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CAPITULO |

1.1 INTRODUCCION: RESUMEN DEL PROYECTO

La finalidad al elaborar el presente proyecto, es demostrar la factibilidad
financiera de internalizar el servicio de transporte de las cajas de banano de las
haciendas pertenecientes al Grupo Quirola, hasta los principales puertos de
exportacidn, mediante la creacion de una estrategia de logistica que ayude a
elevar la participacion de mercado de la marca buscando como objetivo
primordial, la maximizacion de las ganancias junto con la satisfaccion del

consumidor final gracias a un producto de excelencia mundial.

Por lo tanto, en el primer capitulo hablaremos de la transportacion, del banano,
y de las razones que justifican invertir tiempo y costo en el desarrollo del

presente estudio.

En el segundo capitulo describiremos a la marca dentro del mercado
ecuatoriano, analizando sus fortalezas y debilidades como empresa, y las
amenazas y oportunidades que presenta la industria, especificamente en el

segmento transportacion.

Asimismo se describira una investigaciéon de mercado realizada para conocer la
opinién de los clientes internos. Se revisara también la parte legal, técnica y

administrativa de la empresa.

Finalmente, en el tercer capitulo, se detalla el Plan de Inversion, los
Presupuestos de Costos, Gastos e Ingresos, de acuerdo al Estudio Técnico
propuesto; y finalmente, se realizara la evaluacion financiera del proyecto

tendiente a determinar la factibilidad privada de ejecutar el plan propuesto.



1.2 RESENA HISTORICA: MUNDIAL Y LOCAL

La integracion dramatica de la economia internacional ofrece tremendas
oportunidades para que los paises en vias de desarrollo alcancen el desarrollo
econdmico mediante el comercio internacional y la inversion. Ademas, los
esfuerzos internacionales destinados a reducir y eliminar las barreras
comerciales reglamentadas, arancelarias y no arancelarias, han permitido que
los paises en desarrollo tengan mas acceso a los mercados clave de paises

industrializados, al aumentar la competitividad relativa de sus bienes.

Aunque la reduccion de las barreras comerciales reglamentadas ha contribuido
a la expansion dinamica de las exportaciones en muchos paises, los cambios
recientes en el régimen del comercio internacional solo nivelan el campo de
juego y hacen que los determinantes no reglamentados de la competitividad
comercial adquieran mas importancia en los paises en desarrollo. Uno de tales
determinantes de la competitividad comercial es el grado hasta el cual se
pueden despachar bienes desde una fabrica, bodega o puerto del pais de
origen hasta los mercados de destino, en todo el mundo, de manera oportuna y

econdmicamente eficaz.

El mercado mundial de transporte esta integrado por el sector de
infraestructura y por los servicios de transporte. Los servicios de transporte son
uno de los principales pilares del desarrollo social y econdmico de un pais y
representan una de las actividades con mayor potencial y mejores perspectivas
de desarrollo futuro a nivel nacional e internacional. Asi mismo, son una de las

principales actividades complementarias al comercio exterior de un pais.

En efecto, un buen sistema de servicios de transporte es vital para el comercio
internacional y por lo tanto, en algunos casos, abrir los mercados domeésticos
hacia la competencia y permitir que operadores extranjeros puedan prestar sus
servicios sin duda alguna mejora la calidad de los servicios de transporte. En
este sentido, la existencia de un operador capaz de suplir el comercio
internacional de bienes en diferentes paises elimina las ineficiencias que se

derivan de descargar en las fronteras para que otro operador continue el
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servicio hasta su destino final. Sin embargo, a pesar de la importancia
econdmica de este sector, es muy poco lo que se ha podido avanzar en
materia de negociacion en el marco del Acuerdo General sobre Comercio de
Servicios —GATS-, ya que aun persisten en las legislaciones nacionales una
gran cantidad de barreras al comercio de servicios de transporte. Asi mismo, el
modo maritimo es el que mas compromisos de liberalizacién ha logrado en el
marco del GATS ya que los demas modos son reservados a la jurisdiccion

nacional.

En este sentido, son tres las politicas que suelen relacionarse en el desarrollo
de una administracion efectiva de estos costos: de infraestructura, de
transporte y de procesos. Los costos de logistica y transporte pueden
representar cerca de un 40% del precio final de un producto, representando un
insumo vital dentro del proceso de produccién’. Estos costos tienen su origen
en varios factores: la eficiencia para crear una logistica que permita mayor
rotacion de los activos, minimizando el tiempo y distancia, la infraestructura por
medio del cual se movilizan, los procesos protocolarios para comerciar, las
leyes que regulan el sector, las politicas publicas que se implementan en areas

relacionadas, la capacidad de negociacion dentro del mercado y otros mas.

A lo anterior, debemos adicionar el problema de coordinacién: el transporte,
dependiendo del medio que utilice para trasladarse, puede dividirse en
maritimo, aéreo o terrestre. Si bien existe dicha distincién, esto no significa que
se deba realizar un analisis aislado, al contrario, los tres medios deben
coordinarse para hacer eficiente la logistica del transporte. De nada sirve tener

infraestructura en carreteras adecuadas y malos procesos de carga y descarga.

El banano es la fruta de mayor movilizacion en el transporte terrestre y
maritimo, es asi que se estima que alrededor de 11 millones de toneladas
anuales son exportadas de los paises productores hacia los paises
consumidores por medio de buques refrigerados. Este tonelaje es el mas

grande comparado con las demas frutas, que se mueven en el negocio naviero.

" Datos sostenidos por Cesar Souza, vicepresidente de Odebrecht of America, Inc. y experto sobre
comercio y economia latinoamericana



Entre los paises exportadores de banano se encuentra a la cabeza el Ecuador,
y luego otros paises como Costa Rica, Brasil, Indonesia, Honduras entre los

principales paises productores.

La actividad bananera por ser dinamica y productiva genera recursos y
empleos para diversos sectores economicos tales como el sector agrario
principalmente, el sector del transporte terrestre y maritimo, el sector

exportador y el sector industrial.

Desde 1910 hasta los actuales momentos, la produccion de banano ha logrado
un marcado crecimiento, es asi que desde 1952 (afo en el que el Ecuador se
ubic6 como primer exportador de banano a nivel mundial) ha seguido
manteniendo su liderazgo hasta hoy, produciendo y entregando en los

mercados mundiales banano de excelente calidad.

En la economia ecuatoriana la produccion bananera juega un papel importante,
sus productores que se manejan de una manera libre e independiente entregan
su produccién a exportadores independientes nacionales o vinculados con
transnacionales, donde la accion del Estado se ha visto en determinadas

épocas influenciada hacia uno u otro sector.

En los ultimos cinco afios el Ecuador ha exportado alrededor de 18 millones de
toneladas métricas de banano generando mas de 4 mil millones de dodlares
(segun datos del Banco Central del Ecuador, BCE), y beneficiando a 383 mil
familias, por lo que se considera a este sector como el mas importante en la

economia ecuatoriana.

Acerca del transporte hacia los buques, éste se lo puede realizar por camién
normal, camion o furgon refrigerado o por canoa, etc. Pero si lo que se busca
es lograr la excelencia en calidad, y obtener una prolongacién en la vida de
almacenamiento maxima, el producto debe ser pre-enfriado dentro de la
tecnificacion para haciendas y productores; es el uso de una politica de calidad
que contempla satisfacer las exigentes demandas de los mercados



internacionales, al proveerles de un banano en Optimas condiciones de

consumo y presentacion.

Cuando el banano es cosechado se marca el inicio de su deterioro porque se lo
separé de su fuente de agua y alimento, por tal motivo para obtener una
prolongacion de vida de almacenamiento maxima, el producto debe ser pre
enfriado inmediatamente después de la cosecha. Es aqui donde concentramos
nuestra atencién para justificar el estudio de un medio de transporte propio, y
no de terceros, que permita acortar el tiempo y preservar al banano en cajas, e
impedir el deterioro del mismo durante el tiempo que demora su transporte al
puerto donde sera trasladado a las bodegas refrigeradas consiguiendo de esta
manera preservar el producto y acortar el tiempo de pre cooling (pre

enfriamiento) en los buques, mejorando calidad y aumentando la rentabilidad.
1.3 PROBLEMAS Y OPORTUNIDADES

En la actualidad, en el comercio exterior e interno, el uso del transporte
terrestre para carga de banano, enfrenta diferentes causas que no garantiza la
transportacién del producto, como la no entrega al tiempo debido, la pérdida
parcial o total de la mercancia y sobre todo inseguridad en la carga, causando
pérdidas para el exportador y altos costos para la empresa que brinda aquel

servicio.

Como sucede tipicamente en las pequefias economias subdesarrolladas y
dependientes de productos basicos, la industria del servicio de transporte y
logistica de Ecuador, se caracteriza por varios problemas claves que afectan la

competitividad de las exportaciones ecuatorianas en sus diferentes Puertos.

En el pais, el sector bananero y el de transporte han ido creciendo
conjuntamente, siendo asi que el primero, siembra alrededor de 129.125 has
legalmente registradas dentro del PNB?, produciendo 4 millones de toneladas

métricas de banano de exportacion, y movilizando en un afo alrededor de

? Programa Nacional del Banano



135.000 unidades de transporte terrestre entre contenedores y furgones
refrigerados auténomos, mientras que en el segundo se han aperturado
diversas empresas que no adoptan la norma ISO 9000 establecida para el
aseguramiento de la calidad y de esta manera, conseguir que el cumplimiento

de unas especificaciones dadas de calidad no ocurran fortuitamente.

Actualmente el transporte de banano se lo realiza, ya sea por medio de
camiones no refrigerados, contenedores refrigerados autbnomos o por
furgones refrigerados con movilizacion propia transportados en cabezales,
siendo estos dos ultimos utilizados especialmente solo por aquellas personas o
exportadoras que han alcanzado un buen grado de tecnificaciéon y calidad de la

fruta.

Existen camiones no refrigerados, pues estos tienen ausencia de lona,
caballetes, polvera y ventilacion. La estiba a veces no esta holgada, no esta
protegida contra el sol y el polvo, e inclusive la altura en algunos camiones,
excede de las 8 cajas como maximo. Esto es de suma importancia, dado que
se pierde la temperatura deseada que necesita la pulpa de banano y
aumenta el estropeo lo que agrega otro posible motivo de maduraciéon que es

determinante en el arribo de la fruta en buen estado y calidad

Por otra parte, el sector transporte cuenta también con camiones o furgones
refrigerados que presentan una versatilidad tal, que se lo puede usar tanto para
transporte como para almacenamiento, practica necesaria cuando la fruta tiene
que esperar largos periodos antes de ser embarcada hacia el puerto o en los
buques logrando de esta manera que la fruta no sufra deterioro por causa de
altas temperaturas y alta humedad relativa, pero también ha sido un factor
preponderante en pérdida de la fruta. Justamente por el escaso mantenimiento
de las unidades, por alguna razon el sistema falla y no se dan cuenta los
encargados, y dado que la fruta permanece encerrado herméticamente sin
refrigeracion, precipita la maduracion y muchas veces los camiones
permanecen varias horas esperando en el Puerto Maritimo para ser
desembarcados y no toman las debidas precauciones para evitar que esto

suceda.



La informalidad en la prestacion del servicio de transporte también es causa de
un problema estructural, dado que a estos transportistas solo les interesa el
lucro personal que obtengan por la carga, mas no se preocupan si la fruta esta
bien embalada en sus respectivas cajas, si su medio de transporte ofrece todas
las garantias para no permitir el deterioro de la fruta y si llegan en el momento
adecuado al Puerto, por lo que los atrasos y posibles dafios a la fruta deben ser

asumidos por los productores.

Por ultimo, uno de los graves problemas es la caracteristica esencial de los
vehiculos o cabezales que transportan banano, es que muestran la no
resistencia a movimientos bruscos; la estructura del cabezal debe ser ajustada
a las condiciones de resistencia mecanica impuesta por la ISO y la mayoria de
ellos contemplan un pésimo sistema de freno con fugas, chasis en malas

condiciones, fuentes de corrosion, etc.

De aqui nace la idea del proyecto, el cual ofrece una Internalizacion del sistema
de transporte terrestre para cajas de bananos del Grupo Quirola, con el fin de
brindar un buen servicio en la transportacion de la fruta y una administracion

adecuada y, sobretodo, eficiente a su sistema de transporte.

1.4 CARACTERISITCAS DEL PRODUCTO O SERVICIO

1.4.1 Vision Macro del Sector Bananero

El Ecuador promueve sus exportaciones de banano a EE. UU., Peru y Chile a
partir del afio 1910 con un total de 71.617 racimos, tomando cierta importancia
su produccién desde 1934 durante el cual totaliza 1°'452.230 racimos; luego,
sube su exportacion y declina hacia 1941 por efecto de la Segunda Guerra
Mundial. En 1946 adquiere un ritmo de crecimiento en firme y en 1952 se
convierte en el primer pais exportador de banano del mundo con 16'755.066 de
racimos, liderazgo que lo mantiene hasta la presente fecha con una produccion
anual superior a los 216’000.000 de cajas 22XU.



La actividad bananera por varias décadas se ha convertido en uno de los
sectores de mayor contribucion al desarrollo econdmico del Ecuador.
Inversionistas nacionales e internacionales han dirigido recursos al sector para
ubicarlo entre los mas importantes generadores de divisas, en el contexto de la

produccion agricola.

El pais tenia hasta 1998 la superficie de 138.190 hectareas de banano; en la
actualidad se estima en 165.000 hectareas sembradas, de las cuales el 68.30
% estan tecnificadas, el 21.20 % semitecnificadas y un 10.50 % no
tecnificadas. Se encuentran distribuidas principalmente en la Provincia de El
Oro con el 33.44 %; en el Guayas con el 30.20 %; en Los Rios el 28.44 %; en
el Canar 3.50 % y Esmeraldas 2.81 %. Esta superficie esta repartida en 5.322
haciendas cuyos propietarios son 4.739 productores. El rendimiento promedio
es de 35 TM / hectarea.

Desde 1 a 30 hectareas representa el 36% de la superficie sembrada y esta en
manos del 80% de los productores; desde 31 a 100 hectareas representa el
38% de la superficie sembrada y esta en manos del 17% de los productores y
desde mas de 100 hectareas representa el 26% de la superficie sembrada y

esta en manos del 3 % de los productores.

La produccion total de banano en el pais es generada por ecuatorianos y la
comercializacion de la fruta es realizada por companfias nacionales en un 70%.
En las plantaciones se ocupan directa e indirectamente a 383.000 familias que
representan 1'915.045  personas equivalente el 12% de la poblacion
ecuatoriana. La exportacion se la realiza a través de 1.336 buques durante
todo el afio, cuyo 55,5 % lo hace por el Puerto de Guayaquil, el 41.9 % por el
Puerto Bolivar, 2.2 % por el Puerto de Esmeraldas y 0.4 % por el Puerto de

Manta.

Se debe resaltar que la produccion bananera ha dinamizado la economia
ecuatoriana, pues se trata de un sector que ha generado divisas, empleo e
ingresos. En los ultimos 10 afios conjuntamente con el petroleo, han sido los

rubros mas representativos en las exportaciones totales.



Las exportaciones de este producto son dirigidas en un 70% por exportadores
nacionales y el 30% por compafias transnacionales. Representan el 3% del
PIB total de produccién y el 13% del PIB agricola del pais. En 1.995, el
Ecuador exporté en banano USD $ 856'633.000.00 6 sea el 19.40 % del total
de las exportaciones del pais, con un crecimiento respecto al aio anterior del
20.93 %. En 1996, exporté en banano USD $ 973'035.000.00 6 sea el 19.85 %
del total de las exportaciones del pais, con un crecimiento respecto al afio
anterior del 13.60 %.

En 1997 las divisas de exportaciones de banano representaron USD $
1.326'892.000.00 6 sea el 25.56 % del total de las exportaciones del pais y
con un crecimiento respecto al afo anterior del 36 %. En 1998, las
exportaciones de banano representaron USD $ 1.070'129.000, disminuyendo
en un 15.20% en las divisas de exportacion y un 18.05 % en la produccién con
respecto al ano anterior. Esta baja es por efecto del fendmeno climatico el
“Nino 97/98”.

El “Nifo 82/83” produjo en las exportaciones de banano una disminucion en
las divisas del 36.21% y en la producciéon del 20.86 % en ésa época, pero
actualmente los cultivos de banano estan mas tecnificados y su baja es menor.

Sin embargo ésta disminucién dur6 dos afos hasta su reactivacion total.

En 1999, las exportaciones de banano representaron USD $ 952'662.000,
disminuyendo aun mas en un 10.5 % con respecto al ano anterior. Con
respecto al afo 2000, las divisas de exportacion de banano se mantienen en
un 14 % menos que el afio anterior, creyéndose que asi terminaria el afio. Sin
embargo, en produccion se exportd un 18% mas de cajas 22XU que en el afio

anterior.

En la actualidad, las aspiraciones del sector bananero en el ano 2009 es
exportar 216’322.184 cajas 22XU, lo cual se cumplira. El banano durante el afio
2008 produjo 4'724.230 cajas 22XU semanales de exportaciéon durante el mes
de abril del 2008, reduciéndose a 3'756.029 cajas 22XU semanales en el mes

de julio, gran parte por efecto del frio que se presentd. El promedio semanal de
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exportacidn que mantiene el pais en el afo 2009 es de 4’316.444 cajas 22XU.
En la actualidad se ha ratificado el precio de $ 4.70/caja 22XU al productor

ecuatoriano.

La comercializacion de banano se realiza hacia los siguientes destinos: A
Europa: 49.50 % incluyendo la Unién Europea y otros paises Europeos; 23.29
% a EE. UU., Puerto Rico y Canada; 15.50 % al Asia; 9.50 % para Argentina,
Chile, Uruguay y Colombia; 1.70 % Oceania y 0.51 % Africa; constituyéndose
el canal de Panama en paso obligado para los productos de exportacion del

Ecuador.

1.5 ALCANCE

El transporte de carga, constituye un elemento importante para el desarrollo
econodmico del pais; es una actividad esencial, principalmente para la

distribucién y comercializacion de los productos.

La oferta y demanda del servicio, es completamente libre y cada empresa,
cooperativa o duefo en particular, fija precios y condiciones con el demandante

del servicio.

El costo de transportacion de los productos es un factor fundamental que
incide directamente en los precios al consumidor. Para la mayoria de los
transportistas, los costos definidos incluyen recorrido del vehiculo vacio, dado

que la oferta y demanda de servicio de transporte es muy pobre.

Por tal razén, éste estudio permitira definir el costo del transporte, al
multiplicarse la distancia a recorrer, volumen de carga a transportar, por el
factor del servicio de la empresa, resultando el costo de transporte de la
mercancia. Dicho factor incluye: gasto de combustible, salario, impuestos,

depreciacion, llantas y neumaticos, accesorios y equipos e imprevistos.
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Si el vehiculo se utilizara ida y retorno, cosa que consideran los especialistas
en esta actividad, es muy dificil que el costo pudiera reducirse en un porcentaje
que beneficiaria al usuario del servicio y al consumidor finalmente. Por este
motivo, en el proyecto se dispondra que los camiones viajen con cajas de
banano y retornen con cartones de cartoneras vinculadas al grupo para que a
su vez, sean vendidos a las diversas exportadoras con el que el Grupo Quirola
mantiene estrechas relaciones comerciales. Esto se hara dado que el costo

marginal es minimo.

1.6 DEFINICION DE OBJETIVOS

1.6.1 Objetivo General

Internalizar el Sistema de Transporte Terrestre para cajas de bananos del
Grupo Quirola, abaratando costos de transportacion y obteniendo la maxima
utilidad al retornar en cada viaje de vuelta con carga de empresas vinculadas al

grupo empresarial.

Objetivos Especificos

¢ |dentificar la problematica del sector transporte de carga de banano de
las zonas de Naranjal, Quevedo y Milagro, lugares de produccién de
banano que posee el Grupo Quirola.

e Estimar la oferta y demanda de carga del banano de las zonas de
Naranjal, Quevedo y Milagro, lugares de produccion del Grupo.

e Examinar el grado de concentracion de la oferta de servicio de trasporte.

e Coadyuvar en el mejoramiento del sector transporte de carga, buscando
su eficiencia y eficacia.

e Demostrar la factibilidad econdémica y financiera de implementar el

presente proyecto para beneficio de los accionistas del Grupo Quirola.
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CAPITULO Il

2.1 ESTUDIO ORGANIZACIONAL

2.1.1 Misién y Visién del Grupo Quirola

Misién:

Liderar con excelencia el mercado de exportaciones agricolas y acuicolas del
Ecuador y sus actividades comerciales e industriales relacionadas a través de
productos y servicios de alta calidad y una 6ptima atencion a nuestros clientes,
manteniendo nuestros recursos humanos en constante fortalecimiento y apego

estricto a las leyes laborales.

Vision:

Una empresa fuerte, sélida, generadora de riqueza, firmemente posicionada en
el entorno nacional e internacional, que haya alcanzado un alto reconocimiento
de calidad, con clientes convertidos en amigos leales, un recurso humano
comprometido con la empresa, y lider en el desarrollo de la produccién

bananera, camaronera y cacaotera del Ecuador.

2.1.2 Organigrama

Grafico 2.1
ORGANIGRAMA

Gerencia General

DPTO. LOGISTICA DRTO.

DPTO. R.R.H.H. Y TRANPORTE

FINANCIERO
ADMINISTRATIVO
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2.1.3 Analisis FODA

Antes de tomar cualquier decision con respecto a las politicas que se van a

seguir para alcanzar los objetivos propuestos en el presente estudio es

necesario conocer la posicion actual de la empresa, tanto de forma interna

como externa. A continuacién se presenta dicho analisis.

Entorno interno: Fortalezas

El  servicio de transporte terrestre de carga es un mercado

perfectamente competitivo que se rige bajo la ley de oferta y demanda.
El banano es una fruta con grandes volumenes de exportacion.

La transportacion muchas veces alcanza hasta el 40% del precio del
producto, al tener una reduccién de este costo podriamos obtener un

precio mas competitivo.

Reduccion de pérdida del producto durante el tiempo de

transportacion.

Entorno externo: Oportunidades

La optimizacién del transporte propio nos reduciria los viajes al vacio.

Entorno interno: Debilidades

Existen barreras comerciales que imponen requisitos de registros que

suelen cobrar tarifas diferenciadas.

La estructura de mercado esta compuesta por grandes empresas que
se han especializado en transportar grandes volumenes a grandes

distancias.

Lentitud de los puertos
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¢ Malas carreteras

Entorno externo: Amenazas

o Esta expuesto a externalidades como son los paros de transportista,

desastres naturales, los accidentes, la inseguridad.

2.2 INVESTIGACION DE MERCADO Y SU ANALISIS

JUSTIFICACION DEL DESARROLLO DE LA INVESTIGACION DE
MERCADO

Al ser un proyecto de internalizar un servicio de transporte, que actualmente se
encuentra “tercializado” u otorgado por terceras personas, no se requiere
desarrollar un pormenorizado plan de mercadeo por lo que no es necesario
desarrollar matrices estratégicas del proyecto, excepto las cinco fuerzas de
Porter, y un analisis FODA del Grupo Quirola (especificamente a lo
concerniente con el tema de distribucién), y de aquello que conlleve un analisis

del mercado bananero ecuatoriano y su comercializacion.

Tampoco es necesario realizar encuestas por cuanto no se va a introducir
ningun producto nuevo o existente a un mercado meta x, ni se desea medir
niveles de satisfaccion de algun tipo de servicio o producto, por que la

necesidad ya ha sido medida y establecida por el Grupo Quirola

Por ese motivo, es que este apartado se basa en un analisis pormenorizado del
sector bananero ecuatoriano, su comercializacion y distribucién al mercado
internacional; un analisis situacional de la empresa promotora del proyecto, y

los costos e ingresos incrementales por implementar el presente proyecto.
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2.2.1 La demanda de servicios en el mundo

El sector transporte es uno de los mas complejos ya que abarca varios
subsectores o modos, como son, carretero, ferrocarril, maritimo, vias fluviales
internas, y aéreo. Asi mismo cada modo puede proporcionar distintas clases de

servicios y productos.

Adicionalmente, los servicios de transporte se pueden clasificar de acuerdo con
su cobertura geografica en servicios de transporte rural, urbano, nacional, e
internacional y de acuerdo con el tipo de usuarios: pasajeros o carga. Por su
parte, cada modo requiere de infraestructura, como son carreteras, vias de

ferrocarril, puertos, aeropuertos, terminales, y demas instalaciones necesarias®.

En general, los servicios de transporte se refieren a la movilizacién de carga o
de personas a través de algun medio de transporte, el cual puede ser aéreo,
maritimo, terrestre, o alguna combinacion de estos, conocido como transporte
intermodal. También existen otros servicios relacionados con el transporte,
como son los de carga y descarga, el almacenamiento y los servicios

auxiliares.

La demanda de servicios de transporte pasé en los ultimos diez afios por un
proceso de reestructuraciéon impulsado por el rapido crecimiento del comercio
internacional y por los avances tecnoldgicos. Estos avances se traducen en
una especializacion y modernizacion no solo de los servicios de transporte
como tales, sino también, de los servicios conexos (bodegaje, almacenamiento,
distribucién y entrega). Adicionalmente, hoy en dia los servicios de transporte
se caracterizan por incorporar tecnologia, de forma tal que el servicio sea mas

competitivo y mas eficiente.

Debido a que las empresas productoras de bienes se concentran en producir
bienes de calidad y en ser cada vez mas productivas y competitivas, prefieren

subcontratar empresas que se encarguen del embalaje y distribucion de los

3 Banco Mundial: Transporte, infraestructura y servicio
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productos. Para tal fin, surgieron empresas especializadas para el transporte
que se encargan de recoger la carga en la planta de produccién, organizarla y
distribuirla hasta su lugar de destino. En este sentido, si bien los medios de
transporte son una parte importante de la cadena logistica, el valor agregado
de los servicios que se prestan desde el momento en que el producto sale de la
planta productora hasta llegar al destino final, va mucho mas alla de los valores

implicitos de un simple traslado de un producto de un punto a otro.

En consecuencia, la demanda actual de un servicio de transporte, exige la
prestacion de un servicio logistico integral, esto es, una prestacién que
involucre la ciencia, la tecnologia, y la informatica de la actividad, aplicado al
manejo de la carga con el objeto de hacerla llegar segura y a tiempo a un

destino final*.

El sector ha estado en permanente evolucion y ha presentado desarrollos
diferentes en cada uno de los modos de transporte de acuerdo con los avances
tecnologicos. En este sentido, la aparicién de los contenedores y de los trenes
de alta velocidad entre otros, han mejorado mucho la calidad del servicio y han
contribuido a reducir sus costos. También se han visto cambios a nivel
administrativo como la introduccion del concepto “just in time”, asi como el
fortalecimiento de la logistica. Esto ultimo cobra mayor relevancia en el
transporte multimodal, que le permite a las empresas prestar un servicio puerta
a puerta entre agentes en dos paises diferentes a través de un Unico contrato®.
En efecto, gracias a la aplicacion de nuevas tecnologias, en particular de la
aparicion del contenedor y de las comunicaciones satelitales, se desarrollaron
diferentes tipos de contratos para garantizar que la carga llegue a su destino en
las condiciones establecidas y sin importar los distintos modos de transporte

requeridos en su recorrido total.

En este sentido entre las categorias del transporte por distintos modos, se

destacan:

* ALADI Indicadores del Sector Transporte
> World Bank Approaches to liberalizing services

16



» Transporte segmentado: donde el propietario de la carga contrata los
servicios con cada modo de transporte por intermedio de operadores

» Transporte intermodal: que se contrata a través de un intermediario o
agente, pero como representante del exportador, bajo su propia
coordinacion.

= Transporte multimodal: es el servicio de transporte que le permite a las
empresas prestar un servicio puerta a puerta entre agentes de dos

paises diferentes a través de un unico contrato.

La gran diferencia del Transporte Multimodal con los contratos tradicionales, es
que en esta modalidad, el generador de la carga o expedidor, hace un solo
contrato con un operador de transporte que asume la responsabilidad tanto de
la coordinacion de toda la cadena entre el origen y el destino de la mercancias,
asi como de los siniestros que pudieran presentarse a la carga y de los
siniestros a terceros o a los bienes de terceros que la carga pueda ocasionar.
Ante un siniestro, en cualquier lugar o momento del recorrido de las
mercancias, el duefio de la carga tiene un solo agente responsable por la

pérdida, dafio o retraso en la entrega de las mercancias.

En Ecuador, se utilizan el transporte segmentado y el intermodal y unicamente

en segmentos especializados el transporte multimodal.

2.2.2 SERVICIOS DE TRANSPORTE EN ECUADOR

2.2.2.1 Aspectos Generales

El sistema nacional de transporte estda compuesto por los modos de carretera,
férreo, fluvial, maritimo y aéreo, los cuales deben estar adecuadamente
integrados para ofrecer alternativas de transporte segun el tipo de movilizacion
requerida. Para efectos de este proyecto, se contemplara la funcion de los
servicios de transporte como motor del desarrollo del comercio exterior. En este
sentido, los costos de transporte desempefian un papel fundamental en la
preservacion de la competitividad de los productos de exportacion

colombianos. En efecto, una disminucién de los costos de transporte fomente
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directamente las exportaciones y, por ende, aumente la competitividad de los
productos. Es por esto, que es indispensable efectuar mejoras en los servicios
de transporte internacional y adecuarlos a los avances tecnologicos y de las
comunicaciones, a fin de lograr servicios de transporte mas rapidos, seguros y
menos costosos, de forma tal que garanticen la integracion de los procesos

productivos a nivel global de manera eficiente y oportuna®.

Los servicios de transporte en Ecuador representaron el 5% del Producto
Interno Bruto (PIB) anual en promedio entre 1990 y 2002 (Grafica 2.2) y
aportan alrededor del 7% de las exportaciones en 2004’. Asi mismo, como se
aprecia en el cuadro 2.2, el sector servicios de transporte, es un sector

importante en la generacion de empleo.

Grafico 2.2. Participacion Servicios de Transporte en el PIB (%)
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@ Servicios de transporte terrestre
W Servicios de transporte por agua
0O Servicios de transporte aéreo

O Servicios de transporte complementarios y auxiliares

Fuente: BCE
Elaborado por los Autores

® CEPAL El costo del Transporte Internacional y la integracién y competitividad de América Latina y el
Caribe (2002)
" INEC Balance enero 2005
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Cuadro 2.1

Crecimiento del empleo en los sectores productivos 2001-2006

2001 /2003 | 2004 / 2006
Industria 0,97% 11,64%
Comercio 2,06% 16,75%
Transporte 1,04% 13,39%

Fuente: INEC, BCE
Elaborado por los Autores

En Ecuador, el Ministerio de Transporte y Obras Publicas es la entidad
encargada de definir, formular, reglamentar y regular las politicas y planes de
transporte, transito e infraestructura, mediante la articulacién de los organismos
que integran el sector. Asi mismo, coordina los distintos modos de transporte
para la prestacion de un servicio regional, nacional e internacional eficaz,
seguro, oportuno y economico en cumplimiento del Plan Nacional de Desarrollo
y los principios rectores consignados en la Constitucion y las leyes derivadas

del mandato constitucional®.

En el afio 2005, se matricularon en el pais 867.666 vehiculos, 103.580 mas que
en el 2004, correspondiendo a la provincia de Pichincha el mayor numero con
301.558, en segundo lugar se ubica la provincia del Guayas con 212.709
vehiculos, cifras que en conjunto representan el 59.3% del total de automotores
existentes en el pais; le siguen en importancia: Azuay con 71.172 vehiculos,
Tungurahua con 42.528 y Manabi con 42.355.

Del total de vehiculos que circulan en el pais, se determina que el 95.3% son
automotores de uso particular, los de alquiler representan el 3.5%, los que
pertenecen al Estado el 0.9% y los de uso Municipal, apenas el 0.3%. Un afo
atras, en el 2004, la distribucién por uso, fue en su orden: 95.1%, 3.9%, 0.7% y
0.3%.

De otra parte se observa, que del total de vehiculos que fueron matriculados en

el 2005, los que mas sobresalen son los automoviles y las camionetas con el

¥ Pagina Web del Ministerio de Transporte y Obras Piblicas
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38.2% y 28.7% respectivamente; valores que en conjunto representan el 66.9%

del total de automotores a nivel nacional.

Segun el modelo, 431.487 vehiculos, es decir el 49.7%, tienen mas de 10 afios,
pues corresponden a modelos que van de los afios 1995 hacia atras. De estos

sobresalen las marcas Chevrolet, Toyota, Ford y Nissan con el 52.0%.

Los vehiculos que tienen de uno a diez anos (modelos 1996 a 2006),
representan el 50.3% del total; con lo cual se determina que en nuestro pais, el
parque automotor esta compuesto, ligeramente, por poco mas que la mitad, por
vehiculos que sobrepasan los diez afos. La marca que mas se destaca entre
los vehiculos que corresponden a los modelos 1996 al 2006, es la Chevrolet
con el 66.0%.

2.2.3 Transporte de carga por carretera

2.2.3.1 Aspectos Generales

Esta primera parte esta orientada hacia la evolucidon de los servicios de
transporte terrestre y maritimo, entendidos como los modos de transporte que

efectivamente contribuyen al comercio interno y externo en Ecuador.

El transporte de carga es una actividad fundamental en el aparato productivo
ecuatoriano ya que es el sector que permite que un producto llegue al
consumidor final y genera la circulacion de bienes y dinamice la economia. El
sistema carretero de Ecuador cuenta con un total de 8.445 Km. de carreteras,
conforme registros oficiales del Comité Andino de Infraestructura Vial (CAIV) de
la Secretaria General de la Comunidad Andina®. El modo transporte terrestre
es el mas utilizado en el pais para el transporte interno de mercancia (Grafica
2.3). En el afio 2005, se movilizaron 20 millones de toneladas de mercancias
por medio del transporte terrestre, que representd un incremento del 3.5%

frente al afio anterior.

 ALADI Indicadores del Sector transporte
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Grafico 2.3. Composicion de la carga terrestre 2005
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Fuente: Ministerio de Transporte, 2005
Elaborado por los Autores

Se debe resaltar la importancia del transporte de carga por carretera, no solo
en cuanto a la carga que se transporta en el territorio nacional, sino también en
lo relativo a la competitividad de nuestras exportaciones, sobretodo de banano,
cacao, camaron y flores. El sistema de transporte debe integrar las principales
zonas de produccién y de consumo del pais, y por lo tanto, la demanda y los
costos de transporte juegan un papel determinante en el precio final de los
bienes. En este sentido, a fin de garantizar el suministro 6ptimo de los
productos al consumo final, la cadena de suministros por lo general, involucra
distintos operadores y diversos modos de transporte. De hecho, en el caso de
los servicios de transporte terrestre es comun que existan empresas que son
propietarias de camiones cuyo objetivo real es el de arrendarlos o fletearlos
para el ejercicio comercializador'®. Naturalmente, también es necesario contar
con la participacion de agentes auxiliares que permitan la operacién de otro tipo
de servicios, como son la organizacion y planeacion de la operacion, empaque,
transporte documentacion y transacciones financieras, de forma tal, que se

garantice el transporte de la carga hasta su destino final, logrando que el

10 CEPAL Tendencias del sector maritimo
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consumidor cuente con el producto requerido justo a tiempo, con la calidad que

esperaba y a un precio razonable.

Lo usual en el mundo y en nuestro pais es que el sector privado, a través de
empresas especializadas, presten este tipo de servicios. En efecto, al estar
Ecuador inmersa en el proceso de globalizacién, ha obligado a los distintos
sectores y agentes productivos a propender por la competitividad de sus
empresas y productos. El Gobierno Nacional ha sido conciente de la necesidad
de contar con una infraestructura vial adecuada, que coordine y localice
apropiadamente los factores de produccion y los productos finales, como
elemento fundamental para garantizar la competitividad de nuestros productos.
Por esto, el pais esta permanentemente mejorando su infraestructura vial como

elemento de desarrollo de la economia.

Sin embargo, este modo se ve especialmente afectado por la localizacion de
los centros de produccién y de consumo. En este sentido, la topografia propia
del Ecuador, asi como las distancias que existen entre centros de produccién
y/o de consumo, y los puertos de entrada y de salida de los bienes, dificultan la
prestacion adecuada de los servicios de transporte. Todo esto, sumado al
hecho que los costos de transporte influyen de manera directa en los precios
finales de los bienes y, por ende, en la competitividad de nuestros servicios,

demandan un adecuado eslabonamiento en la cadena logistica de este sector.

En este caso, los elementos determinantes de la cadena logistica son:

Cuadro 2.2

Cadena Logistica

I —

>
.. ‘. Distribucion Servicio
Suministro Transformacion —

y Transporte al Cliente

Elaborado por los Autores
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Asi mismo, se suelen presentar conflictos al interior de la cadena logistica,
derivados de la definicion del precio por la prestacion del servicio, de la
informalidad, de los problemas de seguridad y de la ineficiencia en la
prestacion del servicio, que incide directamente en los costos generados
durante toda la operacién, dificultando el mejoramiento de los indices de

competitividad de la economia ecuatoriana.

De otra parte, el transporte de carga es una cadena de produccién de servicios
compuesta por el usuario, la empresa de transporte y el propietario del
vehiculo. Cada uno de estos agentes establece sus necesidades propias para
permanecer en el mercado y obtener un beneficio econdmico de la actividad
que realiza. Esta situacion, sumada a la falta de claridad en la normativa y en la
relacion comercial entre los agentes, genera conflictos que dificultan el trabajo

en equipo y que van en detrimento del desarrollo econdmico del sector.

Uno de los principales problemas del Transporte en Ecuador es la carencia de
una politica que inspire y oriente la accion del Estado hacia la reglamentacion
de los servicios de transporte ya que dichas politicas se concentran
fundamentalmente en la infraestructura vial. Por su parte, los estudios de la
ALADI sefalan que buena parte de los servicios de transporte en Ecuador se

desarrollan de manera artesanal, informal y sin ninguna regulacion.

Adicionalmente, ALADI resalta la informalidad del sector como uno de los
principales factores que afectan la competitividad y productividad del servicio a
nivel nacional e internacional. De hecho, destaca que cerca del 40% del
volumen de carga movilizada, se realiza de manera informal. Asi mismo,
menciona “la existencia de las denominadas empresas de papel o empresas de
maletin, que actuan en el mercado de transporte, pero no cumplen con las
normas laborables, ni de salud y seguridad social, ni con el Fisco de la nacion,
ejerciendo una competencia desleal frente a aquellas unidades empresariales

apegadas a la Ley y al Derecho”.
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Otro de los principales problemas en el sector Transporte es la inseguridad en
el ejercicio de la actividad, de hecho Ecuador tiene uno de los mayores indices

de inseguridad a nivel latinoamericano.

A pesar de los esfuerzos de los gobiernos nacionales, la infraestructura vial no
ha alcanzado el nivel de desarrollo requerido por el pais, en gran parte debido
a las dificultades propias de la geografia ecuatoriana, las debilidades
institucionales del sector y, hasta hace poco tiempo, a la ausencia de iniciativas
para motivar a los empresarios privados a invertir en la modernizacion de

nuestras vias.

De acuerdo al Anuario de Transportes 2005"", en el pais existen 4.982 traileres
legalmente matriculados, de los cuales 4.514 corresponden a uso particular,
437 son de alquiler y 18 son del Estado. Asimismo, circulan en las carreteras
de nuestro pais 58.024 camiones, siendo 56.449 de uso particular, y 1.004 de

alquiler. (Ver Anexo 1)

En la Provincia del Guayas, legalmente matriculados existen 11.682 camiones
(20% del total nacional de camiones), mientras que circulan en nuestra
provincia 1.759 traileres (35% del total nacional de traileres), de acuerdo al
INEC. (Ver Anexo 2)

Mientras que en la Provincia de Los Rios, circulan legalmente 3.855 camiones

y 131 traileres (7% y 3% del total nacional, respectivamente).

" Elaborado por el INEC (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos)
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Cuadro 2.3

Numero de vehiculos motorizados matriculados, destinados al transporte

de carga, por capacidad de toneladas, segun clase

e TOTAL DE TOTAL DE CAPACIDAD EN TONELADAS
TONELADAS VEHICULOS

14A3 |31/4A6|61/2A10 | 101/2A 15 | 15Y MAS
TOTAL PAIS 916,646 334,998 | 272,406 | 36,908 12,084 5,902 7,698
CAMIONETA 317,475 249,343 | 249,343 0 0 0 0
FURGONETA (CARGA) 11,898 11,327 | 11,265 62 0 0 0
CAMION 343,433 58,024 | 11,247 | 32,814 8,438 3,979 1,546
TANQUERO 22,662 2,129 72 801 608 236 412
VOLQUETE 82,843 7,593 0 2,696 2,367 1,238 1,292
TRAILER 124,353 4,982 0 109 400 308 4,165
OTRA CLASE 13,982 1,600 479 426 271 141 283

Fuente: INEC — Anuario de Transportes 2005
Elaborado por los Autores

Del total de traileres circulando legalmente en el pais, 4.165 (83% del total)

poseen una capacidad de carga de 15.5 TM y mas, representando una

capacidad total de carga de 124.353 TM para el pais.
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Cuadro 2.4
Numero de vehiculos motorizados matriculados, destinados al transporte

de carga, por capacidad en toneladas, segun provincias

CAPACIDAD EN TONELADAS
PrROVINCIAS | odFPRs | vENCULOS
1/4A3 | 31/4A6 | 61/2A10 | 101/2A15 | 15Y MAS
TOTAL PAIS 916,646 334,998 | 272,406 | 36,908 12,084 5,902 7,698
AZUAY 62,164 27,837 | 24,439 2,016 625 335 422
BOLIVAR 7,985 3,063 2,49 357 140 39 37
CANAR 20,876 8,029| 6,673 801 249 148 158
CARCHI 18,305 4869 | 3414 919 176 171 189
COTOPAXI 38,309 11,827 | 9,064 1,624 522 269 358
CHIMBORAZO 26,92 10,659 | 8,838 1,148 329 186 158
EL ORO 38,501 12,591 9,696 1,78 573 224 318
ESMERALDAS 13,414 4430 | 3427 645 170 84 104
GUAYAS 198,571 67,901 | 53,811 7,66 3,318 905 2,207
IMBABURA 24,068 9,09| 7,328 1,186 243 151 182
LOJA 22,492 9,395| 8,080 774 240 141 160
LOS RIOS 46,698 15,735 | 11,937 2,349 734 429 241
MANABI 51,295 21,734 | 18,369 2,284 526 212 343
MORONA SANTIAGO 2,386 885 721 97 25 29 13
NAPO 3,502 1,081 796 160 71 30 24
PASTAZA 3,433 1,185 904 181 49 24 27
PICHINCHA 267,844 98,585 | 80,886 | 10,233 3,250 1,935 2,281
TUNGURAHUA 52,743 21,428 | 18,084 2,011 619 435 279
ZAMORA CHICHIPE 2,526 908 707 134 36 16 15
GALAPAGOS 427 229 204 21 1 3 0
SUCUMBIOS 6,696 1,86 1,513 279 75 65 54
ORELLANA 7,491 1,551 1,035 204 113 71 128

Fuente: INEC — Anuario de Transportes 2005
Elaborado por los Autores

Para la provincia del Guayas, existen 67.901 vehiculos de carga, que tienen
una capacidad total de carga de 198.571 toneladas, siendo las capacidades

mas representativas de 0.25 a 6 toneladas de carga.

Para la provincia de Los Rios, hay 15.735 vehiculos de carga, con una
capacidad total de carga en toneladas de 46.698.
La capacidad total de carga del pais es de 916.646 toneladas, segun los

cuadros expuestos.
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2.2.3.2 Regulacioén

Como caracteristica especial de este sector se aprecia la gran inestabilidad de
la normatividad juridica en lo referente a la operacion e infraestructura, a lo
largo del tiempo. De hecho, se encuentra que una misma norma ha sido
adoptada, modificada y hasta eliminada en muy poco tiempo. El marco legal del
sector esta dado por la ley 105 de 1998, por medio de la cual se dictan las
disposiciones basicas sobre el transporte, y por la Ley 336 de 2001, que adopta
el Estatuto Nacional de Transporte. Esta ultima, ademas, unifica los principios y
los criterios que serviran de fundamento para la regulacién y reglamentacion

del Transporte Publico en cada uno de los modos.

Asi mismo, es de gran preocupacion la gran influencia que tienen las
agremiaciones o las grandes empresas del sector, la cual se ve reflejada en el
disefo y aplicacion de las normas. Estas se establecen de acuerdo con los
intereses de estos grupos y se constituyen en una barrera a la entrada de
nuevos operadores. Por supuesto, esta situacion es nociva para el pais ya que
en los casos especificos, la reglamentacion de fletes, de pesos maximos o de
la reposicion del parque automotor ha sido promovida por los intereses del
sector privado y no motivadas por una politica clara de desarrollo del sector

transporte.

Sin embargo, no hay que desmeritar las acciones del actual Gobierno de

promover, liberalizar y adecuar el sector a las exigencias del mercado mundial.

En efecto, el actual Gobierno Nacional a través del Decreto 2171, reasigno las
funciones del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, particularmente en lo
referente a la coordinacién y articulacion de las politicas de todos los
organismos que integran el Sector Transporte. También reasignoé las funciones
de las Prefacturas Provinciales en torno a la ejecucién de las politicas y
proyectos relacionados con la Red Nacional de carreteras y promovio la

descentralizacion administrativa asi como la reforma de las estructuras
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institucionales con tal de modernizar el parque automotor de carga pesada,

liviana y de pasajeros.

Por otra parte, desde 2002, el Estado puso en marcha un sistema de
concesiones orientado a motivas la participacion de los inversionistas

nacionales y extranjeros en la construccion de infraestructura vial.

2.2.4 ESTRUCTURA DE MERCADO Y COMPETENCIA EN EL SECTOR
TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA"

La tendencia a nivel mundial y, particularmente en los paises similares a
Ecuador, ha sido reservar la provisién de la infraestructura al sector privado a
través del sistema de concesiones. Dada las caracteristicas propias de los
requerimientos de infraestructura, se observa que la competencia en este
mercado es limitada y, para poder promover la eficiencia, se requiere
normalmente de alguna forma de supervisién, intervencién y reglamentacion
del Estado.

Por su parte, lo usual en los servicios de transporte y particularmente, en el
sector de transporte terrestre es permitir que los servicios de transporte de
carga terrestre se presten en condiciones de libre competencia. En
consecuencia, tanto el sector publico como el privado tienen un grado variable
de participacion en la propiedad, suministro y operacion de los servicios de
transporte de carga terrestre. En este sentido, es pertinente analizar primero la
estructura de costos de las empresas del sector. Como peculiaridad se aprecia
que el sector servicios de transporte de carga, presenta costos fijos y hundidos
relativamente bajos. Asi mismo, dado que los servicios de carga involucran a
un gran numero de empresas y de agentes que pueden arrendar o subcontratar
sus camiones y vehiculos, lo cual a su vez, le permite a los agentes transformar

sus costos fijos en variables, las economias de escala no son muy importantes.

"2 En este segmento se presentard a manera de motivacién las principales conclusiones de la Empresa
Consultora NERA de Colombia sobre el estado de la Competencia en nuestro pais
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En términos de economias de red, si podria haber ventajas en la medida en
que las empresas estén en capacidad de cubrir extensas zonas con multiples
destinos y asi optimizar el conjunto de las rutas y de la flota y minimizar los
viajes en vacio. No obstante, gracias a las nuevas tecnologias y, en especial, al
Internet, es posible contactar a empresas especializadas o independientes que
requieran del transporte de bienes hacia la direccién conveniente y obviar, de

esta manera, los viajes en vacio.

Por su parte, la estructura del mercado esta compuesta por grandes empresas
que se encargan de transportar grandes volumenes a largas distancias y
generalmente estan en capacidad de prestas otras clase de servicios auxiliares

y complementarios.

Pero también existen empresas pequefias y medianas que en ocasiones
unicamente poseen un camion y que se especializan en la distribucion regional
0 son subcontratadas por las grandes empresas para transportes especificos.
Finalmente, estan las empresas especializadas en segmentos especificos

como servicios de transporte refrigerado o de material peligroso.

En consecuencia, y con base en el benchmark internacional identificado por la
empresa de consultoria NERA y en las apreciaciones de distintos gremios, se
deduce que el sector operacion de servicios de transporte terrestre de carga es
un mercado perfectamente competitivo en el cual impera la ley de la oferta y la
demanda. En efecto, una de las grandes conclusiones es que el sector de
transporte de carga por carretera no requiere de regulacion economica. Esta
afirmacion es transcendental en virtud de la importancia de este sector para el
comercio exterior del pais y en la cadena de abastecimiento. El estado debe
intervenir cuando hay grandes distorsiones en materia de precios, pero en un
mercado regido por las leyes de la oferta y la demanda y sin grandes riesgos
de abusos por posiciones dominantes, la introducciéon de regulacién podria
generar un efecto perverso en la economia. En este sentido, siendo la cadena
de abastecimiento y distribucion la clave de la competitividad de nuestros
bienes y servicios, la reglamentacion de los fletes puede generar un efecto

perverso que se traduciria en aumentos de los precios finales de los bienes y
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servicios que afectaria la competitividad de nuestras exportaciones. Por otra
parte, intentar regular las condiciones de contratacion y afiliacion entre los

transportadores seria casi imposible por la estructura misma del sector.

No obstante, persisten barreras que impiden el cabal funcionamiento del
servicio de transporte terrestre de carga como conducto de exportaciones e
importaciones, como son los trasbordos en la frontera, la no libre circulacion de
los camiones a través de las fronteras, permisos, licencias, controles entre
otras, que retrasan la operacién y debilitan la cadena de distribucion. Para tal
efecto, estan los acuerdos bilaterales o multilaterales que en principio deberian

atenuar estas barreras.

Asi mismo, este sector esta expuesto a externalidades como son los paros
camioneros que atentan contra la libre circulacién de los bienes, los desastres
naturales como derrumbes o deslizamientos, los accidentes y la inseguridad,
los cuales pueden crear serios problemas en el suministro oportuno de los

bienes.

2.2.5 ANALISIS DE LA COMPETITIVIDAD DE LA INDUSTRIA BANANERA
NACIONAL"

Dentro del proceso de desarrollo de la economia ecuatoriana, el sector
bananero por muchos afios ha sido un pilar fundamental para lograr el
fortalecimiento de las relaciones comerciales con el mercado internacional,
especialmente las provenientes del campo agricola. El banano, fruta de
grandes volumenes de exportacién, a mas de ser un proveedor de divisas, ha
contribuido a la generacion de empleo directo e indirecto en buena parte de la
poblacion convirtiéndose en un agente de desarrollo social y econdmico del
pais. En este sentido, es importante conocer el medio en el que se
desenvuelve el sector de frente al proceso de globalizacion que se vive en

todas las latitudes.

5 Basado en el documento “Anélisis de la Industria Bananera y su comportamiento crediticio”
desarrollado por la Superintendencia de Bancos y Seguros del Ecuador
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Este proceso por lo tanto debe ir acompafiado de un conjunto de estrategias
que permitan adoptar un sentido de competitividad idéneo y que se acople e

interactue con las fuerzas e inercias que genera el mercado global.

2.2.5.1 Cinco fuerzas competitivas de Porter

Las fuerzas competitivas definidas por Porter tienen que ver con el grado o la
capacidad que tiene una industria para mantenerse en el mercado o reforzar su
participacion en el mismo. Desde este punto de vista se pretende analizar la
dinamica del sector desde la perspectiva de qué esta haciendo para elevar sus
niveles de productividad, o como el sector esta evaluando sus objetivos y
recursos frente a su competencia. A continuacion se describe la situacion del

sector por cada una de las cinco fuerzas.

Figura 2.1

Esquema de las 5 fuerzas competitivas en la Industria
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\ 4
F5. Poder de los . |F1. COMPETIDORES

PROVEEDORES| - ACTUALES
A

F4. Poder de los
COMPRADORES

F3. PRODUCTOS
SUSTITUTOS

Elaborado por los Autores

Para conocer a los Competidores Actuales se puede mencionar que al
interior del pais existen alrededor de 6,000 productores entre pequefios,
medianos y grandes. A nivel continental la competencia proviene de Costa
Rica, Colombia, Guatemala, Honduras, Panama y Venezuela. Hay que
considerar que también son productores relativamente importantes otros paises

como Vietnam, Costa de Marfil, entre otros.
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El pais se esfuerza por ser mas competitivo y lograr mejores rendimientos por
hectarea. Pese a esto persiste un desbalance, por ejemplo, Costa Rica
producen un 60% adicional por cada hectadrea cosechada. Enfrentar la
competencia significa participar continuamente en ferias nacionales e
internacionales cuyo fin es promocionar el producto ecuatoriano y sus

bondades.

Se ofrecen productos con caracteristicas de sabor, tamafio y calidad que han
captado mercados exigentes como el europeo y americano. Existen paises que
han incursionado en la produccion de banano bioldgico u organico con la
finalidad de atender un mercado mas exigente que esta dispuesto a pagar

mejores precios. En el pais ya existen algunas experiencias al respecto.

Muchos de los productores actuales nacionales cuentan con suficiente
experiencia y conocimiento lo que se convierte en una fortaleza muy

importante.

Los Potenciales Competidores requeririan hacer inversiones por hectarea de
aprox. US$ 5,680. Los niveles de eficiencia y productividad exigen entrar con

ventajas tecnologicas para poder competir.

Se necesita utilizar los canales de distribucion apropiados a las exigencias
actuales y contar con los parametros internacionales exigidos en cuanto a
calidad, sanidad y tecnologia. Localmente las plantaciones tecnificadas
cuentan con estandares de calidad y productividad exigidos por el mercado

internacional.

Dentro de los Potenciales Sustitutos, el banano es una fruta de gran
aceptacion mundial y resultaria dificil sustituirla con otra pues son muchos afos
de tradicién alimentaria con esta fruta que frente a otras resulta barata,
principalmente en Europa. Podria haber procesos de substitucion en funcion de
la oferta de banano de menor precio pero con similar calidad; estos productos

podrian provenir principalmente de Africa en un futuro mediato, si se impone un
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arancel de 176 euros por tonelada a los productores latinos, como lo planteado

por la Unién Europea (UE).

El Poder de los Compradores esta presente en las grandes
comercializadoras internacionales que compran primero la fruta a Costa Rica y
Colombia por su ubicacion mas cercana al destino final, lo cual desfavorece en
la reparticiéon de mercados, y luego lo hacen al Ecuador. Mientras Costa Rica y
Colombia venden la mayoria de su fruta en EE.UU., Ecuador lo hace en un
65%. El porcentaje restante se vende a mercados de precio mas bajos (Rusia,
Polonia). Los compradores son muy poderosos, organizados y funcionan

oligopolicamente e imponen condiciones.

En general, la estimulacibn necesaria para que un pais, un sector, una
empresa sea mas competitivo, estaria dada por la seguridad y estabilidad de
las condiciones juridicas, econdmicas y sociales que se disponga en el pais y

en su entorno.

Igualmente, la estrategia para volverse mas competitivos se la podria ver como
un concepto multidimensional que abarcaria a todas las actividades criticas de
la industria, proporcionandole un sentido de unidad, direccion y que facilite la

toma de decisiones ante los cambios que se presentan en el entorno.

2.2.5.2 Matriz de Crecimiento-Participacion BCG

La Matriz Boston Consulting Group, clasifica todas las UEN de la empresa, tal
como lo muestra en la figura siguiente; en el eje vertical el porcentaje de
crecimiento de mercado que representa la medida del atractivo de mercado y
en el eje horizontal la participacion relativa de mercado que sirve para medir el

peso de la empresa en el mercado.
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Figura 2.2

Matriz BCG
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Elaborado por los Autores

El servicio de transporte que tendria el Grupo Quirola ha sido ubicado en el
primer cuadrante que corresponde a un producto ESTRELLA, y la razén es
porque cumple con las condiciones necesarias para estar en este cuadrante
que son: Utiliza grandes cantidades de efectivo ya que es una fuerte
inversion inicial pero a su vez generara grandes ganancias en diferentes
formas sea por la disminucion de producto danado durante la transportacion
como también por el aumento en las ventas ya que al disminuir el costo de
transporte haria que el precio se reduzca lo que lo convertiria en un precio
mas competitivo en el mercado y la participacion del mercado es alta ya que
el sector bananero ecuatoriano con mas de 50 afos, es un pilar fundamental de
nuestra economia por muchos afios aunque en los ultimos 10 afnos la demanda
de servicios de transportes a pasado por un proceso de reestructuracion como

consecuencia del rapido crecimiento del comercio internacional.
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2.2.5.3 Macro Segmentacién

La macro segmentacion del mercado va a permitir identificar cual es el
mercado objetivo al que va a estar orientado este proyecto. Para esto se ha
utilizado la matriz de segmentacion, la cual considera las funciones, los
compradores y la tecnologia que el complejo utiliza, para definir cual es el

macro segmento al cual el proyecto se va a dirigir.

Figura 2.3

Diagrama de Macro segmentacion
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proceso de produccion, disminuyendo la perdida parcial o total de la mercaderia

Elaborado por los Autores

2.2.5.4 Desarrollo de la Competitividad de una Nacion

Luego de que se ha hecho una aproximacion de las cinco fuerzas competitivas,
la experiencia de quienes analizan el tema de la competitividad, consideran que
existen factores que ayudan a explicar porqué algunos paises han tenido

mayor éxito que otros en los mercados internacionales y porqué y como logran
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ser mas competitivos. En este contexto, Michael Porter manifiesta que “no tiene
sentido referirse a la competitividad a nivel nacional, pues ésta (la
competitividad) se produce en las industrias de un pais que al intervenir en el
comercio internacional obtienen ciertas ventajas competitivas sobre sus rivales

extranjeros y de esta forma crean y mejoran procesos y productos”.

También aclara que la productividad determina la competitividad, es decir,
como se establece que: “La competitividad es la capacidad para sostener e
incrementar la participacion en los mercados internacionales, con una
elevacion paralela del nivel de vida de la poblacion. El unico camino sélido para

lograr esto se basa en el aumento de la productividad”.

Ademas, si las empresas en su gestion generan ventajas competitivas que
producen un aprovechamiento 6ptimo de sus recursos como el capital y el
trabajo, y esto les ubica en un nivel alto de competencia, por lo tanto es posible
relacionar un alto nivel de productividad con un alto nivel de competitividad, por

lo tanto el primero puede ser un factor tangible del segundo.

El desarrollo econdmico es el logro de una mejora sostenida y de largo plazo
en el estandar de vida de un pais, lo que deviene de haber obtenido cierto nivel
de competitividad gracias a la optimizacién de los factores de la produccion que

se traducen en lograr mejores niveles de productividad.

Existe un Modelo que define las etapas de la Competitividad Nacional y las

separa en tres: impulsada por los Factores, por la Inversién y por la Innovacion.

En la primera (Factores), estarian alineados los paises en los que sus
industrias compiten a nivel nacional con éxito, gracias al aprovechamiento
exclusivo de los factores basicos de la produccion (fuerza de trabajo
semicalificada, abundante y barata, tecnologia de nivel medio, recursos

naturales, clima).

La segunda etapa, impulsada por la Inversiéon, esta basada también en el

aprovechamiento de los factores, pero hay una intensa inversion en generar
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factores mas avanzados y especializados, que se complementan con

tecnologias mas avanzadas y dotacion de personal técnico calificado.

Por su parte, la tercera y ultima etapa considera a la Innovacion como su
principal herramienta. Gracias a mayores inversiones logran factores muy
especializados, estrategias globales que permiten tomar la delantera en el
avance de la tecnologia del producto, proceso mercadeo, lo cual les hace

paises muy competitivos.

Este modelo ayuda en la comprension de los patrones de competitividad que
impulsan a las diferentes economias. Paises como los centroamericanos o
sudamericanos se encontrarian en una etapa de desarrollo impulsada por los
factores, mientras Corea, Holanda y Singapur, entre otros, estarian orientados

hacia una competitividad basada en la inversion y la innovacion.

Si este esquema se asocia a la industria bananera del Ecuador se podria
establecer que en general se encontraria en la etapa impulsada por el
aprovechamiento de los factores. Esto se puede verificar desde distintos

angulos.

Existen alrededor de 6,000 productores (entre pequefios, medianos y grandes),
siendo los mas numerosos los primeros, cuyas plantaciones gozan de un nivel
de tecnificacion bajo y medio en su gran mayoria. Sélo las grandes
plantaciones cuentan con elementos automatizados, procesos de produccion

que mejoran cada vez el producto y optimizan costos.

Desde el punto de vista laboral, se cuenta con mucha personal con poca
calificacidn, cuyas remuneraciones en general son las minimas que ofrece la
ley. Se aprovecha las condiciones de clima y suelo puesto que se produce la

fruta durante todo el ano.

A pesar de que se hacen esfuerzos para elevar los rendimientos por hectarea
estos, por diferentes circunstancias, entre ellas la falta de inversion, no se

equiparan a un cercano competidor como es Costa Rica que produce entre 1.5
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y hasta 2 veces lo que se logra en el pais y que ha mantenido su liderato en

rendimientos lo que en este aspecto lo hace muy competitivo.

Las condiciones de servicios que ofrece el pais en cuanto a energia y
combustibles no permite optimizar los costos operaciones, pues las tarifas

existentes son de las mas altas de Latinoamérica.

2.2.5.5 Ventajas y desventajas competitivas de la Industria Bananera

Ecuatoriana

Las plantaciones con mayor grado de tecnificacion tendrian economias de
escala lo cual frenaria la entrada de nuevos competidores con precios bajos. El
alto grado de flexibilizacion les permite operar de manera global, esto es,
atender a diferentes mercados diseminados por el mundo en condiciones
similares, aunque existen mercados que pagan menos por el mismo producto.
No resulta facil establecer un precio minimo de sustentacion que satisfaga a un
grupo heterogéneo de productores. Existe una Ley del Banano, la misma que

no establece reglas claras para la determinacion del precio al productor.

Los niveles de tecnificacion de las empresas productoras grandes les permiten
operar con costos mas bajos, inclusive inferiores a los de las plantaciones mas
pequefas. El nivel de productividad esta dado por el grado de tecnificacion de
las plantaciones: tecnificadas, 70%; semitecnificadas, 20%; no tecnificadas,
10%. Todavia no hay un aprovechamiento 6ptimo de la capacidad productiva

de las plantaciones ecuatorianas.

En lo que concierne a la estructura productiva del sector bananero, se puede
apreciar que esta conformado en su gran mayoria por el tamafio de las
plantaciones; el 80% corresponde a fincas cuyo tamafo va de entre 1 a 30
hectareas; el 10% son plantaciones que tienen superficie entre 31 y 50 has; el
resto son propiedades que superan las 51 has.
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Figura 2.4

Estructura productiva del sector bananero nacional

7% 3%
10%

80%

01-30has. B31-50has. 051 -100 has. Omayora 100 has.

Elaborado por los Autores

El sector bananero del pais cuenta con una experiencia vasta de mas de 50
anos lo que le ha permitido mantener un prestigio a nivel mundial que le otorga
actualmente el sitial de exportador numero uno. Existen alrededor de 150 mil
hectareas de banano sembradas en el pais. Las condiciones de ubicacion, luz,
clima y suelo permiten a mas de obtener excelentes frutos, optimizar costos de

produccion.

La calidad del producto ha influido para mantener el prestigio intacto. A nivel de
plantaciones, se hacen los mejores esfuerzos para destinar recursos hacia el
mejoramiento de las mismas a fin de obtener frutos con calidades 6ptimas de

exportacion.

Los exportadores ecuatorianos venden el banano a 5 grandes empresas
transnacionales que son las que acaparan las ventas en el mundo. Las grandes
empresas exportadoras han desarrollando procesos de integracion hacia atras,
esto es, ofrecen a sus proveedores insumos y servicios con lo cual generan
ventajas en costos. Puesto que a nivel internacional el mercado se distribuye
via cuotas, el pais ha tenido que conseguir nuevos mercados, especialmente

en Europa Oriental.

La experiencia ganada por los bananeros ecuatorianos es una ventaja, pues
han acumulado muchos conocimientos sobre el manejo de los -cultivos,

especialmente con relacion a las plagas existentes (sigatoca negra).
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Ecuador participa a nivel mundial con aproximadamente el 20% del comercio
de la fruta. Se considera que la sobreproduccién mundial de banano causaria
dificultades en el sector. Esta situacién provocaria una caida en los precios
internacionales. La falta de infraestructura y recursos por parte de las
exportadoras ecuatorianas hace que estas no cubran la cadena de distribucion

completa.

No hay una demanda local grande y relevante en el pais. Se calcula que del

total de banano producido, maximo un 5% se queda en el pais.

El incremento de la produccién mundial implica mayor competencia para el
Ecuador, lo cual podria conducir a perder participacion de mercado si el pais no
establece estrategias para volverse mas competitivo, reducir costos y ampliar o

abrir nuevos mercados.

Puesto que se trata de un cultivo intensivo en mano de obra y dependiendo del
grado de tecnificacion, se utilizan entre 1 y 3 trabajadores directos por Has.
Indirectamente se generan hasta 10 por hectarea cultivada. Los procesos
migratorios que ha sufrido el pais desde hace aproximadamente 8 afos, han

afectado la disponibilidad de mano de obra (jornaleros).

La inestabilidad politica del pais influye en el establecimiento de los precios de

la fruta para el productor, que de hecho siempre han sido fijados politicamente.

Las negociaciones con la Unién Europea de establecer una tarifa arancelaria
por tonelada han puesto al sector en alerta por cuanto podria afectar a sus
costos. La sobreoferta mundial de banano se constituira en una amenaza para

la produccién ecuatoriana.

Es importante comentar que aparte de la produccién agricola como tal de esta
fruta, en el pais se ha desarrollado una industria paralela que industrializa el
banano, obteniendo varios productos exportables como el puré de banano,

harina de banano, banano deshidratado, flanes y chips de banano.
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El puré de banano es el principal producto elaborado de banano que es
reconocido a nivel mundial por su excelente calidad. Desde 1985, Ecuador ha
exportado puré de banano, el cual es elaborado con bananos Cavendish en

Optima maduracion.

Se considera que este producto tiene importantes ventajas competitivas y
comparativas pues en un producto 100% natural, rico en vitaminas, fibras y

carbohidratos. Su color es crema claro y posee completo sabor a banano.

Gracias al prestigio que posee el banano ecuatoriano por su calidad y sabor, el
puré de banano ecuatoriano es un producto muy apetecido en el mercado
internacional. La produccion se realiza siguiendo exigentes normas de calidad,

lo cual ha permitido ir incrementando afio tras afio la demanda.

Para el embalaje se utilizan fundas asépticas metalizadas de doble capa que
van dentro de cajas de cartdn de 6, 15, 60 y 220 galones o tanques de metal de

55 galones.

El transporte se lo realiza en contenedores standard de 20 pies de capacidad,
de aproximadamente 18.3 TM, cuya capacidad podria almacenar 700 cajas de
6 galones, 300 cajas de 15 galones, 80 cajas o tanques de 50 galones o 20

cajas de 220 galones cada una.

Los principales mercados a los que el puré ecuatoriano ha ingresado son:

Estados Unidos, Japén, Unidn Europea, Arabia Saudita, Chile, entre otros.
Por su parte, el banano deshidratado se exporta a Europa, Japon, Estados

Unidos y Chile. Los flanes y la harina de banano van a Estados Unidos, Japon

y Europa.
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Cuadro 2.5
Principales exportadoras de banano en el Ecuador
(US$ Millones)

Ranking
2006 | 2005 Nombre 2006* %

1 1 |EXPORTADORA BANANERA NOBOA S.A EBN 121.6] 19.43%
2 2 |UINION DE BANANEROS ECUATORIANOS S.A. UBESA 105| 16.78%
3 3 |KIMTECH S.A 55.2 8.82%
4 4 |REYBANPAC REY BANANO DEL PACIFICO C.A REYBANPAC 371 5.93%
5 8 |JFC ECUADOR 30.8] 4.92%
6 5 |CIPAL CORP. INTERNACIONAL PALACIOS S.A. 28.8] 4.60%
7 6 |BANAFRESH S.A. 23.8 3.80%
8 10 |PRETTY LIZA FRUIT S.A. 15.5] 2.48%
9 7 |SWT TRADER S.A. 13.5 2.16%
10 - |ISBELNI S.A. 12.3 1.97%
TOTAL 10 PRIMERAS 443.6| 70.87%
TOTAL GENERAL 625.9| 100.00%

* Primer semestre
Fuente: Banco Central del Ecuador, MAG
Elaborado por los Autores

2.3 ESTUDIO TECNICO

2.3.1 CULTIVO, COSECHA Y TRANSPORTE DE BANANO DEL GRUPO
QUIROLA

En el Ecuador, el Grupo Quirola cuenta con 3.300 hectareas de fincas
bananeras en produccion, totalmente tecnificadas, que cumplen con todos los

requisitos exigidos por el Ministerio de Agricultura.

Tres de nuestras fincas (de 400 hectareas) se encuentran en proceso de
certificacion EUREPGAP (Good Agricultural Practices), lo que garantizara a
nuestros clientes mejores condiciones de venta en los mercados, debido al
énfasis que se hace en la sanidad de los alimentos, la trazabilidad del producto
hasta su lugar de origen, en los requisitos sobre el uso de plaguicidas, la
seguridad de los trabajadores, el cumplimiento de las leyes laborales

nacionales, etc.
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2.3.1.1 Proceso de produccion

Figura 2.5

Elaborado por los Autores

1) Seleccién del terreno: Grupo Quirola prioriza la seleccién de los mejores
suelos agricolas y la preparaciéon de éstos mediante su apropiada limpieza,
mecanizacion e implementacion de drenajes y canales de riego para

posteriormente proceder a la siembra.

El principal elemento en el establecimiento de una nueva plantacion de banano
organico es la seleccion de una buena semilla (sea ésta cepa, cebollin o
meristema); por lo tanto seleccionar hijos sanos de una plantacién que se
conoce es la mejor garantia para evitar problemas de sanidad a corto y
mediano plazo y es por este motivo que el Grupo Quirola posee su propio
sistema de propagacién con plantulas de produccion local y otras importadas
de lIsrael. Grupo Quirola siembra la variedad de banano Williams, de alta
productividad, que exige un manejo con tecnologia de punta en el riego y

drenajes, asi como una adecuada nutricion.

Figura 2.6

Elaborado por los Autores
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2) Manejo: Durante su desarrollo la plantacion recibe todos los cuidados que la
técnica moderna exige, tanto en las labores de mantenimiento como en las de
proteccion de la fruta que han resultado de la investigacion para lograr un
manejo integrado del cultivo. Entre estas actividades se cuentan:

Deshije — Consiste en la eliminacién de retofios o hijos que no son productivos.
El concepto basico es mantener unicamente una secuencia entre la madre, el
hijo y un nieto, seleccionando solo las mejores plantas para la produccién
Deshoje — Comprende la eliminacion de hojas no funcionales

Riego y Ferti-riego — Proporcionamos a los cultivos todos los elementos
nutricionales que son requeridos para alcanzar los niveles Optimos de
productividad a través del sistema de riego, logrando una alta eficiencia en
los productos utilizados Todo esto se hace de manera amigable con el
medioambiente, cuidando el equilibrio entre la naturaleza, la tecnologia y la alta
productividad, minimizando o eliminando el uso de quimicos

Calidad preventiva — una vez desarrollada la fruta es cuidada bajo
procedimientos establecidos de control de calidad que permiten la obtencion de
banano sano, limpio y con excelente calidad. Esta es la etapa mas importante

de nuestra produccion y comprende:

o Enfunde

e Desflore

e Proteccion de gajos

e Apuntalamiento

e Deschire (quitar los Gajos o0 manitos que no sirven), y

e Limpieza de bractias del racimo

Control Fitosanitario — Grupo Quirola cuenta con personal técnico altamente
calificado y con amplia experiencia en el manejo de plagas y enfermedades del
cultivo. Este personal realiza permanentes monitoreos de prevencion para
evaluar y discutir los procedimientos idéneos en cada caso puntual. Con esta
metodologia se logra un control eficiente y se reducen al minimo las
aplicaciones de plaguicidas para no causar impactos en el ambiente. Todos los

productos que Grupo Quirola aplica en sus cultivos proceden de fabricantes
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reconocidos, de excelente calidad y garantizados para la proteccion del medio

ambiente.

Figura 2.7

Elaborado por los Autores

3) Procesamiento: Cuando el fruto ha completado su madurez fisiolégica, es
cosechado con mucho cuidado para evitar dafos y luego transportado por
lineas de cable vias hacia las plantas empacadoras para ser calificado bajo los

parametros exigidos por nuestros clientes.

La fruta es limpiada y clasificada dentro de las piscinas de procesamiento para
eliminar el latex natural. Los gajos limpios o “Clusters” son pesados y luego
reciben un recubrimiento protector contra agentes patdégenos lo que garantiza
la preservacion de su calidad y que al consumidor le llegue un producto
completamente sano.

Finalmente, la fruta es empacada de acuerdo a los requerimientos del mercado
y transportada a los puertos de Guayaquil o Puerto Bolivar para ser exportada
a nuestros clientes en diferentes partes del mundo o entregada a nuestros

clientes locales.

2.3.2 Comercializacion

El Grupo Quirola vende semanalmente a diferentes partes del mundo alrededor
de 120.000 cajas producidas y empacadas unicamente en las plantaciones de

SuUS empresas.
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Todas las empresas que forman el Grupo Quirola tienen fincas selectas
dedicadas a la produccién bananera de alta calidad por lo que nuestra fruta es
comercializada a transnacionales de gran renombre como Chiquita, Dole y Del

Monte.

Ademas, Grupo Quirola exporta sus propias marcas hacia Europa y los
mercados del Cono Sur como Argentina y Chile. Poseemos la logistica
necesaria para procesar y abastecer un volumen diario de 30.000 cajas de

banano.

Figura 2.7

ST~ R

—

Elaborado por los Autores

En el mercado internacional, Banano Quirola es una marca que se ha
posicionado y es reconocida por su excelente calidad y su mayor duracién en
percha. Estos logros se deben a diversos factores entre los que sobresalen
nuestros altos niveles de calidad en el control de la madurez fisiologica de la

fruta, longitud del dedo y la prevencién de defectos.
2.3.3 SITUACION ACTUAL DE PRE-EMBARQUE DEL BANANO
2.3.3.1 Condiciones de pre-embarque

El banano tiene un contenido promedio de agua de 74,8% y posee una

actividad fisioldgica muy intensa por lo que debe ser refrigerado lo mas rapido
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posible luego de su corte para retardar su metabolismo; es por esto que el
corte de esta fruta se recomienda que se haga entre 24 y 48 horas antes de su

embarque.

Normalmente el banano es cortado para ubicar de 7 a 8 manos por caja, luego
es lavado y sometido a un tratamiento antifungico por inmersién o pulverizacion
de una solucién fungicida de 2 — 4 thiazolbenzimidazol. A continuacion, es
embalado en cajas de carton corrugado cuya capacidad es de 39.2 a 43 libras
(15.44 a 19.52 Kg.), estas cajas miden 502 x 408 x 235 mm.

Antes de efectuar la carga y durante ella es necesario realizar pruebas
aleatorias a la banana que nos proporcione informacion de su estado. Dichas

pruebas son tres:

1. Se efectuara una hendidura con una navaja cerca del tallo, tirandose de
la piel de manera que sélo se desprenda la capa externa de ella,
observando asi si hay helada (chill) o decoloraciéon de la piel (underpeel
decolouration, U.P.D.). Si la piel esta verde y jugosa, la banana esta en

buen estado.

2. Partiremos con las dos manos una banana por la mitad; al romper, se
observara que sale un liquido lechoso parecido al latex. Si se unen las
dos mitades, da la sensacion de pegarse lo cual demuestra que no esta
helada (chill); si por el contrario, la banana estuviera helada las gotas

saldrian muy despacio y muy claras, como agua translucida.
3. Cortar la banana longitudinalmente en dos mitades para ver el color
interior, que debe ser uniforme y blanco. Si aparecen pintas de color

crema, es sintoma de maduracion.

Durante las operaciones, la temperatura de los espacios de carga no debe ser

inferior a 12°C, y los ventiladores deben estar en marcha lentos.
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Las condiciones de calidad del banano se establecen por una parte de acuerdo
al sistema antiguo consistente en inspeccion visual al cortar el dedo (banano)
para observar el grosor de la cascara y la forma de sus nervaduras,
determinandose las denominaciones: % justo (light three quarter), ¥ definitivo

(three quatrter), % ligeramente lleno (full three quarter) y % reforzado (full).

2.3.3.2 Tipos de transporte utilizados

Actualmente el transporte de banano desde las bananeras hacia el puerto de
embarque se lo realiza ya sea por medio de camiones refrigerados,
contenedores refrigerados autonomos o por furgones refrigerados con
movilizacion propia transportados en cabezales, siendo estos dos ultimos
utilizados especialmente por aquellas personas o exportadores que han

alcanzado un buen grado de tecnificacién y calidad de la fruta.

Por camién no refrigerado:

Es necesario hacer varias recomendaciones para este caso:

o Los camiones para transportar el banano deben estar adecuados para
su misién pues estos deben tener lona, usar caballete, tener polvera y

ademas adecuaciones.

o La estiba debe ser holgada, bien tapada por el sol y el polvo, la altura no
debe exceder de 8 cajas como maximo. Hay casos en que se sobrepasa
esta altura y la caja toca la lona y con el sol se quema toda la plantia de
encima. Pasada las cinco de la tarde, debe ser obligatorio destapar
dichos camiones y estar a la expectativa en invierno si hay amenaza de
lluvia. Es de suma importancia esta medida pues asi lograria que la
temperatura de la pulpa de banano no suba, por lo contrario, refresque y
esto hara que cuando entre a refrigeracion en corto tiempo se adquiera
la temperatura deseada y se elimine otro potencial motivo de

maduracioén
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Se recomienda ademas que la polvera delantera del camion se destape
para lograr una adecuada ventilacion hacia las cajas evitando asi altas

temperaturas que se concentrarian en la pulpa de la banana.

2.3.3.3 Caracteristicas de los vehiculos

A continuacion se muestra las caracteristicas que debe poseer el trailer

destinado al transporte:

v

v

Resistencia al movimiento brusco, choques, accidentes, intemperie, etc.

No debe ser vulnerable a los agentes externos como: arena, granos de
toda clase, liquidos, gases, teniendo en cuenta que el trailer se lo debe

desinfectar con quimicos.

Las aberturas de ventilacion que presentan los traileres deben ser

completamente selladas

Debe ser posible realizar futuras adaptaciones y reparaciones locales.

La estructura del trailer debe estar ajustada a las condiciones de

resistencia mecanica impuesta por la ISO.

Para constatar la calidad en la construccion del trailer deben verificarse

los siguientes puntos:

= Calidad de la soldadura

= Cumplimiento de las dimensiones especificadas por la ISO

= Elfuncionamiento de abertura y cerrado de todas las puertas.
= Chasis en Optimas condiciones

»= Ejes en excelente estado

= Sistema de freno sin fugas

= [lantas en excelente estado
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= Amortiguacion en buen estado

= Acabado final, que incluye: limpieza general, proteccion contra
corrosion, presencia de deformaciones, verificacion de
regularidad de formas, eliminacién de asperezas de soldadura,

ausencia de fuentes de corrosion.

2.3.4 PROPIEDADES DEL BANANO

2.3.4.1 Generalidades

En su composiciéon el banano tiene alrededor del 75% de humedad y 25% de
componente sélido, asi como calorias y azucar, con lo que el banano es la fruta

que menos cantidad de agua contiene.

El banano sobresale entre las demas frutas con respecto a las riquezas en
materias minerales y elementos de vestigio, ademas del alto contenido en
fésforo, cuya cantidad dobla al de la manzana. El banano recogido aun verde
destinado a la exportacion, posee una baja proporcion de azucar (calorias),
proporcion que el banano la transforma en forma inversa durante su periodo de

maduracion.

2.3.4.2 Variedades y tamaiios

Entre las variedades de banano que se comercian en el mundo, merece citarse
el cambio de la produccion original de la variedad de Gros Michael a las
variedades Cavendish y Lacatan. Cambio ocasionado a causa de la famosa
enfermedad de Panam4, a la cual ha sido bastante vulnerable esta variedad y
ademas al menor rendimiento de cultivo por hectarea con respecto a otras

variedades.
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Hoy en dia, las variedades exportables son:

» Lacatan (variedad de origen filipino, considerando mutante del
cavendish)

» Petite Naine o Dwarf Cavendish

= Grande Naine o Giant Governor

» Poyo, robusta, Valery

El tamario de la fruta se lo establece de acuerdo a calibres o grados, El calibre
o grado se determina por medio del diametro de la parte general y la longitud
de la parte convexa de la fruta, ademas de tener en cuenta consideraciones

técnicas como el periodo de resistencia.

2.3.4.3 Consideraciones Técnicas sobre la fruta

Periodos de resistencia

Al momento de ser embarcado el banano, debe tener un tiempo minimo de
corte para lo cual, a efectos de normar estos procedimientos, se debe
considerarlas dos épocas del afo en las que se ubica al producto como mas
resistente y menos resistente.

Periodo de mas resistencia

Es el periodo comprendido entre los meses de septiembre y abril donde el
corte puede permitirse en aguante hasta de 30 horas como maximo sin que
esto sea la ideal; pasado este tiempo tomarse peligroso y es preferible no
correr riesgos. Por otra parte, este procedimiento juega un papel muy

importante en el grado de la fruta que se la tratara mas adelante.

Periodo de menos resistencia

La fruta con poca resistencia de mayo a agosto; aqui se debe embarcar
tomando las precauciones del caso y redoblando el control sobre la fruta en
tiempo de corte como en grado de fruta, lo ideal seria embarcar la fruta del dia,

maximo 24 horas en casos de fuerza mayor.
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2.3.4.4 Grados de la fruta

Los grados de la fruta son variables y estan de acuerdo al numero de dias que
la nave tomara para llegar a su destino, entonces los grados deben ser los
siguientes:

Cuadro 2.6

Grados de calibre del banano época (sep / abr)

Duracion maxima del viaje | Grado de la fruta (mm)

Hasta 10 dias 48 grados

De 11 hasta 15 dias 46 grados

De 16 hasta 20 dias 44 grados

De 21 o mas dias 42 grados
Cuadro 2.7

Grados de calibraciéon del banano época (may / ago)

Duraciéon maxima del viaje | Grado de la fruta (mm)
Hasta 10 dias 46 grados
De 11 hasta 15 dias 44 grados
De 16 hasta 20 dias 42 grados
De 21 o mas dias 40 grados

Esta calibracién de fruta puesta al maximo se entiende que el productor en
algunas cajas va a sobrepasar estos grados pues es imposible pretender
ajustar estrictamente a los pedidos pero puesto asi en este limite de tolerancia
al porcentaje sera minimo y asi se obtendra fruta con el grado mas o menos de
acuerdo para que el banano transportado no vaya a madurar por exceso de

grados.

Por otra parte debe haber un estricto control en la plantaciéon porque es ahi
donde verdaderamente se produce el éxito del embarque en lo que a calidad
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de fruta se refiere, sin que con esto deba descuidarse varios factores que
también contribuyen para el éxito de la calidad y llegada de la fruta, esto es

empacadora, transporte al buque, descarga de la misma y estiba.

2.3.4.5 Propiedades termodinamicas del banano

Respiracion y generacién de calor

La alteracion fisiolégica de los productos perecederos esta directamente
relacionada con su ritmo respiratorio, la capacidad de conservacion de las
frutas y legumbres (es decir, capacidad de mantenerse en buen estado) y, en
consecuencia, su duracidn en condiciones de venta es inversamente

proporcional a su ritmo respiratorio.

Entre las funciones metabdlicas que ocurren en las frutas cosechadas, una de
las mas importantes es la respiracion. Se puede describir la respiracion como
un proceso de descomposicion oxidativa de materiales normalmente presentes
en las células. Por ejemplo, el almidon, el azucar y los acidos organicos son
transformados en moléculas mas simples tales como el anhidrido carbonico y

agua.

2.3.4.6 Temperatura de transporte

Esta debera ser aplicada muy cuidadosamente puesto que esta fruta es
susceptible a danos por refrigeraciéon cuando se lo transporta a temperaturas
inferiores a su valor critico. En general, la temperatura de transporte es
dependiente de la variedad de banano, y de la duracién del viaje. Su humedad

relativa debera ser mantenida a 85 — 95%.

33



Con respecto a la variedad de banano a transportar su temperatura puede ser
de 11.7°C (53°F) a 14.4°C (58°F). A continuacion, se hace una resefia de la
temperatura de transporte de acuerdo a la variedad de banano para una

determinada duracion de viaje:

Cuadro 2.8
Temperaturas de transporte con respecto a duracién de viaje
Variedad Duracion del viaje Temperatura de
transporte

Gros Michel 12 dias 12°C
Petite Naine 16 dias 12°C
(Dwarf Cavendish)
Grande Naine 14 dias 12°C
(Giant Governor)
Poyo - Robusta - 14 dias 12°C
valery
Lacatan 11 a 13 dias 14°C

El banano posee otras propiedades como son:

Cuadro 2.9

Otras Propiedades del banano

Punto de congelacién: -0.77°C

Calor especifico por arriba del punto | 0.80 Kcal. / Kg. °C
de congelacién:

Calor especifico por debajo del punto | 0.42 Kcal. / Kg. °C

de congelacién:

Calor latente de fusion: 60 Kcal. / kg

Calor de respiracion: 4.18 Kcal. / Kg. °C
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CAPITULO 3

ESTUDIO FINANCIERO
3.1 PLAN DE INVERSION

3.1.1 Inversion adicional en activos fijos

Para la correcta evaluacion de opciones entre el alquiler o compra de camiones
para el transporte de bananos, desde las haciendas bananeras del Grupo
Quirola hasta el Puerto de Guayaquil, es necesario que la empresa adquiera
los siguientes activos fijos adicionales a los que actualmente posee, los cuales

se desglosan en los siguientes cuadros:

Cuadro 3.1

Activo fijo de operacion

1

Camiones "Mijachos" $54.000,00 $54.000,00
Camiones "Machoromo" $90.000,00 $90.000,00
Camiones "Mack" $98.000,00 $98.000,00

Total $242.000,00

Fuente: Varias concesionarias

Elaborado por los Autores

Cuadro 3.2

Activo fijo de oficinas

Computadoras e

2 impresora $650,00 $1.300,00

2 Escritorio secretarial $120,00 $240,00

4 Silla secretarial $25,00 $100,00

1 Fax-copiadora-scanner $170,00 $170,00

1 Walkie-talkie $110,00 $110,00

1 Archivadores $80,00 $80,00
Total $2.000,00

Fuente: Varios locales comerciales

Elaborado por los Autores
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Cuadro 3.3

Inversién en obra civil

Ampliaciéon de oficinas $800,00
Revistimento de

oficinas $1.200,00
Total $2.000,00

Fuente: Ing. Civil

Elaborado por los Autores

El total de Activos Fijos adicionales para la implementacién del presente

proyecto, suman US$ 238.000, representando la compra de los camiones el

mayor desembolso inicial.

3.1.2 Inversion adicional en activos diferidos

Los activos diferidos en que el Grupo Quirola debe incurrir para poder operar

los nuevos camiones dentro de sus actividades cotidianas, es el pago de

honorarios al profesional o consultora que se encargara de elaborar el estudio

de factibilidad del presente estudio.

Es necesaria también la capacitacion para el nuevo personal contratado, antes

de que el proyecto entre en su fase operativa.

Cuadro 3.4

Inversion en activo diferido

Induccién personal

nuevo 5x 80 $400,00

Estudio del proyecto 1x1,500 $1.500,00
Total $1.900,00

Fuente: Varios proyectos

Elaborado por los Autores
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En este apartado se define la inversion monetaria sélo en activos fijo y diferido,
que corresponden a todos los necesarios para operar la empresa desde los
puntos de vista de operacién, produccion y administraciéon. El activo circulante

(capital de trabajo), que es otro tipo de inversion, se determina en otro

apartado™.
La Inversion total en activo fijo y diferido se presenta en el siguiente cuadro.

Cuadro 3.5

Inversion total en activo fijo y diferido

Equipo de transporte $242.000,00
Equipo de oficinas y

administracién $2.000,00
Obra civil $2.000,00
Activo diferido $1.900,00
Total $247.900,00

Elaborado por los Autores

3.1.3 Financiamiento

Para el presente proyecto, Grupo Quirola aportara con el 40% de la inversion

total en activos fijo y diferido, mientras que el Banco Bolivariano aportara con el

60% restante.

Cuadro 3.6

Financiamiento de la Inversion en Activos Fijos y Diferidos

Aporte propio 40% $99.160,00

Crédito a largo

plazo 60% $148.740,00
Total $247.900,00

Fuente: Grupo Quirola, Banco Bolivariano

Elaborado por los Autores

Y BACA, Gabriel. “Evaluacion de Proyectos”, Quinta edicién. Editorial McGraw Hill. Pag. 202
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La Inversion en capital de trabajo la realizara el Grupo Quirola con las

utilidades retenidas de sus operaciones normales.

3.2 PRESUPUESTO DE INGRESOS

Para la determinacion de los ingresos del presente proyecto, hay que tomar en
consideracion la generacion de recursos econdmicos de las dos opciones
propuestas: alquiler de camiones (ingresos sin proyecto), o compra de

camiones (ingresos con proyecto).

De seguir alquilando camiones, 3 en total (uno para cada hacienda bananera
perteneciente al Grupo Quirola), se estaria transportado 650 cajas de banano
diarias por camién, puesto que cada camién tendria la misma capacidad de

carga.

Esto implica transportar 1,950 cajas diarias, o sea, 7.800 cajas semanales
(durante cuatro dias laborables a la semana), lo que da un total de 405.600

cajas anuales.

A un precio actual de US$ 0,36 por caja de banano transportada para

exportacion, el ingreso de esta opcién para la empresa es de US$ 146,016.00

La otra opcion, compra de camiones, permite tener un camidén con una
capacidad de transporte de 650 cajas, y dos camiones con una carga de 1,200

cajas.

Esto permite transportar una mayor cantidad de cajas para exportacion, por
cuanto se estaria transportando 3,050 cajas diarias por los tres camiones de la
empresa. Considerando solo cuatro dias laborables por semana, se puede
transportar 12.200 cajas semanales, lo que da un total de 634.400 cajas

anuales durante 52 semanas (1 ano).
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A un precio de US$ 0,36 por caja de exportacion transportada, esta opcién nos
da un ingreso de US$ 228.384

El ingreso diferencial (o incremental), entre la opcién sin proyecto versus con
proyecto, es de US$ 82.368

Pero en esta opcion, también hay que considerar que los camiones de la
empresa pueden transportar las cajas vacias a la empresa CARTORAMA. Si la
diferencia de cajas transportadas entre la opcion alquilar o comprar es de
228,800 cajas completas vacias, a un precio de US$ 0.02, el Grupo Quirola

puede obtener un ingreso adicional de US$ 4.576

Sumando los ingresos adicionales, la empresa obtiene un ingreso diferencial o
incremental de US$ 86.944.00 por afo.

3.3 CAPITAL DE TRABAJO

El capital de trabajo adicional para la empresa se lo calculo bajo el Método del
déficit acumulado maximo'®, considerando la estimacion de ingresos y egresos
incrementales para el primer afio operativo entre las opciones de alquiler o

compra de camiones.

La explicacion de los ingresos y egresos obtenidos en el siguiente cuadro se la
hara en los siguientes puntos. De acuerdo a este criterio, el capital de trabajo

adicional para el Grupo Quirola sera de US$ 3.283

5 SAPAG, N.; SAPAG, R. “Preparacion y Evaluacién de Proyectos”, Cuarta edicion. Pag. 243
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Cuadro 3.7
Obtencion del capital de trabajo

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1" 12
Precio por transporte 0,36 0,36 0,36 0,36 0,36 0,36 0,36 0,36 0,36 0,36 0,36
Cajas adicionales de banano 19.067 | 19.067 | 19.067 | 19.067 | 19.067 [ 19.067 | 19.067 [ 19.067 | 19.067 [ 19.067 | 19.067
Ventas ($) - 6.864 | 6.864 | 6.864 6.864 6.864 6.864 6.864 6.864 6.864 6.864 6.864
Ventas adicionales de cajas 381,33 381,33| 381,33 381,33] 381,33] 381,33| 381,33] 381,33 381,33 381,33 381,33
Ingreso mensual ($) - 7.245| 7.245| 7.245 7.245 7.245 7.245 7.245 7.245 7.245 7.245 7.245

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1" 12
Mano de obra directa 1.200] 1.200{ 1.200] 1.200 1.200 1.200 1.200 1.200 1.200 1.200 1.200 1.200,
Gastos de peaje 288 288 288 288 288 288 288 288 288 288 288 288|
Gastos de combustible 300 300 300 300 300 300 300 300 300 300 300 300
Gastos de mantenimiento 300 300 300 300 300 300 300 300 300 300 300 300
Gastos de seguro 545 545 545 545 545 545 545 545 545 545 545 545
Gastos Administrativos 650 650 650 650 650 650 650 650 650 650 650 650
Egreso mensual ($) 3.283| 3.283| 3.283 3.283 3.283 3.283 3.283 3.283 3.283 3.283 3.283 3.283

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1" 12
Ingreso mensual - 7.245| 7.245| 7.245 7.245 7.245 7.245 7.245 7.245 7.245 7.245 7.245
Egreso mensual 3.283| 3.283| 3.283| 3.283 3.283 3.283 3.283 3.283 3.283 3.283 3.283 3.283
Saldo mensual (3.283)] 3.963 | 3.963 | 3.963 3.963 3.963 3.963 3.963 3.963 3.963 3.963 3.963
Saldo acumulado (3.283) 680 | 4.643 | 8.606 | 12.569 | 16.532 | 20.495| 24.457 | 28.420 | 32.383 | 36.346 | 40.309

Elaborado por los Autores

De acuerdo al método seleccionado, primero se calculan los ingresos
incrementales mensuales durante el primer afio operativo; luego, se estiman
los costos y gastos diferenciales durante el mismo periodo de evaluacion.
Posteriormente, se obtiene la diferencia entre ingresos y egresos mensuales
incrementales, obteniéndose un saldo mensual, y o que es mas importante,
saldos acumulados mensuales, donde el maximo valor acumulado representa

el capital de trabajo para la empresa.

3.4PRESUPUESTO DE COSTOS

Esencialmente existen cuatros costos adicionales en los cuales incurriria el

Grupo empresarial por la operatividad del presente proyecto, los cuales son:

=  Costos directos e indirectos
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» Gastos de Operacion (Administrativos)
» Gastos Financieros (pago de intereses del préstamo)
» Depreciacion y amortizacion de activos adicionales
Los costos adicionales se resumen a continuacion:
Al igual que los ingresos, hay que diferenciar entre la opciéon sin proyecto

(alquiler de camiones), y la opcién con proyecto (compra de camiones).

Sin Proyecto

Para la opcidon sin proyecto, el transporte de la carga varia del lugar desde
donde se va a realizar, por lo que el valor de los fletes se especifica a

continuacion:

Cuadro 3.8
Costo de la tarifa por transporte de cajas de banano
Diario Semanal Anual
Naranjal $160,00 $640,00 | $33.280,00
Quevedo $180,00 $720,00 | $37.440,00
Milagro $140,00 $560,00 | $29.120,00
Subtotal | $99.840,00

Fuente: Empresa de transporte de carga

Elaborado por los Autores

Dentro de la tarifa por transporte, se incluye el pago de peajes y combustible.
Si bien la empresa de transporte se encargaria de asegurar sus propios
camiones, ellos no se responsabilizan por la pérdida o robo de la mercaderia
transportada, por lo que corre a cargo de la empresa solicitante asegurar o no

dichos bienes transportados.

Esto da un total de US$ 99.840,00 por el transporte terciarizado de las cajas de

banano para el Grupo Quirola.
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Con Proyecto

Baja la situacion con proyecto, la empresa tendria que asumir algunos costos
como son el pago a tres choferes para cada camion de carga (mano de obra
directa); el gasto por peaje y combustible para cada camion y por cada viaje; el

costo de repuestos y mantenimiento.

Ademas, también deberia tomar en cuenta el gasto por seguro, no solo de la
mercaderia transportada, sino también de los camiones que pertenecerian ya

no a la empresa de alquiler de transporte, sino al Grupo Quirola.
A continuacion, se presenta un resumen de los costos de transporte con

camiones propios que la empresa asumiria:

Cuadro 3.9
Costos de la opcion compra de camiones

Mano de obra directa* 3 $400,00 $1.200,00 | $14.400,00
Peaje 3 $6,00 $288,00 | $3.456,00
Combustible 3 $25,00 $300,00 | $3.600,00
Seguro vehiculos** $6.534,00
Costo de repuestos 3 $100,00 $300,00| $3.600,00
Gastos
Administrativos*** $650,00 | $7.800,00
Total $39.390,00

* Comprende la remuneracion de 3 choéferes para la compafiia
** Comprende el 3% del monto total de los camiones menos la depreciacién anual
*** Comprende la remuneracion de 2 cargos adicionales en oficina (manager operativo y
secretaria), mas US$ 100 por pago adicional de servicios basicos
Fuente: Grupo Quirola, varios proyectos

Elaborado por los Autores
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Aparte de estos directos, hay que considerar que con la opcién de compra, se
incrementa el gasto por depreciacion y amortizacion, y ademas, se incrementan
los gastos financieros por cubrir un préstamo que la empresa se veria obligada

a realizar para cubrir la inversion adicional en activos fijo y diferido.

Los costos anuales por depreciacion y amortizacién se detallan en el siguiente
cuadro:
Cuadro 3.10

Costos por depreciacion y amortizaciéon

Equipo de

transporte $242.000 | 10 | $24.200 | $24.200 | $24.200 | $24.200 | $24.200 | $24.200 | $24.200 | $24.200 | $24.200 | $24.200 $0
Equipo de

oficina $700 | 10 $70 $70 $70 $70 $70 $70 $70 $70 $70 $70| $350
Computadoras | $1.300 | 33| $433,3| $433,3| $433,3 0 0 0 0 0 0 0 0
Obra Civil $2.000 | 10 $200 $200 $200 $200 $200 $200 $200 $200 $200 $200 | $1.000
Activos

diferidos $1.900 | 20 $380 $380 $380 $380 $380 $0 $0 $0 $0 $0 0
Total: $25.283 | $25.283 | $25.283 | $24.850 | $24.850 | $24.470 | $24.470 | $24.470 | $24.470 | $24.470 | $1.350

Fuente: LRTI (Ley de Régimen Tributario Interno)
Elaborado por los Autores

El préstamo que se va a solicitar al Banco Bolivariano es un crédito productivo,
con una tasa del 9.35% anual y a un plazo de cinco afos, con cuotas fijas
trimestrales de US$ 9,395.40

A continuacién, se describe la Tabla de amortizacién del préstamo solicitado al

Banco:
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Cuadro 3.11

Tabla de Amortizacién del préstamo solicitado

Capital $148.740,00

Plazo anos 5

Interés 9,35%

Pagos Trimestrales

PERIODO PAGO INTERESES| ABONO SALDO
0 $148.740,00
1 $9.395,40 $3.476,80 $5.918,60 | $142.821,40
2 $9.395,40 $3.338,45 $6.056,95 | $136.764,45
3 $9.395,40 $3.196,87 $6.198,53 | $130.565,91
4 $9.395,40 $3.051,98 $6.343,42 | $124.222,49
5 $9.395,40 $2.903,70 $6.491,70 | $117.730,79
6 $9.395,40 $2.751,96 $6.643,44 | $111.087,35
7 $9.395,40 $2.596,67 $6.798,73 | $104.288,61
8 $9.395,40 $2.437,75 $6.957,65| $97.330,96
9 $9.395,40 $2.275,11 $7.120,29 | $90.210,67
10 $9.395,40 $2.108,67 $7.286,73 | $82.923,94
11 $9.395,40 $1.938,35 $7.457,05| $75.466,88
12 $9.395,40 $1.764,04 $7.631,36| $67.835,52
13 $9.395,40 $1.585,66 $7.809,75| $60.025,78
14 $9.395,40 $1.403,10 $7.992,30| $52.033,48
15 $9.395,40 $1.216,28 $8.179,12| $43.854,36
16 $9.395,40 $1.025,10 $8.370,31| $35.484,05
17 $9.395,40 $829,44 $8.565,96 | $26.918,09
18 $9.395,40 $629,21 $8.766,19| $18.151,90
19 $9.395,40 $424,30 $8.971,10 $9.180,80
20 $9.395,40 $214,60 $9.180,80 $0,00
$39.168,02 | $148.740,00

Fuente: Banco Bolivariano

Elaborado por los Autores

3.5 PRINCIPALES ESTADOS FINANCIEROS

3.5.1 Estado de Pérdidas y Ganancias

El Estado Pérdidas y Ganancias Incremental para el presente proyecto, se
observa a continuacion; en él, se han tomado en cuenta tanto los ingresos

adicionales o incrementales, como los costos y gastos diferenciales entre las

opciones descritas:

64



Cuadro 3.12

Estado de Pérdidas y Ganancias “Incremental”

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Ventas anuales $86.944 | $86.944 | $86.944 | $86.944 | $86.944 | $86.944 | $86.944 | $86.944 | $86.944 | $86.944
(-) Costos Directos | $31.590 | $31.590 | $31.590 | $31.590 | $31.590 | $31.590 | $31.590 | $31.590 | $31.590 | $31.590
Utilidad Operativa $55.354 | $55.354 | $55.354 | $55.354 | $55.354 | $55.354 | $55.354 | $55.354 | $55.354 | $55.354
(-) Gastos
Administrativos $7.800 $7.800 $7.800 $7.800 $7.800 $7.800 $7.800 $7.800 $7.800 $7.800
(-) Gastos
Financieros $13.064 | $10.690 $8.086 $5.230 $2.098 0 0 0 0 0
(-) Depreciacion y
amortizacion $25.283 | $25.283 | $25.283 | $24.850 | $24.850 | $24.470 | $24.470| $24.470| $24.470| $24.470
Utilidad antes de
Imptos. $9.207 | $11.581 | $14.184 | $17.474| $20.606 | $23.084 | $23.084 | $23.084 | $23.084 | $23.084
(-) 15%
participacion
trabajadores $1.381 $1.737 $2.128 $2.621 $3.091 $3.463 $3.463 $3.463 $3.463 $3.463
Utilidad antes
Impto. a la Renta $7.826 $9.844 | $12.057 | $14.853 | $17.515| $19.621| $19.621| $19.621| $19.621| $19.621
(-) 25% Impto. a la
Renta $1.956 $2.461 $3.014 $3.713 $4.379 $4.905 $4.905 $4.905 $4.905 $4.905
UTILIDAD NETA $5.869 $7.383 $9.043 | $11.140 | $13.137 | $14.716 | $14.716 | $14.716 | $14.716 | $14.716
(-) 10% Reserva
Legal $587 $738 $904 $1.114 $1.314 $1.472 $1.472 $1.472 $1.472 $1.472
Utilidad disponible
para accionistas $5.282 $6.644 $8.138 | $10.026 | $11.823 | $13.244 | $13.244 | $13.244 | $13.244 | $13.244
40% reparticion de
Dividendos $2.113 $2.658 $3.255 $4.010 $4.729 $5.298 $5.298 $5.298 $5.298 $5.298

Elaborado por los Autores

Nos podemos percatar que desde el primer afno, las utilidades proyectadas

incrementales son positivas y van creciendo poco a poco a medida que

transcurre el tiempo, lo cual es conveniente para los accionistas de la empresa,

por cuanto se los puede pagar dividendos crecientes durante los anos de vida

util del proyecto.
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3.6 TASA DE DESCUENTO

La tasa de descuento se la determina utilizando la siguiente formula:

K, = Rf + (R, _Rf) + riesgo pais
Donde:

K. = Indica la tasa que el proyecto debera cobrar como resultado de la

inversion implementada en el afio base.

Rs = Es el rendimiento sin riesgo, para ello se considera la tasa libre de riesgo
de los bonos a cinco anos de los EE.UU. mas el riesgo pais del Ecuador. La
tasa libre de riesgo en los bonos del Tesoro de EE.UU. es del 4,35%"°y el

riesgo pais actual es de 1,245 puntos base'’.

(Rm — Ry = Es la prima por riesgo. Dado que la empresa no cotiza sus valores
en las bolsas de valores, se utiliza por lo general la tasa calculada por Ibbotson

Associates, la cual es del 8,4%.

B = Es el riesgo del proyecto con respecto al riesgo de mercado. Los ultimos
estudios de firmas auditoras extranjeras y nacionales, contratadas por la
Superintendencia de Compaifiias del Ecuador, determind que las Empresas de

Transporte Agroindustriales poseen un beta de alrededor de 0.90

Una vez definido los términos necesarios para calcular la tasa de descuento del

proyecto, se obtiene:

K, =16.80% +0.90(8.4%)

K, =24.36%

16 www.bce.fin.ec

7 www.superban.gov.ec
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Considerando que el 60% del proyecto se financia a una tasa de interés anual
del 9.35%, y que el valor que el inversionista pide por el 40% de su aporte
resulto ser del 24.36%, aplicando una tasa de costo de capital promedio

ponderado, la tasa de descuento del proyecto con financiamiento es del
CCPP =13.95%
3.7 FLUJO DE CAJA INCREMENTAL
Para el presente analisis, se ha establecido el siguiente flujo de caja,
considerando valores incrementales netos en que el Grupo Quirola incurriria de

aplicar el proyecto propuesto:

Cuadro 3.13

Flujo de Caja “Incremental” con Financiamiento

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Ingreso adicional $86.944| $86.944| $86.944( $86.944| $86.944( $86.944| $86.944( $86.944| $86.944( $86.944
Mano de obra adicional -$14.400( -$14.400| -$14.400( -$14.400( -$14.400| -$14.400( -$14.400| -$14.400(-$14.400| -$14.400
Costo de repuestos y mantenimiento -$3.600( -$3.600| -$3.600( -$3.600| -$3.600| -$3.600| -$3.600| -$3.600( -$3.600| -$3.600
Gasto en peaje -$3.456( -$3.456| -$3.456( -$3.456| -$3.456| -$3.456| -$3.456| -$3.456( -$3.456| -$3.456
Gasto en combustible -$3.600( -$3.600| -$3.600( -$3.600| -$3.600| -$3.600| -$3.600| -$3.600( -$3.600| -$3.600
Gasto en seguro vehiculos -$6.534| -$6.534| -$6.534( -$6.534| -$6.534| -$6.534| -$6.534| -$6.534| -$6.534( -$6.534
Gastos Administrativos -$7.800( -$7.800| -$7.800( -$7.800| -$7.800| -$7.800| -$7.800| -$7.800( -$7.800| -$7.800
Depreciacion -$24.903( -$24.903| -$24.903| -$24.470| -$24.470| -$24.470( -$24.470| -$24.470|-$24.470| -$24.470
Amortizacion -$380| -$380( -$380| -$380( -$380 $0 $0 $0 $0 $0
Gastos Financieros -$13.064| -$10.690| -$8.086| -$5.230| -$2.098 $0 $0 $0 $0 $0
UTILIDAD BRUTA $9.207( $11.581| $14.184| $17.474| $20.606( $23.084| $23.084| $23.084| $23.084| $23.084
15% participacion trabajadores -$1.381| -$1.737| -$2.128( -$2.621| -$3.091| -$3.463| -$3.463| -$3.463( -$3.463| -$3.463
Utilidad antes de Impto a la renta $7.826 $9.844| $12.057| $14.853| $17.515( $19.621| $19.621| $19.621| $19.621| $19.621
25% Impuesto a la Renta -$1.956| -$2.461| -$3.014| -$3.713| -$4.379| -$4.905| -$4.905[ -$4.905| -$4.905[ -$4.905
UTILIDAD NETA $5.869| $7.383| $9.043| $11.140| $13.137| $14.716| $14.716| $14.716| $14.716| $14.716
Depreciacion $24.903( $24.903| $24.903| $24.470| $24.470| $24.470| $24.470| $24.470| $24.470| $24.470
Amortizacion $380 $380 $380 $380 $380 $0 $0 $0 $0 $0
Inversion Fija -$246.000

Inversion Diferida -$1.900

Capital de Trabajo -$3.283

Préstamo $148.740

Reinversiones -$1.300

Pago de Capital -$24.518| -$26.892| -$29.495| -$32.351| -$35.484 $0 0 0 0 0
Valor de desecho* $105.491
FLUJO NETO DE CAJA -$102.443| $6.635| $5.774| $3.531| $3.638| $2.503| $39.186| $39.186| $39.186| $39.186| $144.677

*Incluye los flujos perpetuos descontados a la tasa de descuento del proyecto

Elaborado por los Autores
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3.8 EVALUACION FINANCIERA

3.8.1 TIR (Tasa interna de retorno)

La tasa interna de retorno es el rendimiento esperado de un proyecto de
inversion. Se requiere que esta tasa sea mayor a la tasa de descuento para

poder determinar que el proyecto es rentable para los inversionistas.

Para el caso del presente proyecto, la tasa interna de retorno (TIR) es del
15.70% vy, frente a una tasa de descuento del 13.95%, se puede concluir que el

proyecto es sumamente conveniente para los inversionistas.

3.8.2 VAN (Valor Actual Neto)

El Valor Actual Neto es la diferencia entre los costos de inversion de un
proyecto y lo que vale en el mercado; para ello, se toma en cuenta los ingresos
y egresos descontados a una tasa de rendimiento que los inversionistas

requeriran por haber asumido el riesgo de implementar el proyecto.

Luego de haber obtenido la tasa de descuento para los accionistas, se procede

con el Flujo Neto de Efectivo a calcular el VAN:

El VAN que se obtuvo fue de US$ 12,351.07 lo cual indica que el proyecto es
viable y factible financieramente, ademas de ser rentable ya que esta
generando un valor superior al exigido por los inversionistas.

3.8.3 Periodo de recuperacion

De acuerdo con el flujo de caja proyectado con financiamiento, y sin tomar en

cuenta el valor del dinero a través del tiempo, los inversionistas del proyecto

recuperaran su capital durante el segundo afio operativo del proyecto.
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3.9 ANALISIS DE SENSIBILIDAD

3.9.1 Analisis Univariable
En este analisis, hemos tomado en cuenta diferentes variaciones del Ingreso
Incremental, y los resultados que arroja tanto el VAN como la TIR con estas

variaciones, tal como se muestra en los siguientes graficos:

Grafico 3.1

Sensibilidad del VAN con respecto al Ingreso
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Grafico 3.2

Sensibilidad de la TIR con respecto al Ingreso
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Los graficos muestran que el proyecto es sensible con respecto a los Ingresos
Incrementales estimados, por cuanto una variacidn negativa del 5% de los
Ingresos hace que el VAN resulte negativo y que la TIR sea menor a la tasa de

descuento del proyecto.

Asimismo, un incremento del 5% de los ingresos estimados hace que el VAN
aumenta considerablemente asi como la TIR, dado que, en ambos gréficos, la
curva tiene una pendiente muy pronunciada, siendo mayor la pendiente en la

curva del VAN que en la del TIR.

Este analisis demuestra que hay que verificar que los ingresos incrementales
no bajen del 2 al 3% para que el proyecto siga siendo rentable para los
inversionistas, quienes exigen una alta tasa de descuento por el riesgo implicito

del proyecto.
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CONCLUSIONES

El proyecto resultdé ser viable financieramente y rentable para los
promotores del mismo, puesto que obtendran un VAN de $12,351.07, y
una TIR del 15.70%, siendo el proyecto sensible a variaciones de los
ingresos incrementales estimados, dado que una variacién negativa del
5% de los mismos hace que los indicadores financieros sean negativos,
en el caso del VAN, y menores a la tasa de descuento, en el caso del
TIR..

Del estudio e investigacion de mercado realizado al actual mercado e
industria bananera del pais, se puede determinar que existen buenas
perspectivas de crecimiento ya que tenemos un mercado cautivo muy
superior al que usa el servicio propio de transporte y adicionalmente si
se consigue incrementar los niveles de productividad aumentaria la
demanda de transporte, lo cual conllevaria a la empresa promotora del
presente proyecto a internalizar su servicio de transportacion de las
cajas de banano en un porcentaje mayor en el corto plazo, con el fin de
integrar verticalmente una parte importante del transporte interno,

fundamental dentro de la comercializacién del producto de exportacion.

La empresa promotora del proyecto cuenta con el respaldo y la
experiencia suficiente para ejecutar de manera Optima el presente
proyecto por que posee caracteristicas técnicas que le permitirian
alcanzar los objetivos trazados sin mayores dificultades.

Dado que la empresa tendria sus propios camiones, el producto llegaria
con una mejor calidad al Puerto por el cuidado especial que se tendria
con las cajas de banano lo cual evita un costo invisible por perdida de

calidad
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RECOMENDACIONES

La empresa, vinculada al Grupo Quirola, deberia buscar las
herramientas técnicas necesarios para conseguir aumentar sus niveles
de productividad, de tal manera que aumentaria las frecuencias de uso

de los camiones.

Se deberia internalizar el transporte de el mayor porcentaje de las cajas
ya que solamente el evitar perdidas por deterioro en calidad ya justifica

el proyecto.
Se deberia conservar el porcentaje en el nivel en el que los ingresos
marginales son superiores a los costos marginales, de tal manera que

sean los mas eficientemente posibles.

Mantener la prioridad de carga en las empresas vinculadas para

asegurar reducir el menor tiempo de Stan By o de espera.
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