccion es atendido por empleados que examinan el camién y comparan la
informacion clave del portal con la del camién mismo. Cuando termina la
inspeccion, un portén automatizado imprime un boleto indicando que el conductor

ha sido autorizado para recoger o dejar carga.

Sin embargo, si hay problemas, el camidn es dirigido para que estacione en un
punto establecido de solucién, en donde deben esperar una respuesta sin detener
el trafico. Después de que los problemas se han resuelto, se le da la sefal al
camién para que ingrese al area de carga. Si no se puede solucionar los

problemas, el camién debe salir del Terminal.

En la salida, otro portal recoge el mismo tipo de informacion. Ademas de
comparar el camién con su nuevo contenedor o documentar cualquier otro
cambio, una camara digital de alta velocidad graba la condiciéon del camion y del
remolque en caso de cualquier inconformidad. Luego el portal imprime un boleto
de transaccion para el conductor, quien sale hacia la via de camiones para dejar

el terminal.
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3.3.2 Propuesta de equipamiento de inspeccion de contenedores

Para la inspeccion de contenedores se han considerado los escaneres, cuya
fuente de deteccién se mueve alrededor del objeto mostrando la imagen del
contenido de la carga, lo que permite visualizar cualquier tipo de comportamiento
adicional en la carga declarada, ademas puede detectar en los contenedores
paredes o techos falsos donde podria ocultarse droga, contrabando, objetos
robados, explosivos, etc., definiendo claramente el contenido de la carga,

entregando un correcto manifiesto de la misma.

Ademas, dispone de un sistema de almacenamiento de los videos o imagenes
escaneadas para luego ser usadas como futuras referencias, cumpliendo con las
normas ISO 9001 para instalaciones de fabricas, bajo las normas de calidad sobre
instrumentos de radiacion para proteccion de los empleados que operan el

sistema.

En los términos del contrato con la empresa proveedora se debera incluir en el
precio del equipo, el entrenamiento en fébrica por dos meses, tanto para los
operadores (8), como para los técnicos (2) en el mantenimiento preventivo y
correctivo, asi como también asistencia técnica por un afio. Ademas, deberan
comprometerse a garantizar la existencia de los repuestos por el lapso de 10
afos, tiempo de vida util de los equipos y en actualizaciones futuras conforme al

avance tecnolégico y las necesidades del puerto.

Actualmente existe en el mercado e implementados en los mega puertos y otros
puertos de los paises desarrollados equipos de rayos x y/o rayos gamma, siendo

las principales diferencias entre estos sistemas:

El escaner de rayos gama utiliza cesio 137 o el cobalto 60 para generar rayos
gama que penetran en la carga siendo inspeccionada, utilizando la radiacién de
solamente una o dos niveles de energia discretos en el rango de 0.6 a 1.3 Mev.,

los rayos gama continuamente estdn emitiendo una pequefia bola de
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radioisotopo, que es equipada con un obturador para brevemente abrir el recinto
de la fuente cuando requiere la inspeccién energia, lo que reduce el precio de los

equipos.

El método de creacion de los rayos X es diferente, pues son generados
eléctricamente cuando son necesarios para la inspeccion, usa para la radiacion
una banda mas amplia de niveles de energia en el rango de 0.5 a 9 Mey,
producidos por un acelerador lineal u otro dispositivo electromecanico, el costo de
su equipamiento es superior a los de rayos gamma y el personal que opera tiene

que disponer de un equipamiento especial para preservacion de la salud.

Debido a su costo e incidencia en la proteccion del personal de operadores los
escaneres de rayos gamma se consideran los mas apropiados, requiriendo por su

operatividad dispositivos fijos.

Uno de los objetivos principales es ser considerados un Puerto “seguro” y que
esta dispuesto a combatir el narcotrafico y contrabando mediante Ila
implementacion y utilizacion de equipos y altos sistemas de seguridad, para lo
cual es de imperiosa necesidad que la Autoridad Portuaria de Guayaquil firme un
convenio para el uso de los escaneres en su recinto portuario con la Corporacién
Aduanera Ecuatoriana, relacionado con la instalacién, operaciéon y uso de estos

equipos.

3.3.21 Escaner de rayos gamma

El escaner propuesto a implementarse en la Autoridad Portuaria de Guayaquil es
el sistema de rayos gamma, que tiene capacidad para inspeccionar el contenido
de camiones, contenedores, generando rayos gamma de cesio o de cobalto, para
lo cual emite un rayo en abanico, estrecho, vertical, dirigido, mismo penetra en el
equipo a inspeccionar, detectando los objetos presentes y transmitiendo las

lecturas a un ordenador.
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Ha sido creado y desarrollado bajo normas de calidad ISO 9001, sobre
instrumentos de radiacion para proteccion de los empleados, por lo tanto esta es
una nueva herramienta que ofrece seguridad al mantener un mayor control de la
carga de los contenedores en beneficio del Terminal Portuario y la Aduana, al

proporcionar ventajas en la inspeccién, que podemos mencionar:

e Confianza
e Agilidad

e Bajo costo

La fuente de deteccién de los escaneres se mueve alrededor del objeto en
inspeccién, usando un lector interno con una fuente isotrépica que dispara un rayo
gamma que dispersa y penetra en el contenedor, permite visualizar cualquier tipo
de comportamiento adicional en la carga declarada. Las lecturas del ordenador se

usan para genera una imagen de alta resolucion del objeto detectado.

El software permite a los operadores debidamente entrenados, analizar la imagen
para determinar si el contenido del equipo evaluado esta conforme a la mercancia

declarada.

La confiabilidad que presta esta tecnologia ayuda a mejorar los niveles de
seguridad de la carga de las importaciones y exportaciones, en especial cuando
se tienen que inspeccionar alrededor de 400 contenedores diarios y los procesos
de inspeccidn son poco practicos al manipular la mercancia, por lo que se puede
conectar a un sistema de control integrado ubicado en un sitio determinado para
la revision de los vehiculos y de la carga, que permita el analisis de identificacion
de conductor, vehiculo transportador, la balanza control de peso, monitores

portales de radiacién, y el terminal sistema de operacién.

Disefiado para ser empleado en pequefias dareas, por lo que se puede
implementar en integrado con el control de ingreso/salida de vehiculos, como son
las balanzas. Cuando el vehiculo deja el punto de comprobacion, el remolque

pasa por la serie de exploracién. El sistema muestra el contenido del contenedor,
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salvando la imagen con una foto video del contenedor. Esta informacion esta
inmediatamente disponible para permitir sin falta el rastreo del contenedor
siempre que la necesidad surja. Este sistema tiene la capacidad de explorar mas
de 40 contenedores por hora, y puede ser implementado a lo ancho de la vereda
a 20 pies (6.1 m) con cobertura de exploracion de 8 pulgadas a 14 pies, 6

pulgadas (0.2 m — 4.4 m ) verticalmente.

Conforme al promedio de las estadisticas de movimiento de contenedores que
van a salir del pais en los tres Ultimos afios y que deben ser inspeccionados
previo a su exportacion es de 80.000 unidades y considerando las estadisticas de
aforo documental que se realiza a los contenedores de importacién en el tiempo
anteriormente indicado, corresponde al 34% de 120.000 unidades que da un

numero de 40.800 unidades aforadas documentalmente.

El equipo que se requiere para la inspeccién de contenedores debe tener la
capacidad de inspeccionar 40 contenedores por hora, que considerando 9 horas
que labora la aduana en los aforos da un total de 360 contenedores por dia,
dando un total con capacidad de inspeccionar de 90.000 contenedores
considerando 260 dias laborables en el afio; por lo que se requiere un equipo
para inspeccionar en el primer afo los contenedores con régimen de aforo

documental y uno para inspecciones de contenedores de exportacion.

El sitio de implementacion de los escaneres son las basculas de pesaje de los
traileres, tanto al ingreso para los de exportacién como a la salida para los de

importacién (Anexo “K”).

La infraestructura en obra civil requerida es minima, ya que la instalacion de los
equipos es responsabilidad de la empresa proveedora en el sitio determinado
para su funcionamiento, siendo de responsabilidad de la Autoridad Portuaria de
Guayaquil una oficina con los servicios basicos donde pueda permanecer y
desempenar sus funciones eficazmente las personas que trabajen en la operacién

e interpretacion de las lecturas realizadas por los escaneres.
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Ubicacién: Calle “H”, entrada al Puerto Maritimo de Guayaquil.
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Figura 11. Sitio propuesto de instalacién de los Scanners

El trabajo a cumplir es restringido y requiere que el personal este completamente
concentrado en su trabajo por lo que se ha considerado dos turnos de guardia,
siendo el personal requerido para cumplir las tareas a cabalidad de un técnico
operador de los equipos, un interpretador de imagenes, un técnico de
mantenimiento y reparacién especialista en estos equipos y un supervisor de

turno, este personal debera pertenecer a la APG.

Para verificar y certificar que el trabajo se cumpla conforme lo estipulado en la Ley
Organica de Aduanas (LOA), deben estar presentes un interpretador de imagenes
y un vistaforador de aduanas que deben ser funcionarios de la CAE. Ademas es

necesaria la presencia de un miembro de la Unidad Canina de antinarcoéticos.
Por lo que es necesario establecer un convenio entre la APG con la CAE sobre el

funcionamiento y aplicaciéon de este nuevo sistema de inspeccion, de esta manera

no existan controversias.
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La CAE debera tramitar un decreto que modifique la LOA, en el cual se viabilice la
utilizacion de los scanners para ser utilizados como herramienta de inspeccion en

los aforos fisicos y documentales.

La decision de la implementacion de los scanners debera ser tomada por la
Autoridad Portuaria de Guayaquil, inversionista de este proyecto, en coordinacion
con su socio estratégico la Corporacién Aduanera Ecuatoriana, para lo cual se
debera elevar al Organismo Superior el estudio de esta propuesta para su

aprobacion.
3.3.2.2 Valoracion economica del proyecto de instalacion de escaneres

Para la valoracién econdémica del proyecto (Anexo “L"), se consideran las

siguientes hipétesis financieras:

e Préstamo por $ 8.624.579,25 a 5 afos plazo con un interés del 13.35%
anual.

e Costo del equipo (2): $4.000.000 cada uno,

e Costo de construccién obra civil (2): $50.000 cada uno.

e Software (1): $10.000.

e Se asumi6 un incremento anual del volumen en inspecciones del 5%

e Para los gastos de venta se considero los dos primeros afios el 15%, el
3er. Ano el 10% y los dos ultimos el 5% de los ingresos.

e Sueldo Técnico operador (4) $ 700, con incrementos anuales del 10%

e Sueldo Interpretador imagen (4) $ 700, con incrementos anuales del 10%

e Teécnico mantenimiento (2) $ 900, con incrementos anuales del 10%

e Supervisor de turno (2) $ 1100, con incrementos anuales del 10%.

e Se considero una tasa del 0.50% para el Seguro de los equipos de
inspeccion, con una disminucién del 10% en el total de la prima del seguro

de los afos siguientes.
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3.3.2.2.1 Proyeccion de Ingresos

Para los ingresos se considero lo siguiente:

1. Capacidad de inspeccion.

La capacidad de inspeccion por equipo es de 40 contenedores por hora,
considerando 9 horas de trabajo diarias, equivale a 360 contenedores por

dia; representando al afio 93.600 contenedores inspeccionados.

2. Cantidad de contenedores a inspeccionar.

De acuerdo a las estadisticas proporcionadas por la CAE y la DIGMER en
relacién a los contenedores de importacién (inspeccionados) en el afio

2005 y a los contenedores de exportacion se determiné lo siguiente:

e Del total de contenedores de importacién (133.290), solo se captara
88.810 que son los contenedores ingresados a Régimen de
consumo. La diferencia 44.480 son de otros regimenes no seran
tomados a consideracion.

e En lo que respecta a los contenedores de exportacién se captara el

total de los mismos que son 87.487.

3. Considerando la capacidad de inspeccién de los equipos en relacién a la
cantidad de contenedores a inspeccionar, podemos notar que es factible la

implementacién de estos equipos.

De acuerdo al Anexo “L-7”, los costos operativos por la inspeccién de una unidad
en el primer afio es de USD $ 14.80, considerando que en las encuestas
realizadas a los importadores y exportadores, ellos estan dispuestos a pagar mas
de USD $ 90 por un servicio de inspeccion de calidad, nosotros hemos
considerado fijar el costo de inspeccion a $30 por contenedor, valor que no incide
significativamente en la economia de los usuarios y a su vez es rentable para el

inversionista, en este caso la Autoridad Portuaria de Guayaquil.
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En vista de que tenemos un nicho de mercado cautivo, hemos considerado para
el presupuesto de ventas un incremento anual del 5%, a partir del segundo afio

del total de los contenedores a inspeccionar, obteniendo los siguientes ingresos

proyectados:
TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL | TOTAL TOTAL
CONCEPTO: 1 ano 2 ano 3 ano 4 ano 5 ano usD
CANT. CONT.
IMP/CONS. 2.664.300 2797.515| 2.937.391 | 3.084.260 | 3.238.473 | 14.721.939
CANT. CONT. EXP. 2.624.610 2755841 | 2.893.633| 3.038.314 | 3.190.230 | 14.502.627
TOTAL USD. $ 5.288.910 | 5.553.356 | 5.831.023 | 6.122.574 | 6.428.703 | 29.224.566

3.3.2.2.2 Proyeccion de egresos

Dentro de los Costos de Produccién se ha estipulado como egreso, dentro del
rubro operativo al personal de operadores de los equipos, interpretador de

imagen, asi como también los de mantenimiento y supervision, cuyo incremento

salarial anual sera del 10% durante los 5 afios de proyeccion.

MANO OBRA DIRECTA 1 ANO 2 ANO 3 ANO 4 ANO 5 ANO
Personal Operativo 4 42,000.00 |46,200.00 |50,820.00 |55,902.00 |61,492.20
Interpretador Imagen 4 42,000.00 [46,200.00 |[50,820.00 |55,902.00 [61,492.20
Mantenimiento 2 27,000.00 [29,700.00 |32,670.00 |35,937.00 |39,530.70
TOTAL MOD. 111,000.00 | 122,100.00 | 134,310.00 | 147,741.00 | 162,515.10
MANO OBRA INDIRECTA 1 ANO 2 ANO 3 ANO 4 ANO 5 ANO
Supervisor 2 33,000.00 |36,300.00 |39,930.00 |43,923.00 |[48,315.30
TOTAL MOI. 33,000.00 |36,300.00 |39,930.00 |43,923.00 |48,315.30
TOTAL PRODUCCION 144,000.00 | 158,400.00 | 174,240.00 | 191,664.00 |210,830.40
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Como Gastos Administrativos se determiné el Aseguramiento de los equipos de

inspeccién a una tasa 0.50%, con una disminucién del 10% anual; asi como

también un rubro de varios para imprevistos de USD $800 anuales.

GASTOS DE ANO ANO ANO ANO ANO TOTAL
ADMINISTRACION 1 2 3 4 5
-10% -10% -10% -10%

SEGURO 8000000

(Seguros Céndor) 0
Tasa % de la prima 0.50% 40000 36000 32400 29160 26244 | 163,804
Tasa Super. de Bco. 3.50% 1400 1260 1134 1021 919 5,733
Tasa Seg. Campesino 0.50% 200 180 162 146 131 542
IVA 12% 4992 4493 4044 3639 3275| 13,528
Derecho x Emision 9 9 9 9 9 9 27
Equipos de Inspeccién 2 0
Varios 800 800 800 800 800 4,000
TOTALES EN USD 47,401 | 42,742 38,549| 34,775| 31,378 | 194,844

Para los gastos de venta que se generan ya sea como publicidad o gestiones

varias, se establecid en los dos primeros afios el 15%, el 3er. afo el 10% vy los

dos ultimos el 5% de los ingresos total de Ventas; las proyecciones anuales son:

Gastos de Ventas 1 Aio 2 Aiio 3 Ao 4 Ao 5 Ao

Concepto Costo Costo Costo Costo Costo

Publicidad y Estrategia 793,337 833,003 583,102 306,129 321,435
Total $793,336.5 | $833,003.3 $583,102.3 $306,128.7 $321,435.2

3.3.2.2.3 Proyeccion del Flujo de Caja

En base a los resultados obtenidos de los egresos e ingresos, el flujo de caja

proyectado proporciona los siguientes valores durante los préoximos 5 afos.

Ao 0 Ao 1 Ano 2 Ao 3 Ano 4 Ano 5§ TOTAL
G- Flujo neto generado (C
+F) 8,775,904 | 1,410,375| 1,855,689 | 2,601,888 | 3,387,039 | 3,892,367 | 13,147,359
H- Saldo inicial en cqja 8,775,904 | 10,186,280 | 12,041,969 | 14,643,857 | 18,030,896 | 63,678,906
1- Saldo final en caja (G +
H) 8,775,904 | 10,186,280 | 12,041,969 | 14,643,857 | 18,030,896 | 21,923,263 | 76,826,264
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Como se puede observar, el flujo neto generado desde el primer afio es positivo y

con superavit.

3.3.2.2.4 Proyeccion del Estado de Pérdidas y Ganancias

Para este calculo del Estado de Pérdidas y Ganancias, no se considerd las
utilidades ni tampoco los impuestos fiscales, los resultados que se obtuvieron son
todos saldos positivos con superavit, que muestran una efectiva recuperacion de

la inversién al tercer afo.

ANO 1 ANO 2 ANO 3 ANO 4 ANO 5 TOTAL
UTILIDADES NO
DISTRIBUIDAS 1,528,291 | 1,258,173 | 1,733,875 | 2,234,409 | 2,556,556 | 9,311,304

3.3.2.2.5 Evaluacion Financiera

Como parte de la evaluacién financiera se determiné el Valor Actual Neto (VAN)
y la Tasa Interna de Retorno (TIR). (Anexo L-12)

El valor actual neto VAN: nos da un valor positivo de USD _$17°448.498, lo cual nos
refleja que el proyecto es viable.

La recuperacién de este proyecto sera a los tres afos, por lo que se proyecta una
TIR del 134% a los 5 afos, a pesar que la vida Gtil de los equipos es de 10 arios;
lo que indica claramente que la inversién es rentable y que ofrece una tasa

atractiva mayor a las tasas del mercado financiero.
Para el analisis de la relaciéon Beneficio/Costo se considera cuanto es mi costo

de operacion de mi proyecto versus los ingresos del mismo, dando como

resultado que recuperamos $3,09 por cada délar invertido (Anexo L-13).
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La Recuperacion del Capital de este proyecto sera en 3 afios 1 mes y 10 dias,
lo que demuestra que nuestro proyecto es factible, dandole al inversionista una

seguridad de que recuperara su inversion en poco tiempo (Anexo L-15).

Para el calculo de los Ratios utilizamos informacion del Balance General Inicial

(Anexo L-14), obteniendo los siguientes resultados.

a. Ratio de Liquidez = Activo Circulante / Exigible Pasivo Corriente (Anexo L-
16).

Con este indice podemos observar que nuestro proyecto al Aflo 1 muestra

una tasa poco aceptable del 0.0175%.

b. Ratio de Solvencia = Activo Real / Exigible Total (Anexo L-16)

El ratio de solvencia es del 0.02%.

En ambos ratios nos da un porcentaje muy por debajo de lo aceptable debido

nuestro alto nivel de endeudamiento.

c. ROE = Rentabilidad sobre Recursos Propios (Utilidad Bruta/Patrimonio)
(Anexo L-16).

Este ratio nos permite medir la rentabilidad que obtienen los accionistas de
los fondos invertidos en un proyecto, es decir la capacidad de una empresa
de remunerar a sus accionistas, en este indice obtuvimos un superavit del

1008,95 %, por cuanto las ventas superan el nivel de activos.
d. RAN = Utilidad operacional / Activo neto. (Anexo L-16).
La Razén Antes de Impuestos que relaciona la Utilidad Operacional con el

Activo Neto obtuvimos 17.41%, un indice bastante aceptable, demostrando

cuantos activos poseemos, obtenemos una utilidad.
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e. ROTACION TOTAL DE ACTIVOS = Ventas Anuales / Activos totales
(Anexo L-16).

En este indice obtuvimos 0.60% porque nuestros activos son altos y el
margen neto sobre las ventas se vuelve determinante para cubrir los

costos; al mantener una inversion tan alta y al generar el efectivo.

f. TASA DE DEUDA = Deuda Total / Activos Total (Anexo L-16).

La tasa de deuda que relaciona el monto de la deuda sobre el total de
Activos nos da un valor de $0.98, es decir que por cada $0.98 de mis

activos tengo probabilidad de pagar mis pasivos.

De manera general los indices financieros son altos y optimistas que aun
incorporando a futuro costos y gastos pasados por alto, los indices nos darian

rentabilidad.

3.3.3 Procesos del movimiento de los contenedores a inspeccionar con los

equipos propuestos.

La interacciéon en los diferentes procesos fisicos y documentales entre las
empresas privadas, prestadoras de servicios y las instituciones de caracter
publico, que regulan la actividad portuaria, requiere de un trabajo conjunto y
coordinado en las diversas etapas del flujo del contenedor a inspeccionar con los
equipos propuestos; por tal motivo se desarroll6 un Manual de procesos del
movimiento de contenedores en la Autoridad Portuaria de Guayaquil, mismo que

”

se encuentra en el Anexo “F’. A continuacion presentaremos un extracto del
Manual antes mencionado, en el cual se presentan los flujogramas de los
movimientos de los contenedores dentro del recinto portuario, tanto de
importacion como de exportaciéon, en los que se emplean el sistema de los

escaneres para la inspeccion de contenedores.
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3.3.3.1 Flujograma de Importacion

Una vez arribado el buque al Puerto de Guayaquil se procede a realizar la
descarga de los contenedores, luego se realiza el porteo de los mismos para ser
llevados por camiones hasta el patio o mddulo en donde se procede a la

recepcion de los mismos para su posterior almacenaje (Figura 12).

3.3.3.1.1 Carga LCL?

Cuando se trata de carga LCL se procede a movilizar el contenedor hacia la
bodega de desconsolidacion, lugar donde se realiza la apertura del mismo para
posteriormente almacenar cada una de las cargas recibidas por importador. Una
vez que el importador ha concluido con todos los tramites pertinentes a la
nacionalizacion de la carga se procede al retiro, la misma que debera pasar por el
Sistema de Rayos Gamma; en el caso de encontrar alguna inconformidad con lo
declarado versus nuestro sistema de inspeccién, se separara esta carga para su
revision total por parte de los sefiores de Servicio de Vigilancia Aduanera en
conjunto con la Unidad Canina Antinarcéticos, quienes realizaran las acciones

necesarias en conformidad con lo estipulado en la LOA.

3.3.3.1.2 Carga FCL?*

Una vez recibida el contenedor en el médulo o patio y luego de que el importador
ha concluido con todos los tramites pertinentes a la nacionalizacién de la carga se
procede al retiro la misma, la cual debera pasar por el Sistema de Rayos Gamma,;
en el caso de encontrar alguna inconformidad con lo declarado versus nuestro
sistema de inspeccion, se separara al contenedor para su revision total por parte
de los sefiores de Servicio de Vigilancia Aduanera, en conjunto con la Unidad de
narcéticos, quienes realizaran las acciones necesarias en conformidad con lo
estipulado en la LOA.

En el efecto del que le contenedor no presente ninguna inconformidad pasara
inmediatamente a través de la bascula portuaria para su posterior salida del

puerto.

' Loose Cargo Loaded (Carga suelta) Carga que pertenece a diferentes

consignatarios/exportadores.
2 Eyll Cargo Loaded (Carga Contenerizada) Carga que pertenece a un solo duefio/importador.
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3.3.3.2 Flujograma de Exportacion

Una vez que el exportador ha solicitado la reserva a través de la pagina Web de la
APG y ha indicado la hora y el dia de arribo al puerto de su carga, se procedera
al ingreso de la misma a través de la bascula portuaria y del equipo de inspeccion
propuesto; en el caso de encontrar alguna inconformidad con lo declarado versus
nuestro sistema de inspeccion, se separara al contenedor para su revision total
por parte de los sefiores Servicio de Vigilancia Aduanera en conjunto con la
Unidad Canina de Antinarcéticos, quienes realizaran las acciones necesarias de

conformidad con lo estipulado en la LOA (Figura 13) .

Luego se procedera a la recepcién de la carga en los médulo/patios para su
posterior almacenaje, hasta la espera del arribo del buque, en donde sera

embarcado el contenedor.

3.3.3.2.1 Carga LCL

Cuando se trata de Carga suelta se procedera a su consolidacién en el patio
asignado por la Agencia Naviera e indicado al exportador, una vez llenado el
contenedor se procedera a entregarlo al médulo para su posterior almacenaje a la
espera del buque. Cabe sefalar, que durante este llenado del contenedor debera
encontrarse un delegado de la Servicio de Vigilancia Aduanera y de la Unidad

Canina Antinarcéticos.

3.3.3.2.2 Carga FCL

Al no haberse encontrado ninguna incongruencia a través del uso del equipo de
inspeccidn, se procede al almacenaje del contenedor en el patio/médulo, una vez
que el buque ha atracado al muelle, se procedera al porteo de las unidades, para
posteriormente ser embarcada, por ultimo la salida del buque del puerto de

Guayaquil.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES

1.

La suscripciéon de acuerdos de preferencia arancelaria y de libre comercio
estan dominando la esfera regional, trayendo consigo la caida de las
barreras arancelarias; frente a este escenario, los puertos, pilares del
comercio internacional, se tornan un territorio fértil donde se abre espacio
para instrumentar medidas de cooperacion, reciprocidad y de seguridad; lo
que permitira elevar el nivel de competitividad, de manera que respondan
integramente a la demanda internacional para el intercambio seguro de

mercaderias, en beneficio del comercio exterior.

La actividad portuaria ha evolucionado en los ultimos afios de manera
destacada, aumentando el nivel de carga unitarizada, que ha generalizado
el uso de contenedores para el traslado de insumos o productos finales por
via maritima, siendo necesario la instalacién de modernas tecnologias para
la inspeccibn de las mercancias de importacibn y exportacién
contenerizadas, lo que permitird responder a los nuevos requerimientos de
servicios de infraestructura, para cumplir con eficacia los desafios que

debe enfrentar la Autoridad Portuaria de Guayaquil.

Es necesario establecer procedimientos eficaces que permitan el normal
flujo tanto de las importaciones como de las exportaciones, sin que afecte
estos mecanismos a los usuarios; para ello, la coordinacién y el
fortalecimiento de los vinculos entre la Autoridad Portuaria de Guayaquil y
la Corporacion Aduanera Ecuatoriana, son condiciones imprescindibles
para que en el ciclo de aforo e inspeccion de los contenedores, no exista
riesgo ni sea interrumpido, siendo dinamico, obteniendo mayor

productividad y competitividad, al aumentar su eficiencia operativa.
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4. El servicio de inspeccion de seguridad de carga de contenedores en el
Puerto de Guayaquil, utilizando dos equipos de escaneo de contenedores,
debe ser un trabajo en conjunto de la Corporacion Aduanera Ecuatoriana
con la Autoridad Portuaria de Guayaquil, por la interaccién necesaria del
personal portuario con el de la aduana, para el cumplimiento de los
procedimientos de escaneo, asistencia en el analisis de las imagenes
generadas por los sistemas y su correcta supervision, lo que permitira tener
un nivel de control mas elevado en la inspeccién de los contenedores de
importacién 'y de exportaciéon; asi como también, contribuird a
descongestionar el Puerto, al agilitar el flujo del movimiento de los

contenedores,

5. El desarrollo y puesta en marcha de los sistemas de escaneo para la
inspeccion de contenedores, facilitara el comercio legal al tiempo que
protege y asegura la recaudacién gubernamental sobre las mercancias de
importacion no declaradas, la que se ha estimado en varios millones de
ddlares; asi mismo, crecera la confianza en las exportaciones en relacion
con la inspeccién pre-embarque, facilitando el comercio a las compafias
locales que exportan sus productos a los puertos extranjeros, en especial a
los de Estados Unidos, fortaleciendo significativamente las relaciones

comerciales con el principal socio comercial del Ecuador.

6. El valor de $ 30 (treinta délares) que se cobrara por el escaneo de un
contenedor, es un valor adecuado, que permitira a los importadores y
exportadores reducir los costos en las actividades que se ejecutan en la
inspeccion de la mercancia de los contenedores y tener la confianza de
que su carga se mantendra tanto en calidad como en cantidad; asi como
también, a la Autoridad Portuaria tener utilidades significativas con relacion

a la inversion realizada.
7. La implementacion de sistema de escaneo para seguridad de la carga en el

Puerto de Guayaquil, constituye un atractivo adicional para el movimiento

de contenedores en el Cédigo de Proteccién de Busques e Instalaciones
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Portuarias (PBIP) y un factor determinante en el establecimiento del
Programa de Contenedor Seguro (CSl), que dirige la Aduana de los
Estados Unidos, asi como también, facilitara el flujo normal de los
contenedores que arriban a los Puertos de los EEUU, lo que permitira al
exportador ecuatoriano tener confianza, de que su producto no va ha sufrir
dafos, retraso en la entrega a su cliente y en el peor de los casos la
pérdida de la mercancia, al disponer de la documentacién que certifica que

la carga cumple con los estandares requeridos.

La CAE es el organismo al que se le atribuye, las competencias técnico -
administrativas, necesarias para llevar adelante la planificacion y
ejecuciéon de la politica aduanera del pais y para ejercer, en forma
reglamentada, las facultades tributarias de determinacion, resolucion y
sancién en materia aduanera; en tal virtud, debera impulsar la modificacién
la Ley Organica de Aduanas y sus Reglamentos, debiendo considerar
como tipo de aforo, la inspecciéon usando escaneres, lo que permitira que
sea un acto administrativo de determinacion tributaria, mediante el cual la
aduana procede al reconocimiento visual de la mercancia, para establecer

la naturaleza, cantidad, valor y clasificacion arancelaria.

El sistema de intercambio de informacién de documentaciéon electrénico
que utiliza la Corporacion Aduanera Ecuatoriana no es flexible, no
interconecta a todos los miembros de la comunidad portuaria y logistica;
ademas, las terminales de carga no interactian entre si, lo que impide
disponer de informacién precisa, homogénea y a tiempo, por lo que existe
un gran volumen de datos que se reingresan en diferentes sistemas, que
impide perfeccionar el seguimiento de una operacion, desde el inicio hasta

el cierre de la misma, afectando a:
e Los importadores y exportadores,

e La identificacion, analisis y control del nivel de riesgo de las

transacciones comerciales,
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¢ |dentificar y evaluar el nivel de riesgo de un fraude,

e Garantizar una intervencién apropiada en funcién del nivel de riesgo,
e Combatir el fraude,

e Aumentar la proteccién de los ingresos,

e Aumentar la seguridad,

e Facilitar el comercio

RECOMENDACIONES

1.

Instalar en la Autoridad Portuaria de Guayaquil un equipo escaner de rayos
gamma, para ser utilizado en la inspecci()h de contenedores de exportacion
y uno para carga de importaciéon al consumo, para cumplir con eficacia el
total de las inspecciones que se realizan por la Corporacién Aduanera

Ecuatoriana, lo que contribuira a:

e La modernizacion y eficiencia del puerto y la aduana,

e Mejorar la eficacia de la aduana,

¢ Aumentar la recoleccién de impuestos,

e Promover y facilitar el comercio legitimo,

e Aumentar la seguridad,

e Disminuir la competencia desleal,

e Contribuir a la descongestién de puertos acelerando el proceso de
importacién,

e Disminuir los costos de importacion,

e Impulsar la economia nacional

o Asegurarse de que las mercancias cumplan con las declaraciones
de importacién,

o Evitar el fraude comercial,

e Aumentar la recoleccion de impuestos,

e Evitar la evasion de impuestos aduaneros y/o la fuga de capitales,

e Aumentar la confianza de importadores y exportadores
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. Inspeccionar los contenedores, utilizando equipos de escaneres de rayos
gamma, a un costo de $ 30 (treinta délares), tarifa que no es onerosa para
los usuarios del sistema y que beneficia en la agilidad del movimiento de la

carga que ingresan y salen de la Autoridad Portuaria de Guayaquil.

. Implementar los procedimientos propuestos para el ingreso/salida vy
movimiento de los contenedores en la Autoridad Portuaria de Guayaquil,
asi como también, para la interaccion del personal de la Corporacién
Aduanera Ecuatoriana y del personal de Autoridad Portuaria de Guayaquil,

que labora en la inspeccion de la carga.

. Disponer que toda carga que ingresa a régimen de Importacion a consumo
y Exportacion tenga la obligatoriedad del uso del scanner y modificar el
Art. 46 Aforo de la LOA, indicando lo siguiente:

Existen 3 tipos de aforo:
e Aforo Documental
e Aforo Fisico

e Aforo Visual

Ademas, se debera agregar el literal f). Cuando la declaracion difiera del la

informacién presentada por el scanner, se debera proceder al aforo fisico

. La CAE y la APG deberan unificar esfuerzos para implementar un
SISTEMA INFORMATICO interactivo, que sea 6ptimo y eficiente; en el
cual, los funcionarios de las dos entidades dispongan de sus respectivos
accesos en tiempo real; de esta manera la informaciéon que cada empresa

obtenga, sera de primera mano, rapida y sin errores.
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Editorial Mc Graw Hill Interamericana de México S.A. de C. V.
Publicado en Julio del 2003

72




Carlos Christiansen Neira.

Puertos |

Manual del Alumno.

Universidad Tecnolégica Empresarial De Guayaquil.

Facultad De Comercio Exterior, Escuela De Puertos Y Aduanas,

Carlos Christiansen Neira.

Tecnologia del Medio de Transporte.

Manual del Alumno.

Universidad Tecnolégica Empresarial De Guayaquil.

Facultad De Comercio Exterior, Escuela De Puertos Y Aduanas

Carlos Christiansen Neira.

Tecnologia De La Carga

Manual del Alumno.

Universidad Tecnolégica Empresarial De Guayaquil.

Facultad De Comercio Exterior, Escuela De Puertos Y Aduanas,

Carlos Christiansen Neira.

Transporte Multimodal.

Manual del Alumno.

Universidad Tecnolégica Empresarial De Guayaquil.

Facultad De Comercio Exterior, Escuela De Puertos Y Aduanas,

Carlos Christiansen Neira.

Legislacion Aduanera.

Manual del Alumno.

Universidad Tecnolégica Empresarial De Guayaquil.

Facultad De Comercio Exterior, Escuela De Puertos Y Aduanas.

Mariuxi Guerrero Bejarano.

Proyecto |

Guia Didactica

Universidad Tecnolégica Empresarial De Guayaquil.
Facultad De Comercio Exterior
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EXPORTACIONES DE PRODUCTOS NO TRADICIONALES

02003

E 2004

02005

Bl

send

sajejaboan
sajivoe
A soypeinxg

; oyoned
A oonyseyd ‘osand
| op deynuep

sendy

sooewey
A sooiuind

erewrd sono

| sojnoiyap

so|ejaw ap
| "oejnuew senQ

)| sopezijelysnpul
| sono

| S9jedn}eN sal0|4

opessad
ap sopejejuz

$450,000(]

$350,000+

$300,000

$250,000-

$200,000

$150,000 |

$100,000

$50,000

Anexo C: Exportaciones de Productos No tradicionales (Miles dolares FOB) Afio: 2003 al 2005,




ANEXO "D"

EXPORTACIONES ECUATORIANAS POR PRODUCTO PRINCIPAL 2003 - 2005
Valor FOB en 1.000 USS$; datos provisionales 2004 - 2005
Porcentaje de participacion

PRODUCTOS 2,003 % 2,004 % 2,005 %
TOTAL 6,222,693 100.0 7,752,891 100.0 9,824,717 100.0
I. TRADICIONALES 1,737,367 27.9 1,673,874 21.6 1,864,725 19.0
Banano y Platano 1,100,800 17.7 1,023,610 13.2 1,082,262 11.0
Café en grano y Elaborados 70,423 1.1 84,136 1.1 88,252 0.9
Cacao en grano y Elaborados 169,641 2.7 154,235 2.0 167,735 157
Camaron 298,964 4.8 329,793 4.3 444,965 4.5
Atin y Pescado 97,539 1.6 82,100 1.1 81,511 0.8
II. PETROLEO Y DERIVADOS 2,606,819 41.9 4,233,992 54.6 5,869,565 59.7
Petroleo crudo 2,372,314 38.1 3,898,508 50.3 5,396,840 54.9
Derivados 234,505 3.8 335,484 4.3 472,725 4.8
III. NO TRADICIONALES 1,878,507 30.2 1,845,025 23.8 2,090,427 21.3
A. PRIMARIOS 533,774 8.6 573,051 7.4 606,907 6.2
Fibras de abaca 8,909 0.1 9,388 0.1 7,579 0.1
Madera 42,127 0.7 48,115 0.6 49,452 0.5
Productos Mineros 11,879 0.2 12,461 0.2 15,922 0.2
Frutas 46,219 0.7 49,110 0.6 51,288 0.5
Tabaco en rama 14,912 0.2 19,225 0.2 24,146 0.2
Flores naturales 308,738 5.0 354,817 4.6 364,593 3.7
Otros primarios 100,990 1.6 79,935 1.0 93,927 1.0
B. INDUSTRIALIZADOS 1,344,733 21.6 1,271,974 16.4 1,483,520 15.1
Manufacturas de metales 159,948 2.6 129,995 1.7 171,408 1.7
Vehiculos 126,221 2.0 78,962 1.0 133,703 1.4
Productos quimicos y farmac. 93,997 1.5 88,718 1.1 75,568 0.8
Jugos y concentrados de Frutas 81,412 1.3 80,581 1.0 96,591 1.0
Harina de pescado 19,152 0.3 20,402 0.3 20,439 0.2
Elaborados productos del mar 6,448 0.1 10,458 0.1 7,772 0.1
Enlatados de Pescados 405,848 6.5 362,294 4.7 426,606 43
Manufacturas de textiles 40,393 0.6 49,941 0.6 43,832 0.4
Prendas de vestir de Fibras Textiles 27,681 0.4 28,234 0.4 25,109 0.3
Manufacturas de cuero, plastico y caucho 66,445 1.1 83,906 1.1 94,409 1.0
Otros industrializados 317,188 5.1 338,483 4.4 388,083 4.0
RESUMEN 2,003 2,004 2,005
EXPORTACIONES NO PETROLERAS 3,615,874 58.1 3,518,899 454 3,955,152 40.3
PETROLEO Y DERIVADOS 2,606,819 41.9 4,233,992 54.6 5,869,565 59.7
TRADICIONALES 1,737,367 27.9 1,673,874 21.6 1,864,725 19.0
NO TRADICIONALES 1,878,507 30.2 1,845,025 23.8 2,090,427 21.3
A. PRIMARIOS 533,774 8.6 573,051 7.4 606,907 6.2
B. INDUSTRIALIZADOS 1,344,733 21.6 1,271,974 16.4 1,483,520 15.1

FUENTE: Banco Central del Ecuador
ELABORACION: FEDEXPOR - Sistemas.
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Anexo “H”

Formato Encuesta
1. Usted es?

Respuesta

Importador

Exportador

Otro

Cuando le han requerido inspeccion a su contenedor.

2. Quien le solicito la inspeccion:

Respuesta

Unidad canina narcoticos

CAE/ADUANA

AMBOS

3. Cuanto tiempo fue necesario para realizar la inspeccion?

Respuesta

¥ hora

1 hora

2 horas

3 0 mas horas

4. Que implementos fue requerido para la inspeccion:

Respuesta

Montacargas

Cuadrilla

Ambos

5. Considera usted que los métodos utilizados para las inspecciones son los correctos?

Respuesta

Si

No sabe

No




6. Qué le molesta de los métodos actuales de inspeccion?

Respuesta

La demora

La falta de servicio al cliente

El costo

7. Estaria de acuerdo con la implementacion de un nuevo sistema que acorte
considerablemente el tiempo de inspeccion.

Respuesta

Si

No sabe

No

8. Cuanto estaria dispuesto a pagar si las inspecciones le tomarian menos tiempo de lo
necesario?

Respuesta

$90

$145

$150 o més




Anexo “I”

Investigacion de Mercado.

1. Antecedentes
Para determinar el tamafo de la muestra, se tomo a consideracion las

siguientes premisas, detalladas a continuacion®:

e Exportadores Universo total 1718
- Usuales 1197
- Varios? 521
o Importadores® Universo total 5735
- Usuales 3513
- Varios * 2222

Para calcular el tamafio de muestra a encuestar utilizaremos la siguiente

formula:

2. Tamaio de Muestra de la Demanda
Utilizando la formula para una poblacién conocida tenemos:

DATOS*:

n: Tamarfo de muestra = X
N: Tamarno de la poblacién
Z: Nivel de confianza = 95% = 1.96 — Leido de la tabla de distribucién

normal

' Fuente: Empresa de Manifiestos

2 Varios se refiere a nuevos, que carga una sola vez, esporadicos.

* Para los importadores no se tomo en consideracion a los que cargaron menos de 500 kg.
ni a los que trajeron carga peligrosa, carreros y carga suelta.

* Varios se refiere a nuevos, que carga una sola vez, esporadicos

-1




p: Probabilidad a favor =50% = 0.5
q: Probabilidad en contra = 50% = 0.5

p+q =1
e: Error de estimacion =10% = 0.1
no= (1 .96)? 0.5*0.5 = 0.96/0.01= 96.04

(0.1)?

Para Exportadores

= Tamafo de muestra

n= 96*1.718 = 164.928/1.813 = 90.97 exportadores a encuestar®
96+(1.718-1)

n= 91 exportadores

Para Importadores

= Tamafio de muestra

n= 96*5735 = 550.560/5.830 = 94.43 Importadores a encuestar
96+(5735-1)

n= 91 importadores

S El tamafio de la muestra es completamente independiente del tamario de la poblacién. Una
mala concepcién comln es que una “buena muestra” deberia tener un porcentaje
relativamente alto con respecto a la estructura muestral incluida. Investigacién Mercados de
David A. Aaker and George S. Day
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3. Resultado de las Encuestas

F %
IMPORTADOR 91 50%
EXPORTADOR 91 50%
OTROS 0 0%
182 100%

Tabla I-1. Distribucién del Grupo Encuestado

DISTRIBUCION DEL GRUPO
ENCUESTADO

0%

50%

OIMPORTADOR
OEXPORTADOR
OOTROS

Grafico I-1. Distribucién del Grupo Encuestado

F %
UNIDAD CANINA ANTINARCOTICOS 51 28%
CAE/ ADUANA ' 40 22%
AMBOS 91 50%
182 100%

Tabla I-2. Quien solicita inspeccion

ENTE QUE SOLICITA INSPECCION

50%

O UNIDAD CANINA
ANTINARCOTICOS

O CAE/ ADUANA

OAMBOS

Grafico I-2. Ente que solicita la inspeccién.




F %
1/2 HORA 10 5%
1 HORA 35 19%
2 HORAS 44 24%
3 O MAS HORAS 93 51%
182 100%
Tabla I-3. Tiempo empleado en la inspeccion
TIEMPO EMPLEADOS EN INSPECCCIONES DE
CONTENEDORES
5%
@ V2 HORA
) [ 1HORA
; W2 HORAS
52% § 03 OMASHORAS

Grafico I-3. Tiempo empleado en la inspeccion

F %
MONTACARGAS 16 9%
CUADRILLA 21 12%
AMBOS 145 79%
182 100%
Tabla I-4. Equipos utilizados durante la inspeccion
EQUIPOS UTILIZADOS DURANTE INSPECION
EMONTACARGAS
E CUADRILLA

OAMBOS

Grafico I-4. Equipos utilizados durante la inspeccién




F %
Sl 42 23%
NO SABE 35 19%
NO 105 58%
182 100%

Tabla I-5. Son correctos 0 adecuados los métodos utilizados para la inspeccién.

SON LOS METODOS DE INSPECCION
ADECUADOS

asi
ENO SABE
ONO

Grafico I-5. Son correctos o adecuados los métodos utilizados para la inspeccion

F %
LA DEMORA 61 33.5%
LA FALTA E SERVICIO AL CLIENTE 61 33.5%
EL COSTO 60 33%
182 100%

Tabla I-6. Molestias en los métodos de inspeccion.

MOLESTIAS DE LOS METODOS DE INSPECCION

33% ELA DEMORA

OLA FALTA E SERVICIO AL
CLIENTE

OEL COSTO

34%

Grafico I-6. Molestias en los métodos de inspeccion.




F %
Si 165 91%
NO SABE 0%
NO 17 9%
182 100%

Tabla I-7. Opinién acera de la implementacion de un sistema de inspeccién mejorado.

IMPLEMENTACION DE NUEVOS SISTEMAS DE
INSPECCION

0% 9%

asi
ENO SABE
ONO

91%

Grafico I-7. Opinion acera de la implementacion de un sistema de inspeccién mejorado.

F %
$90 125 69%
$145 o mas 35 19%
150 o mas 22 12%
182 100%

Tabla I-8. Cuanto pagaria por menor tiempo de inspeccién.

LO QUE PAGARIAN POR UN SERVICIO RAPIDO

0,
9% O$90

E3$145 O mas
@150 O mas

Grafico |-8. Cuanto pagaria por menor tiempo de inspeccion.




Anexo “J”

Procedimiento para el movimiento de contenedores en la

Autoridad Portuaria de Guayaquil.

La interaccién en los diferentes procesos fisicos y documentales entre las
empresas privadas, prestadoras de servicios y las instituciones de caracter
publico, que regulan la actividad portuaria, requiere de un trabajo conjunto y
coordinado en las diversas etapas del flujo del contenedor dentro de la Autoridad

Portuaria.

La APG debe asumir el papel protagénico para agilitar la operatividad y
proporcionar un servicio de calidad garantizada a los clientes finales del puerto:
generadores de carga y lineas navieras, coordinando la actuacion de los
diferentes agentes que directa o indirectamente intervienen en el proceso en

beneficio de toda la cadena logistica que comprende este procedimiento.

Los actores que intervienen en las operaciones conforme a las normativas

vigentes en la regulacién del Comercio Exterior son los siguientes:

Agentes Navieros

Agentes Consolidadores

Operadores Portuarios de Carga (OPC)
Permisionarios

Transportistas Terrestres
Despachadores de Aduana

Empresas Verificadoras

e O A . e

Autoridad Maritima
9. APG.
10.C.A.E.

11.Policia Antinarcéticos
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Nuestro tema de tesis es presentar alternativas para el mejoramiento de la
Gestion y control de las Mercancias de Importacién y Exportacién en el Terminal
Portuario de Guayaquil, por lo que presentaremos lo relacionado a las fases
Desconsolidaciéon, Nacionalizacién y Entrega. Dentro de cada una de éstas se
detallan las actividades que realizan los agentes por orden cronolégico y
considerando la ubicacién de 2 maquinas de rayos gamma instaladas a la entrada

y salida del recinto portuario, especificamente en la puerta H. (Anexo H).

1. Fase de Desconsolidacion

Las OPC, en el caso de mercancia a desconsolidar, al desembarcar los
contenedores traslada hacia el Almacén Temporal de Apertura (permisionaria),
quien emite el Recibo de ingreso de equipo (EIR), para luego transmitir a la CAE
por correo, detallando la fecha y hora de ingreso, quien envia a la Permisionaria

tanto electrénica como en soporte papel la programacién de apertura.

El Delegado de Desconsolidacion de la CAE, verifica los datos para la apertura en
presencia de los delegados de la empresa desconsolidadora y de la bodega. Sila
informacién es correcta, inicia el proceso de desconsolidacion; si la informacién
no es correcta, suspende el proceso y solicita a la empresa desconsolidadora la

justificacion y regularizacién de la informacion.

Las empresas de tarja emiten la Tarja de apertura’, cuyo documento original
reposa en la permisionaria, mientras que las fotocopias son entregadas a la
empresa desconsolidadora, a la CAE, al importador y una se queda la empresa

tarjadora.

La CAE, registra la apertura en su sistema el Informe de Desconsolidacion?® y

revisa que los datos del formulario sean los correctos y que contenga el nimero

' Documento que es firmado por el representante de la bodega (almacén de apertura), de la
empresa desconsolidadora y de la empresa de tarja.

2 Este informe es un formulario interno de la CAE que es llenado por el delegado de
desconsolidacion. Por ser interno no se suministra copia a ninguna otra entidad.
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de refrendo completo. Si documentos estan en orden, los recibe y entrega a los

inspectores para el aforo de la carga

2. Inspeccion por escaneres

Se ha considerado la utilizaciéon de escaneres para el aforo documental y la carga
de exportacién. En el aforo documental la CAE verifica que los datos de la DAU
sean correctos y comprueba el cumplimiento de todos los requisitos exigibles para
el régimen. En caso de no existir observaciones, se continuara con el tramite de

liquidacion.

Para los casos que la DAU sea observada la CAE registra los errores en el
sistema (SICE) para que el agente de aduanas los corrija. Cuando las
observaciones son corregidas, se deriva el tramite a la siguiente etapa del
proceso de nacionalizacién, debiendo pasar los contenedores por el escaner para

su inspeccion.

Si existe incongruencias en la mercaderia declarada con los resultados de
inspeccioén por escaner o a su vez el declarante no acepta las observaciones, este

se sujeta en forma obligatoria al Aforo Fisico.

3. Aforo Fisico

El articulo 46 de la Ley Organica de Aduanas (LOA) debe ser analizado y

formulado sobre el aforo fisico en destino es obligatorio en los siguientes casos:

a. Cuando el declarante no acepte las observaciones formuladas por la
aduana a su declaracioén;

b. Cuando el Gerente Distrital conociere o presumiere del sometimiento
de un ilicito aduanero por cuanto no coincide con la inspeccion realizada
por los escaneres;

c. Cuando lo solicite el declarante; vy,
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d. En los demas que establezca el Directorio de la Corporacion Aduanera

Ecuatoriana.

Las Gerencias Distritales, deben disponer de una instruccién en la cual se
detallan los criterios para realizar cambios de inspeccion de la mercaderia para el
aforo por escaner a fisico, si en la revision documental se determinan
inconsistencias de datos entre la DAU electrénica y los documentos de

acompafiamiento. Los criterios son los siguientes:

e Discrepancias en embalaje.

e Discrepancias en cantidad de bultos.

e Discrepancias en el pais de origen o procedencia.

e Cuando la inspeccion en origen pueda ser ingresada como carga suelta y
en el manifiesto o la declaracion aduanera conste como mercancia
contenedorizada.

¢ Cuando la diferencia del peso declarado sea mayor al 10%.

El aforador por inspeccién de contenedores deriva electronicamente la DAU al
area aforo especificamente, al responsable del area de transito para Aduana o al
Coordinador de Verificadoras para realizar el aforo fisico, quien pone el cddigo

alfanumérico de los contenedores que van a ser aforados.

Una vez finalizado el acto, la CAE a través del delegado de aforo, emite el Informe
de Aforo, en caso de existir observaciones® las registra en el sistema y la
verificadora presenta el informe en soporte papel a la CAE.

4. Inconsistencias encontradas durante la inspeccion.

Cuando se encuentran inconsistencias entre la documentaciéon presentada y

mercancia aforada en cuanto a su naturaleza, cantidad, valor o clasificacién

® Las observaciones varian sean de valor con ajuste y sin ajuste de valor, dependiendo de si se
encuentra o no discrepancias al momento de hacer el aforo. Estas observaciones se presentan a
manera de informe y son anexadas al Informe de Aforo y por ende a la Declaracién Aduanera.
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arancelaria, se re-liquida el valor a pagar. Estas inconsistencias deben ser
ingresadas en el sistema de la CAE. Al terminar el aforo se liquida la Declaracion
Aduanera en el SICE, donde imprime la liquidacion de tributos de la DAU con el

estado de “pago autorizado”

5. Fase de Nacionalizacion y entrega

El agente de aduanas, realiza la transmisiéon electrénica de la DAU. La CAE
procesa y valida en su sistema la informacién; si existen observaciones se notifica
al agente de aduanas para que realice las correcciones pertinentes, caso
contrario se acepta la declaracién fechandola, asignandole un numero de
validacion y canal de aforo correspondiente, quien imprime y firma la DAU, luego

presenta fisicamente por ventanilla junto con los siguientes documentos:

Original o copia negociable de conocimiento de embarque.
Factura comercial y péliza de seguro.
Certificado de inspeccion en origen (cuando sea exigible).

Certificado de origen (cuando proceda).

®© o 0 T o

Visto Bueno del Banco Central del Ecuador o de sus corresponsales,
previo al embarque de las mercancias en las importaciones a
consumo (cuando sea exigible).

f. Licencia de Importacion (cuando sea exigible).

g. Declaraciéon Andina de Valor -DAV- (cuando sea exigible).

h. Documentos exigibles por regulaciones expedidas por el Directorio del
Banco Central del Ecuador y/u otras entidades gubernamentales,

segun la procedencia y el régimen aduanero de la mercancia.

6. Proceso para el retiro del Contenedor

Con la DAU-c el agente de aduanas, realizar el pago en el banco (timbra, sella) y

registra en el sistema de la CAE la liquidacién a “pago confirmado”.
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El agente naviero emite la carta de autorizacion del retiro del contenedor.

La permisionaria recibe la carta de liberacién de la naviera, la DAU-c y el B/L con
certificacién de flete*, cancela la Factura de los servicios prestados a la carga
(almacenamiento, despacho, inspecciones y/o aforo)’ e informa el vehiculo y el
conductor, para que genere la Autorizacion de Ingreso y Salida del Vehiculo
(AISV).

El conductor moviliza el vehiculo vacio hasta el control de acceso vehicular,
presenta la AISV a la Unidad de Seguridad Fisica de la APG, quien verifica la
cédula de identidad vy licencia del conductor, placa del vehiculo, si es conforme,
se le permite el ingreso hasta la Garita de Pesaje, donde entrega nuevamente la
AISV a un representante de APG, mismo que verifica que la informacion conste
en el sistema interno, pesa el vehiculo vacio y registra en el sistema interno de la

institucion.

En la copia la AISV se timbra la informacién del peso y se entrega al revisor de
aduana, quien a su vez entrega al conductor del vehiculo. La APG informa a
través de correo electronico a la agencia naviera y a la permisionaria, el peso del

contenedor tanto de ingreso como de salida.

El conductor del vehiculo conduce hacia el médulo y entrega una copia de los

siguientes documentos:

Copia de la carta de liberacion de la Naviera.
AISV con peso de ingreso timbrado.

Comprobante de pago de los servicios de la permisionaria.

o o o o

Copia de la DAU-c cancelada.

* Estos tres documentos deben ser presentados al departamento de facturaciéon del médulo antes
de cancelar los servicios prestados por dicha empresa, ya que son considerados como requisitos
obligatorios para que la permisionaria emita la factura por los servicios prestados.

® Llamada también comprobante de pago de los servicios de la permisionaria.
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El agente de aduanas entrega a la permisionaria una fotocopia de la DAU-c con
los tributos aduaneros cancelados para el despacho del contenedor, quien realiza

el Registro de Salida del Contenedor® en el SICE.

Al validar la CAE la informacién recibida, genera la DAU Cédigo 1 (Uno)’, La
permisionaria imprime y entrega la DAU Cédigo 1, el EIR de salida y la AISV
firmada y sellada al conductor del vehiculo, quien se dirige con el contenedor
hacia la salida del recinto portuario (Calle H), donde entrega la AISV al inspector
de APG, mismo verifica detalladamente el contenedor y devuelve al conductor del

vehiculo. El conductor del vehiculo cuando llega a la garita donde esta la bascula

entrega:

e La DAU Cddigo 1 al representante de la CAE, quien verifica y registra la
informacién en el SICE.

e Entrega la AISV al representante de APG en Garita donde se pesa el
vehiculo con la carga, verifique que la AISV contenga las firmas del agente
de aduanas y del representante de la permisionaria. Luego se registra la
informacién en el sistema interno de la institucién. La informacién también

es timbrada en la AISV.

El representante de APG entrega una copia de la AISV al representante de CAE,
quien verifica que no existan incongruencias superiores al 10% del peso
declarado®, si no presenta novedad, imprime y entrega al conductor del vehiculo
la DAU Cédigo 2 (Dos) ° y la copia de la AISV que contiene el peso salida del

vehiculo.

El conductor del vehiculo se dirige donde se encuentra ubicado el personal del

Servicio de Vigilancia Aduanera (SVA), a quien entrega una copia de la DAU

® El objetivo del registro de la salida del contenedor es informar a la CAE que el contenedor ha
sido entregado.

" Registro de salida de mercancias de almacén

® Seguin lo establece Ley Organica de Aduanas -LOA-.

° Registro de salida de mercancias de garita..
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Caodigo 2, el EIR de salida del moédulo, la AISV con los pesos y, si se trata de

régimen especial entrega también la providencia.

El personal del SVA verifica que los sellos del contenedor estén correctos y
devuelve estos documentos al conductor, quien con la Guia de Remisién del SRI
lleva el contenedor hacia las instalaciones de la empresa importadora donde es
vaciado, para luego transportar el contenedor hacia el Depésito de Contenedores
(Depot), donde entrega una copia de la Carta de liberacion de la Naviera y el EIR

de salida del moédulo.

Una vez descargado el contenedor, el Depot emite un EIR (interchange de
devolucion del contenedor vacio), que es entregado al conductor del vehiculo™ y
una copia del EIR a la agencia naviera; también se transmite este documento via
e-mail al agente naviero, quien envia a la linea naviera la informacion de

devolucion del contenedor vacio a través de correo electronico.

'% Quien lo entrega al importador para que este retire el valor depositado como garantia por el uso
del contenedor, en caso que ésta existiere.
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ANEXO “K”

Sitio propuesto de instalacion de los Scanners

ol

-

CALLE-'H

-
II

vovstvstoussas
CALLE-"T

PATIO 9

Ubicacion:

ICUPADA

Calle “H”, entrada al Puerto Maritimo de Guayaquil.




ANEXO "L"

PLAN DE NEGOCIOS




INVERSION EN ACTIVOS FIJOS

(DOLARES)
Maquinarias y Equipos
Vida util: 10 afios
ANO 0 Precio Depr. Depr.
Total Anual Mes
UND Unitario 10% 0.83%
MAQUINAS SCANNER 2 4,000,000.00 8,000,000.00 800,000.00 66,666.67
Total Maquinarias y Equipos $ 4,000,000 | 8,000,000.00 (| 800,000.00 66,666.67
Instalaciones y adecuaciones
Vida util: 10 Afios
ANO 0 Precio Depr. Depr.
Total Anual Mes
UND Unitario 10% 0.83%
OBRA CIVIL 2 50,000.00 100,000.00 10,000.00 833.33
Total Instalaciones y adecuaciones $ 50,000 100,000.00 10,000.00 833.33
Equipos de computacion ANO 0 Depr. Depr.
Vida util: 3 Afios Anual Mes
concepto Unid Precio unit Costo total 33% 2.75%
$ $
SOFTWARE 1 10,000.00 10,000.00 3,300.00 275.00
Total Equipos de Computacién $ 10,000 10,000.00 3,300.00 275.00
|TOTAL ACTIVOS FIJOS UsD$ 8,110,000.00 |




INVERSION EN ACTIVOS DIFERIDOS

(DOLARES)
CONCEPTO ANO O

Software de Gestién 1,800.00
Elaboracién del Estudio 350.00
Gastos de Constitucion 250.00
Instalacion de Servicios Basicos 300.00
Organizacién y Puesta en Marcha 1,000.00
Publicidad 100,000.00
Imprevistos 5% 185.00
[TOTAL 103,885.00

Inversion total en Activo Fijo y Diferido

Concepto Costo $
Equipo de Produccion $8,000,000.00
Instalaciones y Adecuaciones $100,000.00
Equipo de Computacion $10,000.00
Activo Diferido $103,885.00
Subtotal $8,213,885.00
+5% Imprevistos $410,694.25
Total $8,624,579.25
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Capital de trabajo

Constituye la inversion adicional liquida que debe aportarse para que la empresa
empiece a funcionar. ’

Para nuestro caso el capital de trabajo equivaldra a 15 dias ya que no ofreceremos
crédito en las ventas sino que seran al contado.

Un mes de
produccién 151,325.08
GP GASTO DE PRODUCCION

GA GASTO DE ADMINISTRACION

| 15Dias |$ 75,662.54 |
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VALOR PRESENTE NETO Y TASA INTERNA DE RETORNO

Para realizar este calculo se toman los datos del Estado de Perdidas y Ganancia sin inflacién y sin finananciamiento.

Inversién inicial $8.624.579.25
Flujo Neto de Efectivo, 1-5 afios $10,186,279.65 $12,041,969.11 $14643,856.89  $18.030,895.66  $21,923.263.14
Valor de Salvamento $75.000.00
FNE 10,186,280 12,041,969 14,643,857 18,030,896 21,923,263
1 Aio 2 Aio 3 Afo 4 Aio 5 Ao
ano 0
$8,624,579.25
TMAR= s
VPN= - $8,624,579.25 * 10,186,280 12,041,969 14,643,857 18,030,896 21,923,263
(1+0,43)" (1+0,43)? (1+0,43)* (1+0,43)* (1+0,43)°
VPN = - $8,624,579.25 + 10,186,280 12,041,969 14,643,857 18,030,896 21,923,263
1.43 2.045 2.924 4.182 5.980
VPN= - $8,624,579.25 # 7,123,272.48  5,888,781.41 5,007,804.47 4,311,944.38 3,666,274.76
VPN= - $8,624,579.25 + 26,073,077.52
VPN =
Haciendo que VPN =0 se calcula la TIR
FNE1=FNE2=FNE3=FNE4=FNE5
TIR
P = ENE1 + FNE2 + ENE3 ENE4 ENES + VS
(1+i) (1+i)2 (1+i)3 (1+i)4 (1+i)5
8,624,579.25
10,186,279.65
12,041,969.11
14,643,856.89
18,030,895.66
21,923,263.14
[TIR ] 134%
TR=% Su recuperacion en este proyecto es MAYOR al 100%
Sin inflacién y produccién constante
La recuperacion de este proyecto es aproximadamente de tres arios.
por lo que la proyeccién a los 5 afios nos da una recuperacion del 134%
CONCEPTOS FINANCIEROS
VALOR DE SALVAMENTO= El valor de salvamento o rescate se calcula restando al valor de adquisicion la

depreciacion acumulada hasta ese periodo.

TMAR = Tasa minima de rendimiento
TMAR = i+ f+if
i = Premio al riesgo
f = Inflacion
i= 36% 3.30% mensual
= 4.88
TMAR = 4,88+36+4,88*36 0.426368
TMAR = 43%
TIR= Sila TIR es mayor a la Tmar se acepta la inversion

Es decir que si el rendimiento de la empresa es mayor al minimo fijado aceptable la
inversion es economicamente aceptable.

$75,000.00

75,000.00
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RECUPERACION DE CAPITAL

ANO INVERSION FLUJO NETO
0 8,624,579.25
1 10,186,280
2 12,041,969
3 14,643,857
4 18,030,896
5 21,923,263
76,826,264
P.R.C.= FLUJO NETO- INVERSION
FLUJO NETO (ULTIMO ARNO)
P.R.C.= 76,826,264 - 8,624,579.25
21,923,263
P.R.C.= 68,201,685.21 P.R.C. = 3.11 ANOS
21,923,263
0,11 X12 1.32
0,32 X 30 10
NOTA:

LA INVERSION SE RECUPERA EN 3 ANOS 1 MES 10 DIAS

L-15




RATIOS

Ao 1
Ratio de Liquidez = Activo Circulante / Exigible Pasivo Corriente 0.0175
Ratios de Solvencia = Activo Real / Exigible Total 0.02
ROE = Utilidad Antes Impuestos / Recurso Propios 1009.94%
RAN = Utilidad Operacional / Activo Neto 17.41%
ROTACION TOTAL ACTIVOS = Ventas Anuales / Activos Totales 0.60
TASA DE DEUDA = Deuda Total / Activos Totales 0.98

=

Razén Antes de Impuestos
ROE

Rentabilidad sobre Recursos Propios




