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RESUMEN

Aproximadamente 60 afos atras un buque transportdé contenedores por
primera vez, estos contenedores se estandarizaron con el paso del tiempo y
con esto se di6 la aparicion y el gran crecimiento de buques
portacontendores. La demanda del transporte en contenedores ha crecido a
tal punto, que para el afio 2015 se espera sean entregadas las 4 ultimas
naves de las 20 de este tipo con capacidad para 18.000 TEU’s, denominadas

TRIPLE-E pertenecientes a la empresa MAERSK.

Guayaquil no tiene la capacidad para recibir bugues con 18.000 TEU’s
debido a la profundidad de la zona en que se encuentra ubicado. En el lapso
de tiempo comprendido entre el afio 2010 y 2013, anualmente arribaron entre
700.000 y 1'056.605 contenedores, lo que denota una importante actividad

en cuanto al movimiento de TEU’s en el Puerto de Guayaquil.

Aprovechando la idea de construccion de un Puerto de aguas profundas en
Posorja, nace la propuesta de transportar contenedores en barcazas en el
trayecto Posorja-Guayaquil. Se realiz6 comparaciones entre costos terrestres
y maritimos, en donde claramente se demostré que por via maritima es mas

economico.

Finalmente se presenta un analisis financiero comparando la idea de comprar
o fletar el sistema Remolcador/Barcazas y comprar o fletar las barcazas

autopropulsadas, mediante el calculo de VAN y TIR.
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INTRODUCCION

Actualmente en el Ecuador no se realiza transporte de contenedores
mediante convoy de barcazas, es por esto que surge la idea de proponer un

tema de tesis que este inmerso en el transporte maritimo en nuestro Pais.

Se propone implementar un sistema con barcazas remolcadas o barcazas
autopropulsadas que naveguen en la ruta Posorja-Guayaquil y viceversa,
transportando contenedores. Para esto es necesario tener en consideracion
la cantidad de TEU’s y FEU’s que se movilizan en las instalaciones de

Autoridad Portuaria de Guayaquil, APG.

Una vez seleccionado el tipo de barcaza a utilizar se realizara un calculo de
costos de operaciones tanto por via terrestre, como por via maritima para

demostrar que medio es mas rentable para transportar la carga.

Finalmente se realizara un analisis financiero que involucra las ideas de fletar
0 comprar un sistema de Barcazas/Remolcador y fletar o comprar barcazas

autopropulsadas, mediante un calculo de VAN y TIR.



CAPITULO |

CARACTERISTICAS DE PUERTOS PRINCIPALES EN
AMERICA DEL SUR Y EL MANEJO DE CARGA

CONTENERIZADA

1.1. ANTECEDENTES

Guayaquil, desde sus inicios como puerto fluvial, se ha destacado gracias a
su ubicacion geografica en América del Sur. Fue considerado uno de los
astilleros mas grandes del siglo XVII, lo que permitia lazos comerciales

principalmente con Espafia.

Existia la ventaja de encontrar por un lado abundante mano de obra de
personas habiles para los trabajos en madera y por otro lado gran cantidad

de materia prima, refiriendome especialmente a los tipos de madera. Las
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mismas que se las podian utilizar en los diferentes campos de la

construccion gracias a los factores mencionados anteriormente.

El rio Babahoyo fue indispensable para el comercio que existia entre las
ciudades de Guayaquil y otras poblaciones de la sierra, ya que desde las
épocas coloniales se empezaba a transportar la carga en dos etapas, siendo
estas: la primera desde Guayaquil hacia Babahoyo por via fluvial y la
segunda por via terrestre desde Babahoyo hacia los diferentes destinos. El

acople del transporte terrestre y fluvial ya se daba en nuestro territorio.

Inicialmente las instalaciones del puerto de Guayaquil estuvieron ubicadas
a la altura del barrio Las Penas, donde era posible el embarque y
desembarque de la mercancia, donde también se encontraban las oficinas y
bodegas de la Aduana. Otros muelles fluviales existian a lo largo del Malecén

Simon Bolivar hasta la Avenida Olmedo.

El aumento progresivo que se dio en las dimensiones de las naves y el
desarrollo de la ciudad, hicieron reflexionar en el hecho de que mantener un
puerto a orillas del rio Guayas era evidentemente un problema, lo que
conllevd a que en el afio de 1956 bajo el mandato del presidente Camilo
Ponce Enriquez se firmara un decreto emergente en el cual se disponia el
cambio de puerto fluvial a puerto maritimo ubicandose en la entrada del golfo

de Guayaquil.
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1.2. EL MANEJO DE CARGA EN CONTENEDORES COMO

EVOLUCION DEL TRANSPORTE MARITIMO

Considero importante empezar citando textualmente el concepto que se le
da al contenedor por parte de la International Organization for Standarization

(ISO). La cual dice lo siguiente:

“Instrumentos que facilitan el transporte de mercancias, sin la rotura de la
carga; son resistentes; disponen de mecanismos que permiten su

manipulacion y el volumen interior minimo debe ser de un metro cubico.”

Bajo este concepto, el contenedor llegd a facilitar el transporte de las
mercancias de un punto a otro, cualquiera que este sea, brindando las

facilidades para su manipulacién en los distintos puertos.

Malcom MaclLean es conocido como el inventor del contenedor, que el afio
de 1937 trabajo como camionero y que casi 20 afios después fue capaz de
revolucionar el trafico maritimo internacional inventando una caja metalica

para transportar mercancias.

El éxito de MacLean con su idea, fue tan contundente que se anima a
formar su empresa naviera con el nombre de “Sea Land”, transportando 60
contenedores por primera vez en 1956. Cubriendo la ruta desde Newark

hacia Houston en el buque vapor Ideal X.
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La ruta que comprendia la compafia de MaclLean se encontraba entre
Nueva York y Houston por lo que debia atravesar varios estados. Esto
conllevdé a que la medida del contendor sea “estandarizada” en esa época.
Tomando como resultado el maximo en sus dimensiones las cuales les
permitia el paso por todos los sectores que recorria el contenedor antes de
llegar a su destino final. Las dimensiones del primer contenedor que se
construy6 fueron 35 x 8 x 8. Y nueve anos mas tarde, en 1965 luego de
varias reuniones y convenciones, se internacionalizé la estandarizacion del

contenedor.’

A partir de esto, existe una clasificacion basica diferenciando los
contenedores de 20 y 40 pies respectivamente. Se crea el TEU (Twenty Feet
Equivalent Unit), que con el paso del tiempo se convertiria en la medida de
volumenes de trafico. Lo que quiere decir que un contenedor de 20 pies esta
representado por 1 TEU, y asi mismo si hablamos de un contenedor de 40
pies estara representado por 2 TEU o también conocido como 1 FEU (Forty

feet Equivalente Unit).

1.2.1. SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE EN CONTENEDORES

En los ultimos 20 /25 anos, la industria del contenedor se ha desarrollado

con mayor éxito. Tanto asi que los expertos en temas portuarios

' www.publicaciones.gomsa.com
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pronosticaron que se deberian duplicar las capacidades portuarias para

atender tanta demanda.

A continuacion, el grafico representa la interconectividad entre los

continentes y las rutas de mayor influencia en el transporte de contenedores.

North

Asia America Enrope

llustracion 1. Interconectividad entre continentes
(Fuente: Google Imagenes)

Un trafico maritimo organizado a nivel mundial, es vital para la
consolidacion de rutas por las cuales se da movimiento de contenedores. En
la grafica se resalta que el transporte maritimo intercontinental tiene como eje
principal el movimiento en sentido horizontal, esto es ESTE-OESTE-ESTE.
Por esta via se realiza el intercambio de mercancias entre los diferentes
continentes. Europa y América se unen por el denominado corredor

transatlantico; Asia se conecta con América a través del corredor
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transpacifico y, Asia y Europa lo realiza a través del océano indico y el Mar

Mediterraneo.

A lo largo de esta ruta, la cual permite la interconectividad a nivel mundial,
se encuentran puntos en los que el paso del transporte de mercancias sufre
un estrangulamiento es decir, se estrecha. El que presenta mayor restriccion
en la actualidad es el Canal de Panama con una limitante de 32,2 metros en
cuanto respecta a la manga de los buques. Por tal motivo, los buques que
alcanzan los 5000 TEU’s atraviesan el canal con mucha dificultad.
Actualmente se construye el tercer juego de esclusas en Panama y se prevé

que su inauguracion se de en el afio 2016.

Por su parte el Canal de Suez permite la conexién entre el Sur de Asia y

Europa, presentando una limitante de un calado maximo de 16 metros.

1.2.2. EVOLUCION DE LOS BUQUES PORTACONTENEDORES

Usualmente lo que se hacia entre los afios 1956 y 1970 era transformar
bugques convencionales en buques capaces de transportar contenedores. La
capacidad variaba entre 500 y 800 TEU’s. Las dimensiones de la primera
generacion de buques portacontenedores oscilaban entre 135 y 200 metros

de eslora, con un calado de 9 metros.
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La segunda generacion de buques portacontenedores, los denominados de
configuracion celular, entraron en frecuencia durante 1970 y 1980 con
capacidad que variaba entre 1000 y 2500 TEU’s. Presentan una eslora de

215 metros y un calado de 10 metros.

La tercera generacion conocida como los Panamax, entraron en frecuencia
durante los afios de 1980 y 1988. Podian transportar de 3000 a 4000 TEU'’s,

su eslora variaba entre 250 y 290 metros y un calado de 12 metros.

Los PostPanamax Plus son las embarcaciones de cuarta generacién, estan
en circulacion desde 1988. El paso por el Canal de Panama es de gran

dificultad para algunos barcos de estas caracteristicas.

Con la necesidad de crear rutas para un comercio directo entre Asia -
Ameérica, y Asia —Europa, empezaron las construcciones de naves con
mayores capacidades. Y es asi que en 1996 entra en servicio el “Regina

Maersk” con capacidad para 6000 TEU’s.

Poco a poco fueron aumentando los pedidos de barcos con capacidades
de 8000 y posteriormente 12000 TEU’s. Finalmente en el afio 2006 realizé su
primer viaje el “Emma Maersk” cubriendo la ruta Aarhus-Singapur, con

capacidad para 14000 TEU's.

A continuacién se presenta un cuadro que resume la evolucion de los

buques portacontenedores con el paso del tiempo.
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Length  Draft TEU

First i CONVerted Cargo Vessel 135m || com 500
{1956-1970) - - Converted Tanker 200m || <301t 800
{19?32?30} il ey Cellular Containership 215m 132: ;:g:g-

A 250m et

Third Panamax Class 11-12m

(1980-1988) 36-40 ft
290m 4,000
Fourth Fost Panamax 275- ||11-43m || 4,000-
(1988-2000) 305m ||36-43 ft || 5,000
Fifth Post Panamax Plus 335m 13-14m 5000-
(2000-2005) 43-46ft|| 8,000
New Panamax
Sixth
(2006-) 397m

llustracién 2. Evolucion de buques portacontenedores
(Fuente: http://terzer.blogspot.com/2012/09/que-son-los-ultra-porta-contenedores.html)

155m (14,000 -
S0ft ||14,500

1.2.3. TIPOS DE CONTENEDORES

Generalmente se lo emplea para el
DRY - GENERAL - DV
transporte de cargas secas, cajas,

maquinaria, autos, etc.
Se los encuentra de 20 y 40 pies en
el mercado naviero.

High Cube - HC El uso que se le da a este

contenedor es similar al descrito
anteriormente, a diferencia que la
altura es mayor.

Presenta un mayor volumen.



http://terzer.blogspot.com/2012/09/que-son-los-ultra-porta-contenedores.html

27

Open Top-0OP

Este tipo de contenedor presenta la
facilidad de poder abrir el techo, lo
que permite estibar cargas de un
tamafno mayor y que no entran por

las puertas normalmente.

Bulk - BLK

Especialmente disefiados para carga
al granel como azucar, sal, harinas,

algunos fertilizantes, etc.

Flat - Plataformas Plegables - FLT

Ly

En este tipo de contenedores se
transporta carga dificil de manipular
como bobinas de metal, cables,

madera, vehiculos pesados, etc.

Open Side - 0S

El uso que se le da es similar al open
top, a diferencia que este permite

cargar y descargar por el costado.
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Reefer - RF

Este tipo de contenedores es ideal
para transportar carga que necesita
refrigeracion en todo su trayecto

hasta el puerto de arribo.

Uso similar al anterior a diferencia

que su altura es mayor.

Generalmente el uso que se le da es
para transportar carga liquida,
pudiendo ser  toéxicas como
combustibles, asi como productos
liquidos consumibles para el ser

humano.

Tabla 1. Descripcion de contenedores
(Fuente: http://www.comexpanda.com/es/portafolio-contenedores/)

1.3. DESCRIPCION DEL PUERTO DE GUAYAQUIL

El Puerto de Guayaquil esta ubicado al pie del Estero del Muerto, muy

cerca de la Isla Trinitaria. La infraestructura portuaria cuenta con una

superficie total de 1’133.800 metros cuadrados.



http://www.comexpanda.com/es/portafolio-contenedores/
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Las coordenadas de localizacion son las siguientes:

Latitud: 02°16’51” S

Longitud: 79°54'49” W

El Canal del Morro sirve como ruta de acceso a las instalaciones del Puerto
de Guayaquil. Aproximadamente se deben recorrer 51 millas nauticas,
atravesando todas las boyas de mar, para finalmente arribar a los muelles de

Autoridad Portuaria de Guayaquil, APG

Con el fin de presentar una idea mas clara del canal de acceso, siendo este
de 122 metros de ancho, se adjuntan cartas nauticas facilitadas por el
Instituto Oceanografico de la Armada, INOCAR. En estas se resalta la
ubicacion de las boyas de mar en todo el trayecto a recorrer y la ubicacién de

la zona conocida como los goles.
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llustracién 3. Inicio de las boyas de mar
(Fuente: INOCAR)
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En todo el trayecto se encuentran ubicadas 81 boyas de mar, gracias a las
cuales se facilita la navegacién durante todo el canal de acceso. A esto se le

agrega la ayuda de balizas, enfiladas, faros y obviamente de un practico.

Se denomina Canal del Morro al tramo comprendido entre la Isla Puna y
Punta del Morro y es considerada como la principal via maritima de entrada y

salida para las embarcaciones.

En la zona que se encuentra frente a Data — Posorja, el brazo de mar se
divide en dos; uno que se denomina Canal de Cascajal y otro que dirige al

Puerto maritimo y es el que todos conocemos como Estero Salado.

llustracion 4. Area de los goles
(Fuente: INOCAR)

Al conversar con personas que han trabajado embarcadas y usualmente

navegaban por este sector, me indicaron que en el area de los goles,
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encontrado alrededor de la boya de mar 8, se realiza maniobras con mucha

prudencia, no esta permitido que un buque adelante a otro.

1.3.1. INFRAESTRUCTURA DEL PUERTO

Por su parte Contecon, la empresa encargada de la concesiéon del puerto
de Guayaquil, facilita una vista de sus instalaciones; donde se resalta la
distribucion de los diferentes espacios, como atracaderos para carga
contenerizada, carga general, espacios para almacenamiento de

contenedores, entre otros.

Cuenta con una superficie para estiba de 227,000 metros cuadrados. Asi

como también con lo que se detalla a continuacion:

EQUIPAMIENTO DEL PATIO
Rubber Tyred Gantry Cranes (RTGCs) |23
Reach-Stackers 10
Side lifters 6
Top loaders 0
Fork-lifts 40
Camiones 35
Trailers 45

Tabla 2. Cantidad de gruas en instalaciones de APG
(Fuente: Contecon)

En los anexos de este capitulo, se presentan imagenes y mayor
informacion sobre el equipamiento del muelle y del patio en cuanto respecta

a las instalaciones de APG.
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La capacidad de las gruas es de 42 TEU’s por cada hora. Dependiendo del
barco y de la cantidad de contenedores que se deban movilizar, estas gruas
son capaces de trasladarse por medio de rieles y trabajar en paralelo.

Disminuyendo asi el tiempo de estadia en muelle para los barcos.

1.3.2. SITIOS DE ATRAQUE

APG cuenta con una longitud de muelle de 1625 metros. El calado maximo
que presenta en el canal de acceso es de 10.97 metros. Cuenta con 10
atracaderos, los cuales estan repartidos en 4 sitios para buques
portacontenedores, extendiéndose en un total de 700 metros de longitud, 5
sitios para carga multipropdsito ocupando 925 metros del total y finalmente 1
sitio para embarcaciones auxiliares que ocupan 90 metros del total del

muelle.

llustracion 5. Vista aérea de APG
(Fuente: Contecon)
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En la ilustracion 5, en la seccion marcada con la letra A se observan los 4
muelles que permiten el arribo de naves portacontenedores, con sus
respectivas gruas portico, siendo éstos los muelles 1A, 1B, 1C Y 1. Asi
mismo se muestran los otros 5 muelles destinados para la carga
multipropdsito marcado con la letra B. Estos son los muelles 2, 3, 4, 5y 6.
Ademas en el capitulo 2 se presentaran cuadros resumidos haciendo
referencia a muelles tales como 1D que corresponde a Andipuerto y muelles

intermedios como 23, 34, 45y 56.

1.4. DESCRIPCION DEL POSIBLE PUERTO MADRE EN POSORJA

En base a la publicacion de la Agencia Publica de Noticias del Ecuador y
Suramérica Andes, y tomando las declaraciones del Sefor presidente
Correa, quien manifesté que Ecuador tendra Puerto de aguas profundas en
Posorja. Existiendo actualmente 3 empresas mundiales interesadas en
invertir en este proyecto.

Por otra parte existe una tesis desarrollada por la Ing. Naval Maricruz Fun-
Sang de la cual se puede resaltar las ventajas y el numero de atracaderos
que deberia tener el Puerto en mencion. Dentro de las principales ventajas
se encuentra un minimo dragado del sitio en donde se encuentran los
muelles y por otro lado la profundidad garantizada para el ingreso de buques

con un calado de hasta 16 metros.
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Finalmente luego de los célculos que ella realiza en su trabajo de Tesis, llega
a la conclusion de que se necesitan 5 atracaderos para atender a toda la
demanda de buques arribados, ademas, cada atracadero presentaria una
dimension de 325 metros de largo x 300 metros de ancho. A continuacién se

presentan imagenes de como seria el posible Puerto en Posorja.

llustracion 6. Esquema real de como podria ser el terreno del puerto de aguas profundas
Fuente: Tesis de grado de la Ing. Naval Maricruz Fun-Sang

llustracion 7. Esquema real de como podria ser el Puerto de aguas profundas
Fuente: Tesis de grado de la Ing. Naval Maricruz Fun-Sang
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Adicional existe informacion que posee la Subsecretaria de Puertos y
Transporte Maritimo y Fluvial acerca del posible Puerto en Posorja,
coincidiendo también en que se necesita 5 muelles, con un calado estimado
al 2030 de 14 metros. Siendo la longitud total del muelle en su primera fase
de 764 metros.

Ademas cuenta con:

Terminal de contenedores con 57.3 Ha de terreno, un espacio para
graneles liquidos de 1,5 Ha, terminal para graneles solidos de 27,3 Ha y un
terminal para carga general de 13,6 Ha. Cabe recalcar que todo esto es en

su primera fase.

llustracion 8. Terrenos del posible Puerto En Posorja
Fuente: Luis Romero Murillo

1.5. SITUACION ACTUAL DE LOS PUERTOS VECINOS Y DE ALTA

COMPETITIVIDAD
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La Comisiéon Econdmica para América Latina y el Caribe, CEPAL, presenta
una lista con la cantidad de TEU’s movilizados en América Latina y el Caribe
en el ano 2013. En la zona del Pacifico Sur, los principales puertos que

compiten con Ecuador son los de Colombia, Peru y Chile.

En Colombia aparecen los Puertos de Cartagena, Buenaventura,
Barranquilla y Santa Marta; en Peru el de Callao y Paita; en Chile se
encuentra el de San Antonio, Valparaiso, San Vicente, Coronel, Iquique,
Arica, Puerto Angamos, Lirquen, Antofagasta y Punta Arenas; y en Ecuador

aparecen los puertos de Guayaquil y Esmeraldas.

2013

Ranking Puerto Pais (TEU)

5 Cartagena Colombia| 1'987.864
6 Callao Peru 1'856.020
9 Guayaquil Ecuador 1'056.605
12 San Antonio Chile 1'196.844
16 Valparaiso Chile 910.780
18 Buenaventura |Colombia 851.101
30 San Vicente Chile 453.174
33 Coronel Chile 394.070
42 Iquique Chile 244 565
43 Arica Chile 204.174
51 Paita Peru 169.662
52 Barranquilla Colombia 154.505
54 Pto. Angamos | Chile 148.973
56 Santa Marta Colombia 129.466
57 Lirguen Chile 126.244
59 Antofagasta Chile 100.564
63 Esmeraldas Ecuador 77.621
80 Punta Arenas Chile 26.781

Tabla 3. Ranking de Puerto Maritimos

(Fuente: CEPAL)
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A continuacién se realiza una breve descripcion de las caracteristicas de
cada uno de los puertos de mayor movimiento en los paises mencionados al

inicio de este punto. Los cuales corresponde a la zona del Pacifico Sur.

Puerto del Callao

Es el primer puerto en movimiento de contenedores en la costa oeste a
nivel de Sudamérica. Esta compuesto por cinco muelles denominados 1, 2, 3
4 y Norte, la longitud de los 4 primeros muelles es de 182.20 metros, dos de
estos tienen 30 metros de ancho y los otros 86 metros. Cada muelle presenta
dos amarraderos cuya profundidad varia entre 9.45 y 10.37 metros. Por otra
parte el muelle norte cuenta con cuatro amarraderos y una longitud de 390

metros.

llustraciéon 9. Puerto del Callao — Pert
(Fuente: Google imagenes)
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Puerto de San Antonio

El Puerto de San Antonio esta considerado como el principal puerto de
Chile. Es el mas cercano a Santiago, la capital del pais. Presenta ventaja
sobre el resto de puertos vecinos debido a su excelente ubicacion; las vias
de conexion estan en muy buen estado, es importante ya que permite el
desarrollo del transporte intermodal sin mayor problema aprovechando sus

cualidades.

En su interior, el puerto de San Antonio presenta tres terminales y son:

1. Terminal STI (San Antonio Terminal International)
2. Terminal PCE (Puerto Central)

3. Terminal Puerto Panul

Terminal STI

Ubicado en la costa oeste de Chile, y considerado el mas moderno y
eficiente de Sudamérica. Este terminal cuenta, a diferencia de los puertos
vecinos, con la mayor cantidad de gruas Gantry y la mayor cantidad de
movimiento de contenedores, gracias al trabajo eficaz que realizan,

apareciendo en primer lugar a nivel de Sudamérica del lado del Pacifico.

Terminal Puerto Central
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Este puerto actualmente es Sociedad Andénima y tiene como obijetivo
construir, desarrollar, mantener, reparar y explotar el frente de atraque

Costanera-Espigon del Puerto de San Antonio.

Terminal Puerto Panul

En este sitio existe un calado de 11.5 metros y es considerado el puerto
que presenta mayor cantidad de movimiento de graneles sélidos. Gracias a

la grua Level Luffing puede descargar 700 toneladas por hora.

En la siguiente ilustracion, se presenta la ubicacion de los terminales de

puertos en el Puerto de San Antonio.

llustraciéon 10. Puerto de San Antonio — Chile.
(Fuente:sanantonioport)



CAPITULOII

ANALISIS DE ESTADISTICAS DEL MOVIMIENTO DE CARGA

QUE SE DA EN EL PUERTO MARITIMO DE GUAYAQUIL

En base a lo ya descrito en el capitulo uno, Guayaquil cuenta con muelles
de Autoridad Portuaria, muelles privados, fondeaderos y muelles de cabotaje.
Para el desarrollo de esta tesis, la informacién de mayor relevancia sera
generada en base a barcos que arribaron a los muelles de APG en los anos

2010, 2011, 2012y 2013.

El manejo y recopilacion de datos tabulados por parte de la APG en su
portal de internet, facilita la comprension del trafico maritimo que se da en el
puerto principal, de cuyos informes mensuales se puede destacar lo

siguiente:
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1. Numero de buques arribados por muelle en APG.

2. Numero de buques segun el tipo de carga transportada.

3. Agencias navieras con mayor influencia en el transporte de
contenedores.

4. Contenedores movilizados de 20’ y 40’

5. Tendencia del arribo de contenedores al 2020.

Si nos fijamos en los dos primeros puntos, tanto el numero de buques que
arribaron a los muelles de APG y los diferentes tipos de carga que se
transportaron en los mismos en el periodo comprendido entre el afio 2010 y

2013 son la base del desarrollo de esta tesis.

Por otra parte, el rol de las empresas navieras no es de menospreciar, ya
que han ayudado al crecimiento del transporte maritimo en el Ecuador y a su
vez, la informacién que éstas manejan es muy util al momento de querer
tener una idea clara de la cantidad de contenedores que se han movido en

este lapso de tiempo de 4 afos.

2.1. PRESENTACION DE ESTADITICAS PORTUARIAS.

2.1.1. NUMERO DE BUQUES ARRIBADOS POR MUELLE EN APG

Generalmente y como es logico, se espera que la cantidad de buques que
arriban a los muelles de un determinado puerto, aumenten con el pasar de

los afios. Si se observa en la tabla (4), se nota que en los afios 2010 y 2011
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hay un aumento en el numero de buques. Rapidamente el tercer afno de
analisis tiene un bajoén de 247 naves en comparacién con el 2011 vy al final
del ultimo afo se observa como la tendencia es creciente nuevamente con

un total de 1121 barcos recibidos en muelles.

BUQUES ARRIBADOS A MUELLES DE APG
Muelle Ano N. Buques
2010 | 2011 | 2012 | 2013
MO01 274 289 217 214 994
MO02 102 109 78 205 494
MO03 89 94 63 99 345
MO04 90 75 93 76 334
MO05 82 81 90 87 340
MO06 74 72 96 83 325
M1A 166 7 4 1 178
M1B 120 255 211 218 804
M1C 140 205 116 14 475
M1D 122 117 102 111 452
M23 31 1 0 1 33
M34 13 3 3 3 22
M45 4 7 7 0 18
M56 2 2 3 2 9
MA1 2 0 0 2 4
MBA 18 27 4 5 54
MUELLES APG 1329 | 1344 | 1087 | 1121 4881

Tabla 4. Buques arribados a las instalaciones de Autoridad Portuaria de Guayaquil
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Ahora observando en los valores altos que estan presentes en la tabla (4),
sin temor a equivocarnos, podemos senalar los muelles de APG que han
recibido la mayor cantidad de barcos en el periodo de 4 afnos. Los muelles

MO01, M02, M03, M04, M05, M06, M1A, M1B, M1C y M1D son los mas
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representativos al momento de fijarnos en los buques que han recibido,

donde por lo menos han arribado 178 buques.

Queriendo ser mas especifico y con el fin de resaltar la importancia y
querer tener bien claro el tipo de carga que llega al puerto de Guayaquil, se
contabiliza la cantidad de buques que han atracado en los cuatro afos y
vemos que de los diez mencionados en el parrafo anterior solo M01, M02,
M1B Y M1C pasan de haber recibido mas de 450 buques, cuya carga en su

mayoria fue transportada en contenedores.

Al recibir mayor numero de barcos, significa que existira mayor carga y
dentro de esta posibilidad, el numero de contenedores también aumentara.
Lo que da cabida a la propuesta del proyecto de la transportacion de
contenedores en barcaza ya sea autopropulsada o remolcada y que es
justamente el tema de esta tesis. Es por esta razén que resaltamos la funcién
de estos muelles y hacemos énfasis en el tipo de carga que cada uno

presenta.

Adicionalmente es preciso cambiar el tipo de grafico para identificar los
puntos donde se encuentran las cifras mas elevadas de buques arribados.
Representados por los picos mas altos, basicamente encontramos el area de

muelles para contenedores, carga general y carga mixta.



44
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llustraciéon 11. Arribo de buques a los muelles de APG

(Fuente: Luis Romero Murillo)

Si recordamos lo expuesto en parrafos anteriores, los muelles M01, M02,

M1B y M1C son los muelles de mayor actividad, en cuanto a arribos de

naves.

Luego existen dos grupos diferenciables; los que tienen actividad media por

decirlo asi y que presentan valores bajos, entre 80 y 300 buques. Y otro

grupo que realmente es muy poca actividad la que registra, entre 0 y 31

naves apenas en el periodo de analisis.
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NAVES ARRIBADAS ENTRE 2010 -
2013
1329
1344
1121
1087 _
2010 2011 2012 2013

llustraciéon 12. Cifras totales de arribo de naves por aifo
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Adicional a toda la explicacién que se dio anteriormente, para finalizar este
punto se muestra un grafico del comportamiento del arribo de naves al puerto

de Guayaquil en el periodo de analisis para esta tesis.

Como ya lo he mencionado, se encuentra una tendencia creciente en los
dos primeros anos, pasando de 1329 a 1344 naves arribadas y con apenas
15 barcos de diferencia. Luego en la transicion del 2011 al 2012 decae
notoriamente en 257 naves segun la grafica, siendo preocupante ya que al
tener menor cantidad de entrada de contenedores, el justificativo del uso de

las barcazas podria estar en duda.

Por ultimo se logra un comportamiento creciente en el siguiente afo, y con
34 naves apenas de diferencia asciende el ingreso de embarcaciones. Si

bien es cierto no es muy grande la distancia que separa al afo 2012 y 2013
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en cuanto al arribo de naves, lo que mas interesa es el hecho de que la

tendencia es ir en alza.

2.1.2. NUMERO DE BUQUES ARRIBADOS SEGUN EL TIPO DE CARGA

TRANSPORTADA.

El tipo de carga que arriba, APG la identifica con una numeracién

especifica que es clasificada segun las prestaciones del buque:

1. Carga general: Mundialmente conocidos por transportar diferente tipo
de mercancia; como carga general, carga a granel, contenedores.

Comunmente tienen instalado gruas para su propia carga y descarga.

llustracion 13. Buque destinado para carga general
(Fuente: Google imagenes)
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2. Carga graneles solidos: En este tipo de embarcaciones se transporta

carga como granos, mineral de hierro, carbon, cemento, madera, etc.

llustracion 14. Buque destinado para graneles sélidos
(Fuente: Google imagenes)

3. Carga graneles liquidos: Estan considerados dentro de este grupo,
los buques que transportan sustancias como el aceite vegetal, aceite

de comida, alimentos liquidos en general, gasolina, petroleo, etc.

llustracion 15. Buque destinado para graneles liquidos
(Fuente: Google imagenes)
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4. Carga contenerizada: Todo tipo de carga que no se considere como
carga peligrosa, se la puede transportar contenerizada. Por lo general
dentro de los contenedores se transporta ropa, artefactos electronicos,

autos, alimentos y carga en general.

llustraciéon 16. Buque portacontenedores
(Fuente: Google)

5. Carga mixta: Este tipo de buques se utiliza para el transporte de

carga y pasaje al mismo tiempo. Un ejemplo es el de un ferry.

llustracion 17. Buque para carga mixta
(Fuente: Google)
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6. Pasajeros: Barcos destinados al turismo

llustracion 18. Buque para pasajeros
(Fuente: Google)

7. Contenerizada vacia: Estos son transportados en el mismo buque
portacontenedores, con la diferencia que llegan vacios al puerto de
destino.

8. Investigacion cientifica: Barcos destinados a cumplir misiones de
caracter cientifico. Aqui en el Ecuador contamos con el Buque ORION,
que pertenece al Instituto Oceanografico de la Armada (INOCAR) y

que ha realizado varios viajes investigativos.

llustracion 19. Buque de investigacion cientifica
(Fuente: Google)
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NUMERO DE BUQUES SEGUN TIPO DE CARGA
Tipo de carga No. Buques
2010|2011 2012|2013 | TOTAL
1 CARGA GENERAL 288 | 211 | 178 | 210 | 887
2 CARGA GRANELES SOLIDOS 57 | 61 | 65 | 72 255
3 CARGA GRANELES LIQUIDOS 10 | 12 8 10 40
4 CARGA CONTENERIZADA 344 | 380 | 284 | 476 | 1484
5 CARGA MIXTA 461 | 566 | 424 | 240 | 1691
6 PASAJEROS (TURISMO) 10 | 10 | 13 8 41
7 CONTENERIZADA VACIA 7 8 4 6 25
8 INVESTIGACION CIENTIFICA 1 0 2 0 3
9 VISITA OFICIAL 5 4 4 3 16
A NO TRAJO CARGA 2 2 1 4 9
B. COMPARTIDOS EN MUELLES 144 | 90 | 104 | 92 | 430
TOTAL 1329134411087 |1121| 4881

Tabla 5. Buques arribados segun tipo de carga
(Fuente: Luis Romero Murillo)

De la variedad de tipos de carga que se presenta, las mas importantes son:

carga general, carga mixta y carga contenerizada, que son las que en mayor

cantidad han recibido los muelles de APG.

Luego los graneles sélidos presentan valores sobre los 200 barcos. Si bien

es cierto que no se presenta el tonelaje de este tipo de carga, es una cifra a

tomar muy en cuenta ya que se nota que es bastante requerida.

Los buques de graneles liquidos, de pasajeros, de investigacion cientifica y

demas, no presentan valores abultados. Mas bien es bastante reducida la

cantidad de naves arribadas de estos tipos en comparaciéon con los antes

mencionados.
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GENERAL| S S | ERDAEh | mixTA | (TURIsM | ETZEDA | CIENTIFI CARGA |MUELLES
SOLIDOS |LIQUIDOS 0) CA DE APG
e Series2
e 2010 288 57 10 344 461 10 7 1 5 2 144
2011 211 61 12 380 566 10 8 0 4 2 90
2012 178 65 8 284 424 13 4 2 4 1 104
2013 210 72 10 476 240 8 6 0 3 4 92

Un grafico siempre es de mucha ayuda cuando se trabaja con datos
tabulados, en este caso del tipo de carga que se recibié en los muelles de
APG durante el periodo del 2010 y 2013. Siempre se trata de resaltar las
cifras que involucran carga contenerizada, ya que del movimiento de
contenedores que se presente dependera la toma de decisiones en capitulos

posteriores en el desarrollo de esta tesis.

Tabla 6.

Buques arribados segun el tipo de carga

(Fuente Luis Romero Murillo)

2.1.3. AGENCIAS NAVIERAS CON MAYOR

ECUADOR

INFLUENCIA EN EL
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MOVIMIENTO DE CONTENEDORES POR AGENCIAS EN APG

Agencias Contenedores
MAERSK DEL ECUADOR C.A. 607.832
MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY 411.627
HAMBURG SUD ECUADOR S.A. 312.870
TRANSOCEANICA CIA. LTDA. 223.420
AGENCIA MARITIMA MARGLOBAL 178.166
GREENANDES ECUADOR S.A. 91.393
AGENCIA DE VAPORES INTERNACIONALES S.A. 55.264
TERMINAVES AGENCIA MARITIMA S.A.-TAMSA 53.876
CMA-CGM ECUADOR S.A. 48.833
GENERAL MARINE SERVICES, GEMAR S.A. 24.775
NAVESUR S.A. 24.333
INCHCAPE SHIPPING SERVICES S.A.l.S.S. GRUPO 22.400
REPRESENTACIONES MARITIMAS DEL ECUADOR S.A .-
REMAR 14.386
NAVIERA DEL SUR S.A. NAVISUR 10.340
BROOM ECUADOR S.A 9.839
MARITIMA ECUATORIANA MARSEC S.A 7.519
PORMAR TRANSPORTES PORMAR S.A. 4.940
TRANSPORTES MARITIMOS BOLIVARIANOS S.A. 3.728
AGENCIA DEL PACIFICO DELPAC S.A. 3.308
TRANSPORTE Y RERESENTACIONES INTERNACIONALES 2.200
21 | BLUEPAC SHIPPING AGENCY S.A. 1.962
22 | TBS AGENCIA TECNICO MARITIMO TECNISEA CIA.LTDA. 907
23 | SNORKEL S.A. 230
24 | DELCAMPOSHIPPING AGENCIA NAVIERA S.A 223
25 | RUSSIAN MARITIME AGENCY RUSSMAR S.A. 76
26 | ANDINAVE S.A. 41
27 | CITIKOLD S.A. 40
28 | IAN TAYLOR ECUADOR C.A. 19
29 | T.M.T. TRANSPORTES MARITIMOS TERRESTRES S.A. 3
30 | AMERICAN CORPORATION AMEMASA S.A. 2
31 | OTROS 220
TOTAL 2.114.772

Tabla 7. Agencias Navieras con mayor influencia en Ecuador

(Fuente: Luis Romero Murillo)
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llustraciéon 20. Navieras mas importantes
(Fuente: Luis Romero Murillo)
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Sin duda alguna las navieras juegan un papel importante en el transporte

maritimo no solo para el puerto de Guayaquil, sino para el comercio mundial.

Las empresas que encabezan la lista en este cuadro de los ultimos 4 afos,
son reconocidas mundialmente y con la suficiente experiencia en este tipo de
negocio. Por lo que personalmente no sorprende la ubicacién en la que se

encuentran.

Solo MAERSK DEL ECUADOR C.A. ha movido 607.832 contenedores, lo
que representa poco mas de un cuarto del total movilizado por todas las

agencias entre el 2010y 2013.

MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY, que es la que le sucede a
MAERSK DEL ECUADOR C.A., registr6 un movimiento de contenedores de

411.627, entre 20’ y 40’ pies.

Las tres restantes que son HAMBURG SUD ECUADOR S.A.,
TRANSOCEANICA CIA.LTDA. Y AGENCIA MARITIMA MARGLOBAL estan

entre de 100.000 y 300.000 contenedores movilizados en el mismo periodo.

Después de resaltar las cifras mas importantes, se nota cuan importante ha
sido el desarrollo del puerto de Guayaquil. Si bien es cierto no es una
terminal inmensa y de un Pais del primer mundo pero dentro de las

capacidades que presenta se ha logrado direccionarla y adaptarla de muy
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buena manera para recibir diferentes tipos de carga y sobre todo la carga

contenerizada.

A continuacion se presenta un grafico de pastel, en donde se ubican solo
las cinco navieras de mayor movimiento, y un sexto pedazo del grafico que

representa al resto de agencias.

NAVIERAS MAS IMPORTANTES

mMAERSK DEL
ECUADOR C.A.

mMEDITERRANEAN
SHIPPING COMPANY

EHAMBURG SUD
ECUADOR S.A.

B TRANSOCEANICA CIA.
LTDA.

@ AGENCIA MARITIMA
MARGLOBAL

OOTROS

llustracion 21. Importancia de navieras
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Se decidid presentar este diagrama ya que los porcentajes dan una perspectiva

mas realista a la interpretacion de los resultados.

Si comparamos el 29% de Maersk frente al 18% de todas las demas navieras,
vemos la influencia que tiene esta empresa en el mercado no solo local, sino que a

nivel mundial en el transporte de carga por medio de contenedores.
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Las otras cuatro empresas que compiten tienen una diferencia no tan
abultada entre ellas mismas, pero que al momento de comparar a cada una

de estas con Maersk cuando menos se encuentra un 10 % de diferencia.

2.1.4. MOVIMIENTO DE CONTENEDORES DE 20’ y 40°.

Para este punto he realizado un cuadro muy simplificado, en donde se

muestra el total de contenedores de 20 y 40 pies respectivamente.

CONTENEDORES MOVILIZADOS

500.000
450.000
400.000
350.000
300.000
250.000
200.000
150.000 - ——y—yl
100.000
50.000
0

Numero de contenedores

2010 2011 2012 2013
=ii—20' 116.996 135.982 145.796 163.241
40' 288.246 404.682 412.620 446.682

llustraciéon 22. Contenedores movilizados en los 4 aiios
(Fuente: Luis Romero Murillo)

A medida que pasan los anos, el numero de contenedores que ingresan

aumenta en la forma como se muestra en la tabla. Esto es fundamental para
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nosotros ya que al existir una tendencia creciente en el movimiento de TEU'’s,
existen mas fundamentos para tratar de transportarlos en barcazas en el

trayecto propuesto, ya sean llenos o vacios.

Si nos fijamos los contenedores de 40 pies son mas usados. Incluso sus
valores a partir del afilo 2011 casi son tres veces al correspondiente de 20

pies.

2.1.5. TENDENCIA AL 2020 DEL ARRIBO DE CONTENEDORES.

Para tratar de aprovechar al maximo estos graficos, se ha realizado una
tendencia lineal de un supuesto de arribo de contenedores hasta el afio

2020, obteniendo como resultado lo siguiente:

900.000

800.000

700.000

5 600.000

€ 500.000 =20

*% 400.000 A= W40’

S 300.000 g Lineal (20')
200.000 —— Lineal (40)
100.000 — !

dores

llustraciéon 23. Tendencia al afio 2020
(Fuente: Luis Romero Murillo)



58

Guiandonos por los resultados del grafico, se esperaria un poco mas de
260.000 contenedores de 20 pies y cerca de 800.000 contenedores de 40

pies para el afio 2020.

Basicamente nos encontramos con un incremento en 143.004 y 353.318
contenedores respectivamente a lo largo de 7 afos a partir del 2013. Esto es
muy bueno ya que primeramente se esperaria una renovacion en la
infraestructura portuaria, con espacio suficiente a fin de poder abarcar con

toda la demanda para el almacenamiento de los contenedores.

Por otra parte estda el posible uso de convoy de barcazas para la

transportacion de los contenedores.

2.2. DESCRIPCION DE LAS TENDENCIAS DE MERCADO.

El comercio es una actividad que se viene dando de diversas maneras
desde nuestros antepasados. En la actualidad el concepto basico de
comercio se sigue manteniendo pero existen otras maneras de realizarlo y

con esto el aumento de medios de transporte.

El transporte en general viene dado como una actividad que se derivada
del comercio, por lo tanto sabemos que mientras exista alta demanda a nivel

mundial de los bienes necesarios para el ser humano, al mismo tiempo
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existira demanda en el transporte maritimo, como una parte del todo el

sistema de transporte.

Las tendencias del mercado podria decir que vienen marcadas por un
conjunto de cambios que se han dado con el paso del tiempo. En estos
cambios se ven involucradas las infraestructuras portuarias, las nuevas
construcciones de buques de todo tipo y en especial de los
portacontenedores, la construccién del nuevo canal de Panama, los costos
por compras o arrendamientos de los buques, los operadores del transporte

a escala global, entre otros.

La CEPAL nombra varios factores que pueden ser determinantes en las
tendencias del mercado mundial. En su publicacion “TENDENCIAS DEL
TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL HACIA UNA ESTRATEGIA

LOGISTICA’, resalta lo siguiente:

1. “El importante crecimiento que ha presentado Ameérica Latina se ha
producido tanto por actividad propia como por trasbordos.

2. La construccion del canal de Panama, se encuentra dentro de los
distintos factores que provocan el crecimiento en el comercio a nivel
mundial. Una apertura de un nuevo canal permitira el paso de buques

de caracteristicas mucho mayor.
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3. Las tendencias de mercado también se pueden ver afectadas por el
incremento de los costos por la compra de barcos o el arrendamiento
de los mismos. Aqui aparecen los denominados costos criticos.

4. Si bien es cierto que el mercado mundial requiere de barcos mucho
mas grandes para el transporte de mercancia, al mismo tiempo
también necesita de buques medianos y pequerios:

5. La disputa por los puertos claves en cuanto a las rutas de transporte,

sigue creciendo por los operadores logisticos.”

Segun la CEPAL, el movimiento de contenedores en los puertos de
América Latina y el Caribe mantuvo poca actividad en el 2012, lo que

confirmd la desaceleraciéon del comercio exterior de la region

De acuerdo con el ranking de movimiento portuario de contenedores de
América Latina y el Caribe, en el afio 2010 la cantidad de contenedores
movidos en los diferentes terminales maritimos creciéo 15,9%, asi mismo

esta tasa se redujo a 13,9% y 4,3% en el afo 2011 y 2012 respectivamente..

Basandonos en la informacion de la CEPAL en cuanto los movimientos en
el ano 2012 para los 80 puertos de la regidn considerados como principales,
los principales puertos de contenedores en América latina y El Caribe
mostraron un crecimiento del 7,4% durante el primer semestre del afo.
Mientras en el segundo semestre presentaron una desaceleracion con solo

un alza del 0,4%.
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Si se revisa el grafico de buques arribados entre el afio 2011 y 2012, y
comparandolo con lo que nos indica la CEPAL, en cuanto respecta a la
desaceleracién en los principales puertos de América latina y el Caribe, nos
damos cuenta que efectivamente se vio afectado también el puerto de

Guayaquil.

Por otra parte la necesidad que querer transportar mayor carga, en buques
de dimensiones mayores que sobrepasan las capacidades del actual Canal
de Panama, viene ligado de la mano con la construccion del nuevo Canal de
Panama, obra que en un principio estaria finalizada para el 2016. Mientras
tanto los barcos portacontenedores de mayor capacidad denominados
“TRIPLE E” de la empresa danesa Maersk ya se encuentran en el medio con

una eslora de 400 metros y ancho de 59 metros.

Eso marca una tendencia clave en el comercio maritimo mundial. Las
nuevas construcciones tanto de barcos de mayor capacidad y al mismo
tiempo canales y puertos que sean capaces de recibir a estas naves con tan

grandes caracteristicas.

Ahora si bien es cierto que todo apunta a la expansidon de puertos, canales
de acceso y embarcaciones, muchos de los puertos existentes no cuentan
con infraestructura adecuada para recibir naves como estas. Es ahi donde
topamos el punto en que dice que el mercado no solo exige buques de mayor

porte, sino también buques medianos y pequenos.
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Los grandes operadores logisticos hacen notar su preferencia por rutas
prometedoras de gran capacidad, en donde se encuentran bajos costos. Sin
embargo los puertos son aun una barrera, ya que la mayoria de estos no

estan preparados.

2.3. RESUMEN DE CAPACIDADES DE LOS BARCOS QUE INGRESAN

AL PUERTO

Al inicio se presentd un cuadro y un grafico de la cantidad de buques que
arribaron al puerto de Guayaquil durante el periodo comprendido entre el

2010y 2013.

En este punto del total de barcos arribados, lo que se pretende es
separarlos segun su eslora, su calado y el TRB. Los muelles que entran en
este resumen son los mismos mencionados anteriormente y los que

corresponden a APG.

Clasificandolos por su eslora:

Tal como se muestra en la tabla, se clasifican en 5 grupos, de los cuales
las embarcaciones que estan entre 150 y 180 metros de eslora presentaron

la mayor cantidad de naves arribadas, y dentro de estas desde el muelle MO1
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hasta el muelle M1D todos han recibido mas de 150 naves a excepcion del

muelle M1A, que apenas muestra 37 naves.

De los barcos que presentan su eslora entre 0 y 100 metros, apenas

registraron 120 arribados de estos en los muelles.

Clasificacién por su calado:

Si nos fijamos en la tabla los buques que presentan un calado entre 9 y
9.76 metros, son los que en mayor cantidad arribaron a los muelles de APG
con un total de 2055 barcos. A esto se le agrega el hecho de que los muelles

de contenedores fueron los mas utilizados.

De 0 a 8,2 metros de eslora también tiene una cifra representativa, con un
total de 1742 buques. Y por ultimo con un calado mayor a 7,77 metros

apenas 6 embarcaciones.
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2.4. IMPACTO DE LOS NUEVOS BARCOS PORTACONTENEDORES

QUE ESTAN POR INGRESAR AL MEDIO.

Tal y como ya lo he mencionado en parrafos anteriores, la gran necesidad
de transportar mayor cantidad de carga a bajos costos, y al mismo tiempo
aumentar las ganancias ha conllevado a la accion de construir nuevos barcos

portacontenedores con mayores capacidades en comparacion a los actuales.

En el capitulo uno de esta tesis, donde se describe el manejo de carga en
contenedores como evolucién del transporte maritimo. Se muestra una
grafica de las capacidades y el mejoramiento de las mismas con el paso del

tiempo de los buques portacontenedores.

2.4.1. Situacion actual y futura del canal de Panama.

El océano Atlantico y el océano pacifico pueden “unirse” gracias al Canal
de Panama cruzando el istmo de Panama. Este punto es uno de los

considerados con menor anchura del continente americano.

El atravesar este canal, puede permitir a los navegantes ahorrarse varios

dias de navegacién alrededor de Sudamérica.
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El Canal con 80 Km de longitud tiene la capacidad de permitir el paso de
los denominados Panamax, con dimensiones maximas de 294.1 m de eslora,

33.2 m de manga y 12 m de calado.

La considerable cantidad de buques Panamax que existen en la actualidad
son considerados como un pilar fundamental en el crecimiento de trafico

maritimo por el canal.

llustraciéon 24. Canal de Panama
(Fuente: Google imagenes)

La gran demanda del mercado maritimo actual, debido al comercio que
existe, ya necesitd de buques de mayores dimensiones y es por eso que
comenzaron a aparecer barcos denominados Postpanamax, cuyas

dimensiones no les permiten usar el canal de Panama.
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Personalmente considero que la preocupacion de no tener la posibilidad de
atender a buques que posee 366 m de eslora, 49 m de manga y 15 m de
calado, conllevé a la decision de ampliar el Canal de Panama con la
construccion de un tercer juego de esclusas, con capacidades para recibir a

barcos Postpanamax. Su entrega esta prevista para el afio 2016.

Con todo lo descrito anteriormente, no necesariamente significa que solo
los buques Postpanamax utilizaran el canal de Panama, sino que mas bien
se uniran al aporte econémico por el uso del tercer juego de esclusas. Los
otros dos juegos de esclusas seguiran operativas para atender a los buques

de las capacidades descritas, las cuales corresponde a los Panamax.

Por ultimo hay que tomar en cuenta también a los buques que se
denominan TRIPLE E. Cuyas dimensiones son 400 m de eslora, 59 m de
manga y cerca de 15 m de calado. Este fue disenado para transportar

grandes cargas entre Asia y Europa.

En el ano 2013 entro en servicio el primero en su clase, identificado como
Maersk Mc-Kinney Moller y que cuenta con una capacidad de transportar
unos 18.000 contenedores. Ademas segun la empresa danesa, se espera
contar con toda su flota operativa de este tipo de barcos, que en total serian

20.

Como un agregado cabe resaltar las rutas de mayor de mayor uso en el

transporte maritimo. En la cual se nota claramente que la mayoria de estas
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rutas atraviesa el Canal de Panama como un atajo que ayuda a ahorrar

tiempo y dinero.

llustraciéon 25. Importancia del Canal de Panama
(Fuente: webpicking-Google)

Después de todo lo descrito anteriormente, surge la incégnita de ¢ Estan los
puertos de América Latina preparados para recibir a buques denominados
Postpanamax o superiores a estos? O ;Deberian prepararse los puertos de

América Latina para recibir a este tipo de buques?

A primera vista lo mas légico seria obtener un si como respuesta a las
interrogantes. Pero por otro lado el tema no pasa solo por adecuar los

puertos con infraestructura para poder recibir a estos buques.

Hay que tener en cuenta que para los barcos Postpanamax y superiores a
estos, se necesita una gran demanda de mercado como lo es el existente

entre Asia y Europa por ejemplo, que son lugares del planeta que sin duda
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alguna deben de pensar en mejorar sus puertos para recibir estas naves, que
gracias a esa demanda que existe, van a utilizar el maximo de sus
capacidades lo que es atractivo para los armadores visto que significa mayor

ganancia por viaje.

En varios paises de América Latina y mas precisamente enfocandonos en
Guayaquil - Ecuador estoy seguro que por ahora lamentablemente no se
podra contar con el arribo de alguno de estos barcos ya que como se ha
mencionado no existe la demanda que se necesita para llenar un barco de
tan grandes dimensiones y al mismo tiempo hay que tener en cuenta que el

canal de acceso no lo permitiria.

Segun Julian Palacio, director ejecutivo de la Asociacion Latinoamericana
de Puertos y Terminales (Latinports), paises como Ecuador no deberian
enfocarse y preocuparse en invertir para que su infraestructura portuaria
crezca al punto de poder recibir naves mayores a las que actualmente recibe,
sino mas bien invertir en los procesos que existen para transportar la carga

del puerto hacia los diferentes puntos de entrega internos.?

*http://www.cpampa.com/web/cpa/2011/05/buques-post-panamax-no-llegarian-a-puertos-
latinoamericanos/


http://www.cpampa.com/web/cpa/2011/05/buques-post-panamax-no-llegarian-a-puertos-latinoamericanos/
http://www.cpampa.com/web/cpa/2011/05/buques-post-panamax-no-llegarian-a-puertos-latinoamericanos/

CAPITULO Il

DESARROLLO DEL PROYECTO

La motivacion para el desarrollo de este tema de tesis, nace de la
interrogante de un posible arribo de naves que presentan un calado mayor al
que actualmente posee el puerto de Guayaquil, tal cual se describe en el
capitulo 1. El deseo de recibir embarcaciones de tipo Post-Panamax o de
caracteristicas superiores a estos, sin duda alguna crea una esperanza y una

oportunidad de crecimiento en el ambito del transporte maritimo.

Al estarse desarrollando proyectos de tanta importancia como lo son la
construccion de embarcaciones de grandes capacidades, o la construccion
del tercer juego de esclusas del Canal de Panama, se debe estar Guayaquil
preparando para recibir a esas naves o ser incluidos en las rutas de las

Navieras mas importantes del mundo con barcos de grandes dimensiones.
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Las navieras con barcos que presentan capacidades superiores a las que
les permite actualmente atravesar el Canal de Panama, siempre van a
buscar mercados mucho mayores que el de Ecuador, buscar puertos con la
suficiente capacidad para atender el total de su demanda. A partir de este
supuesto nace la propuesta de idea de analizar la factibilidad de transportar
contenedores en barcazas desde el Puerto en Posorja a Guayaquil y
viceversa, tomandose en cuenta la carga de los barcos que actualmente
poseen dentro de sus rutas como destino final o puerto de arribo, el de

Guayaquil.

Una de las interrogantes que se viene a la mente esta relacionada con el
puerto madre que se necesita en Posorja. Existen estudios, incluso existe
una propuesta de tesis donde se analiza la construccion de un puerto de

aguas profundas en dicha zona.

3.1. DESCRIPCION DEL PROYECTO

Se describe el posible “puerto madre” en el Cap. 1, que es de donde
especificamente hay que partir. En él se realizara el almacenamiento de
todos o parte de los contendores que tengan como destino Guayaquil. Se

describe a Posorja como la ubicacion de dicho Puerto.
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La profundidad que existe en el sitio donde se construiran los muelles, no
limita el ingreso de los barcos que presentan calados mayores al maximo
permitido en los muelles de APG, que como es de conocimiento en la

actualidad es de 9,75 metros.

En el capitulo 3, analizo el calculo de costos de operaciones por movilizar
contenedores por via terrestre y maritima. Los costos pertenecen a los
valores invertidos en mantenimiento de los camiones, las gruas de ser
necesario, las barcazas, el remolcador, seguros, administracién, por uso de

las instalaciones de los muelles de APG, etc.

En esta parte del trayecto que comprende Puerto Madre de Posorja-Puerto
Maritimo de Guayaquil, es en donde juegan el papel importante las barcazas,
pudiendo ser auto-propulsadas o remolcadas, analizando al mismo tiempo la
posibilidad de fletar o comprar el sistema. Esto sera decido al finalizar el
capitulo 4 dependiendo de la opcidbn mas rentable en base al analisis

financiero.

Es de mucha importancia el hecho de realizar comparaciones entre
transportar contenedores via maritima y via terrestre en cuanto a consumo
de combustible y capacidades equivalentes de carga entre camiones y

barcazas. Esto se lo realiza en el capitulo 4.
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3.2. DETERMINACION DE COSTOS POR EL TRANSPORTE
TERRESTRE DE LOS CONTENEDORES EN LA RUTA POSORJA-

GUAYAQUIL

Para empezar, se define o se selecciona el tipo de camién articulado que

se va a utilizar en el transporte del contenedor.

El camion articulado permite acoplar una cama alta o chasis, en donde se
monta el contenedor y se lo traslada al punto requerido. Este chasis

desmontable puede estar constituido por uno, dos o a su vez tres ejes.

Para el calculo de los costos de operacidon se necesita obtener:

‘ ELEMENTOS

‘ COSTOS VARIABLES ‘ COSTOS FIJOS | | OTROS COSTOS

|. $/Km | $/Mes Facturacién

llustraciéon 26. Elementos para calculo de costos
(Fuente: Luis Romero Murillo)

3.2.1. Costos Variables

Dentro de los costos variables se resalta lo siguiente:
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1. Combustible
2. Llantas
3. Lubricantes

4. Filtros

El combustible tiene un precio variable y se lo puede obtener de la pagina
de Petroecuador, en donde existen tablas con valores semanales o
mensuales. Asi mismo estos valores estan clasificados segun la industria en

el que se lo vaya a utilizar.

El tiempo de vida de las llantas depende de la cantidad de viajes que se
realicen y la ruta por la que se traslada el contenedor. EI cambio de
lubricantes, filtros y el mantenimiento del vehiculo se lo realiza
periodicamente en base a un plan de mantenimiento por medio del cual se
lleva el control. Por otro lado los servicios de estacion e imprevistos son
gastos que se dan durante el viaje y se puede estimar un valor para efecto

del calculo.

Para obtener los costos variables, se necesita el precio de cada uno de
estos elementos, ademas la cantidad que se utiliza y la frecuencia con que
se debe cambiar cada una de las partes y demas objetos que fueron

incluidos en la descripcion de parrafos anteriores.

3.21.1 CALCULO DE LOS INDICADORES PARA LOS COSTOS

VARIABLES
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CONSUMO DE COMBUSTIBLE

Para este calculo, utilizo el valor del precio del diésel en el mercado local

en délares/galon. Este es el indicador del consumo de combustible.

Precio $/gal

Indicador de consumo de combustible =
Consumo km/gal

Para este calculo se necesita el rendimiento en kildbmetros por galén de
combustible y ademas depende del tipo de camién y de la calidad de la via

por la cual se transporta.

RENDIMIENTO EN KILOMETROS/GALON
Pavimento C2 C3 C3-S
Plano 9,5 9,7 5,4
Ondulado 6,7 7.1 4,0
Montahoso 4.6 49 2,8

Tabla 9. Rendimiento en km/g
(Fuente: Google)

La carretera que conduce a Posorja y en todo el trayecto es de
caracteristica plana. El tipo de camidon es un tracto-camion con
semirremolque de 1, 2 0 3 ejes (C3-S, C3-2S o C3-3S), cuyas caracteristicas
no varian demasiado. Por consiguiente el factor de rendimiento que se

selecciona es de 6.

Las caracteristicas y clasificacion del tipo de camiones se las presenta en

los anexos de este capitulo.
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1,18 $/gal

Indicador de consumo de combustible = m

=0,22%/km

CONSUMO DE LLANTAS

Este valor que se refleja en la tabla final, dependera del numero de llantas,

del precio de cada una en dolares y la duracion que tienen las mismas.

#llantas * precio llanta ($)

Indicador de consumo de llantas = Z —
Duraciéon llanta en km

El indicador de consumo de llantas, dependera de la ubicacién de cada
llanta. Esto se refiere a la posicion del eje al que corresponde, pudiendo ser
parte del direccional, de traccion o de los ejes libres. Este costo viene

expresado en $/km.

llustracidn 27. Caracteristicas del camion seleccionado
(Fuente: Google imagenes)
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A continuacion se presenta los parametros de las llantas, esto es un tiempo
estimado de duracion de las llantas segun la ubicacion que tengan en el

camion.

Direccional T0000 km
| RADIAL | { Traccién 70000 km
/ | Ejeslibres 120000 km
LLANTAS }> Direccional 20000 km
CONVEMNCIOMNAL Traccién 37375 km
Ejes libres 62000 km

llustracion 28. Tiempo estimado de duracion de las llantas
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Se selecciona el tipo de llanta radial y para cada una de ellas segun su

ubicacioén se utiliza el kilometraje estimado de duracion.

Indicador de consumo de llantas

_ 2*1,100$+8*1,100$+ 8+1,100$
B 70,000 km 70,000 km 120,000 km

Indicador de consumo de llantas = 0.03 + 0.13 + 0.07 = 0.23

CONSUMO DE LUBRICANTES

La cantidad de lubricante que se va a utilizar, las unidades, el precio por
unidad de lubricante y la duracion del mismo son datos muy importantes para
el calculo. El uso de estos depende de cada que tiempo se realiza el cambio

por mantenimiento.
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No.unidades lubricante * precio lubricante ($)

Indicador de consumo = Z — -
Duracion lubricante en Km

Por lo general las partes del vehiculo que necesitan lubricantes son: el

motor, la caja de cambios.

‘Mctar‘ \ 6000 km

LUBRICANTES %f

Caja o transmision |~ 3500 km

llustracion 29.Parametros de cambio de lubricantes
(Fuente: Luis Romero Murillo)

CONSUMO DE FILTROS

Para este calculo se necesita saber el numero de filtros, su precio y la

duracion de cada uno de estos.
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Indicador de consumo de filtros

B z No. filtros aplicacion * precio unitario($)
Duracién filtro en km

Los filtros que se necesitan cambiar cuando se realiza mantenimiento son
el de combustible, el de aceite y el del aire. Estos valores por cambio de

filtros, se los presente directamente en la tabla de Excel elaborada.

Parametros de filtro

| Adre | o 10000 km
FILTROS Aceite 6000 km
Combustible FS00 ke

llustracion 30. Parametros de cambio de filtros
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Estos valores se muestran directamente en la tabla () de costos del camion
en los anexos de este capitulo.

3.2.2 COSTOS FIJOS

Dentro de los costos fijos se debe tomar en cuenta el valor del tracto

camion, la matricula del mismo, el valor por seguros. Asi mismo el costo por

adquirir baterias, el pago de sueldos, el mantenimiento del vehiculo, se
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consideran como fijos ya que son valores que no tienden a variar por

periodos largos.

INDICADOR DE SEGUROS

‘ SEGUROS ‘
|
‘ Automotores | Soat
Capacidad
$
PRMA MENSUAL

llustracion 31. Pago de seguros
(Fuente: Luis Romero Murillo)

SALARIOS BASICOS

Este valor que se debe pagar al servidor por prestacion de servicios, se lo
encuentra registrado en la pagina web de Contraloria General del Estado.
Segun la funcion que desempefie en la empresa el sueldo cambia. Se debe
tomar en cuenta al conductor y un ayudante. El valor se lo muestra

directamente en la tabla ().
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3.2.2.1 DESCRIPCION DE PARAMETROS PARA EL CALCULO DE

COSTOS FIJOS

COSTOS FIJOS CAMION 40 TM
Chasis compra 115.000,00
Depreciacion 10 afos de vida util 11.500,00
Matricula 2,88% Al ano 3.312,00
Seguro 5,00% Al aio 5.750,00
Baterias compra 448,00
Baterias 2 al ano (vida util 1 ano) 896
Sueldo Chofer + Ayudante mensuales 762,35
Sueldo Chofer + Ayudante Al afo 14.637,12
Lavado 64 lavadas al ano 960,00
Mantenimiento anual 6% 6.900,00
Total Costos Fijos Al afo 43.955,12
Total Costos Fijos Diarios 312 dias al afio 140,88
Total Costos Fijos Mensuales |12 meses 3662,93

Tabla 10. Costos fijo
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Para calcular la depreciacion del vehiculo se utilizo la siguiente formula:

Depreciacion =

Costo del camién

# afios de vida del camion

= $11.500

Para calcular el costo de la matricula, basicamente son 4 rubros los que la

Agencia Nacional de Transito incluye en el valor final a pagar por el camion

anualmente. Los rubros son:

impuesto ambiental

la contaminacion

vehicular, impuesto fiscal, impuesto por rodaje y tasas ANT. Esta informacion

se la encuentra disponible en la pagina del SRI del Ecuador.



82

El impuesto ambiental a la contaminacion vehicular se lo obtiene con la
siguiente formula, y las cuales dependen del cilindraje y de los afios que

tiene el camién. Asumiendo entre 5y 10 afios de antigiiedad.

IACV = [(b — 1500)t](1 + FA)

b = base imponible (cilindraje en cc).

t = valor de imposicion especifica.

FA = Factor de ajuste.

Tramo cilindraje - g/ T q
Mo. Automaviles y cc. _|ramo ce Factor

motocicletas (b)* | (t)* No.| Antigliedad (afios) (FA)
1 |Menor a 1.500 cc 0.00 - Automoviles _
> 11.501 - 2.000 cc 0.08 1 [Menorahb a[n::s 0%
> 12001 - 2500 cc 009 2 |De 53 10 anos 5%

' : 3 |De 11 a 15 afios 10%%

4 |2.501 - 3.000 cc 0.11 4 |De 16 a 20 ahos  |15%
5 |3.001 - 3.500 cc 0.12 5 |Mayor a 20 afios  |20%
6 |3.501 - 4.000 cc 0.24 & |Hibridos 20%
7 |Mas de 4.000 cc 0,35

Tabla 11. Factores para calculo del impuesto ambiental
(Fuente: Pagina SRI)

IACV = [(10000 — 1500) * 0,35](1 + 0,05) = $ 3.124

El impuesto fiscal se lo obtiene de acuerdo a la siguiente tabla:
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BASE TMPONIBLE

(AVALUO) R
Desde US$ Hasta Sobre la Sobre la
(Fraccion Uss Fraccion Fraccion
Basica) Basica (USD) Excedente (%)
0 4.000 0 0.5
4.001 5.000 20 1.0
3.001 12.000 60 2.0
12.001 16.000 140 3.0
16.001 20.000 260 4.0
20.001 24.000 420 5.0
24.001 En 620 6.0
adelante

Tabla 12. Factores para el calculo del impuesto fiscal
(Fuente: Pagina SRI)

El vehiculo esta avaluado en $ 11500 y la base es de $ 60. Entonces:

Impuesto fiscal = 11500 — 8001 = 3499 % 0,02 = 69,98 + 60 = $ 129,98

El impuesto por rodaje y la tasa ANT son aproximadamente de 20 y 36

délares.

El costo por matriculacion $ 3.309 y representado por el 2,88% del costo

total del camion.

Para el costo del seguro, consulté personalmente con una compaiia de
seguros y se me indicdé que, el seguro para un camion de estas

caracteristicas es aproximadamente el 5% del costo total del vehiculo al afo.

Asi mismo se muestra valores por compra de baterias, sueldo del chofer y
un ayudante, lavado y mantenimiento anual. Los valores en detalle se los

presenta en los anexos de este capitulo.
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Finalmente la distancia total del recorrido es de 113 km en un viaje sin
retorno. Por ende los costos van a variar de acuerdo a la condicion de viaje;

pudiendo ser los siguientes:

Costos Fijos anuales: $ 43.955,12

Costos fijos mensuales: $ 3.662,93

Costos fijos Diarios asumiendo 312 dias al afio de trabajo: $ 140,88

Costos variables sin retorno: 0,56*113*1 = $ 63,47

Costos variables con retorno: 0,56*113*2 = $ 126,93

Ciudad Origen Guayaquil Guayaquil
Ciudad Destino Posorja Posorja
Distancia Total (km) 113 113
Digitar (1: Ida ; 2: Ida y Vuelta) 1 2
Capacidad Camién CAMION 40 TM CAMION 40 TM
Costo Fijo 140,88 140,88
Costo Variable 0,56 0,56
Costo Total 202,91 266,38
Rentabilidad 0,30 0,30

A pagar 265,65 348,16

Tabla 13. Resumen de costos por transporte terrestre
Fuente: Luis Romero Murillo

Manejando una rentabilidad del 30%, los valores a pagar por transporte de

contenedores, indistintamente si se lleva uno de 20’ o uno de 40’:

Costo total por un viaje sin retorno = $ 265,65

Costo total por un viaje con retorno = $ 348,16
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3.3 DETERMINACION DE COSTOS POR EL TRANSPORTE MARITIMO

DE LOS CONTENEDORES EN LA RUTA POSORJA-GUAYAQUIL

3.3.1 COSTOS GENERADOS POR REMOLCADOR

Para la obtencion de los costos de operacion del remolcador vy la
barcaza, se debe tener en consideracion lo siguiente:

Los costos relacionados con la tripulacion, generalmente se subdividen tal
cual se muestra en la ilustracién (32). En Donde los salarios del personal
representa el 76% del costo total, quedando el 24% restante dividido en un
18% el costo por los beneficios que reciben los operarios, el 4% en

alimentacidén&subsistencia y finalmente un 2% destinado al transporte.

‘ Salarios de tripulacion

Beneficiios marginales
C. totales por tripulacion %
Comida&susbsistencias

Transporte de tripulacion

llustraciéon 32. Desglose de los costos totales por la tripulacién
(Fuente: Luis Romero Murillo)
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En los costos relacionados a la nave, con un 53% aproximado aparecen los
gastos por mantenimiento y reparacion. Este representa el mayor gasto que
se encuentra relacionado a la embarcacion. El 47% restante se lo dividen los
suministros con un 17%, el seguro con un 20% y otros dentro de los cuales

pueden estar inmersos los impuestos con un 10%.

{ Mantenimiento y reparacion

Suministros

C. total por la nave %
Seguros

Impuestos y otros

llustraciéon 33.Desglose de los costos totales por la nave
(Fuente: Luis Romero Murillo)

En general los costos por tripulacion y todo lo que encierra esto, genera un
gasto de cerca del 70% del total. Quedando un 30% para gastos de

mantenimiento de la embarcacion.

Lo primordial previo a la obtencion de los costos totales por operar el
conjunto remolcador-barcaza, es de tener el valor de los salarios y beneficios

del personal embarcado; los cuales se detallan a continuacion:
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PERSONAL EMBARACADO
Personal Cantidad | Sueldo IESS 9,45% | Sueldo Liq.
Patrén de altura 1 1500,00 141,75 1358,25
Maquinista 1 1000,00 94,50 905,50
Timonel 1 800,00 75,60 724,40
Marinero 5a7 600,00 56,70 543,30

Tabla 14. Sueldos por personal embarcad0
(Fuente: Navieras/personal mercante embarcado)

A nivel empresarial, como es de esperarse el manejo de costos es bastante
reservado. Por motivos de competencia principalmente. Debido a esto me
baso en un estudio que se realizd acerca del funcionamiento de barcazas y
remolcadores en conjunto y en la cual se detalla todo los items que se toman
en cuenta al momento de obtener costos operativos. Este estudio se centra
en barcazas y remolcadores que funcionan principalmente en aguas del Rio
Mississippi. Las caracteristicas son variadas lo cual me permite tener una
idea mas precisa del costo que involucra mi sistema Remolcador/Empujador-

Barcaza.

Basicamente las férmulas que se obtuvieron de dicha informacion se

manejan en base a la potencia requerida, esto es “hp” y son las siguientes:

El costo de reemplazo es la expectativa en cuanto a la cantidad de dinero

que se necesita para obtener una estructura similar a la actual.

Costo de reemplazo = —135479.69349 + 1178.48392 * hp

Costo de operacion = 1257.42032 + 0.4353 * hp
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Existe un incremento en los costos del 2% si es que la potencia se

encuentre en el rango de 5000hp-6000hp, y un incremento del 6% si la

potencia va desde 6100hp-7000hp.

Costos relativos de tripulacion = 736.32955 + 032874 * hp

Los costos administrativos generalmente representan un 12% adicional

sobre el costo total de operacion.

Consumo de combustible = 0.07743 * hp1241%7

Se realizaron tablas en Excel en las cuales se han realizado adaptaciones

en base a los gastos por sueldos y precio de combustible en el Ecuador. En

los anexos se presentan las tablas originales a modo de comparacion.

80 TEUS
Potencia (hp) 4300 5200 6200
Costo de reemplazo ($) 4932001 | 5992637 | 7171121
Salarios tripulacion ($) 222,35 264,71 264,71
Beneficios marginales ($) 52,66 62,69 62,69
Subsistencia ($) 11,70 13,93 13,93
Transporte ($) 5,85 6,97 6,97
Costos totales por tripulacion ($) 292,57 348,30 348,30
Mantenimiento y Reparacion ($) 66,46 79,11 79,11
Suministros ($) 21,32 25,38 25,38
Seguros ($) 25,08 29,85 29,85
Impuestos y otros ($) 12,54 14,93 14,93
Costos totales por el barco ($) 125,40 149,27 | 149,27
Costos totales de operacion ($) 417,96 497,57 | 497,57
Administracion ($) 50,15 59,71 59,71
Potencia instalada (hp) 4406 5440 6520
Uso promedio de combustible (gal/h) 153 184 219,6
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Costo promedio del combustible ($) 1,18 1,18 1,18
Horas de operaciéon 12 12 12
Costo por consumo de combustible ($)| 2166,48| 2605,44| 3109,54
Costos totales diarios ($) 2634,59| 3162,72| 3666,81
Miembros promedios de tripulacién 8 9 9
Motor Caterpillar X 2 M20C M25C M25C
Velocidad de navegacion (nudos) 9 9,5 10

Tabla 15. Calculo de costos de operacion remolcadores
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Con color plomo se resalta los costos en forma resumida, de los cuales la

sumatoria de costos totales por tripulacion y barco, por administracion y por

consumo de combustible nos permite hallar el costo total diario por operar un

remolcador de la potencia especificada.

La potencia que se utiliza en la tabla (15), permite que el convoy sea

conformado hasta por 6 barcazas.

100 TEUS
Potencia (hp) 5500 6500 7500
Costo de reemplazo ($) 6346182 | 7524666 | 8703150
Salarios tripulacion ($) 222,35 264,71| 264,71
Beneficios marginales ($) 52,66 62,69 62,69
Subsistencia ($) 11,70 13,93| 13,93
Transporte ($) 5,85 6,97 6,97
Costos totales por tripulacion ($) 292,57| 348,30| 348,30
Mantenimiento y Reparacion ($) 66,46 79,11 79,11
Suministros ($) 21,32 25,38| 25,38
Seguros ($) 25,08 29,85| 29,85
Impuestos y otros ($) 12,54 14,93| 14,93
Costos totales por el barco ($) 125,40| 149,27 | 149,27
Costos totales de operacion ($) 417,96| 497,57| 497,57
Administracion ($) 50,15 59,71| 59,71
Potencia instalada (hp) 6320 6520 7760
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Uso promedio de combustible (gal/h) 212,28 219,6| 262,2
Costo promedio del combustible ($) 1,18 1,18 1,18
Horas de operacion 12 12 12
Costo por consumo de combustible ($) 3005,88| 3109,54| 3712,75
Costos totales diarios ($) 3474,00| 3666,81| 4270,03
Miembros promedios de tripulacién 8 9 9
Motor Caterpillar X 2 M20C M25C| M25C
Velocidad de navegacion (nudos) 9 9,5 10

Tabla 16. Calculo de costos de operacidon remolcadores
(Fuente: Luis Romero Murillo)

En cuanto a los costos, la descripcién es igual que la tabla (1), a diferencia

que este

remolcador va a permitir transportar

contenedores por viaje mediante el convoy de las 6 barcazas.

la cantidad de 600

En ambos casos la cantidad de tripulantes es la misma y esto coincide con

lo averiguado en la empresa SAGEMAR vy con la informacién encontrada en

internet, como se muestra en el anexo de este capitulo.

Los motores seleccionados son CATERPILLAR vy la serie se especifica al

final de cada tabla. Son 2 motores por remolcador/empujador y gracias a las

especificaciones de los catalogos se puede obtener el consumo por horay a

su vez el consumo diario de combustible para las barcazas.
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Costos totales por tripulacion
4% 2%

m Salarios tripulacién
m Beneficios marginales
Subsistencia

® Transporte

llustracion 34. Porcentaje de gastos por tripulacion
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Con este grafico se demuestra lo que se habia mencionado al principio

sobre el porcentaje de costos pertenecientes a la tripulacion.

Costos totales por el barco
10%

m Mantenimiento y
Reparacion
B Suministros

Seguros

® Impuestos y otros

llustracion 35. Porcentaje de costos totales del barco
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Asi mismo se verifica lo dicho por costos del barco. EL 53% del costo total
que genera el barco, es por mantenimiento y reparacion. El 47% restante se

lo comparten entre suministros, seguros e impuestos.
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Costo total

m Costos totales por
tripulacion

m Costos totales por el
barco

llustracion 36. Porcentaje de costos de operacion totales
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Finalmente el costo total depende en un 70% de los costos que genera el
personal embarcado, por todo lo que se detall6 anteriormente y el 30%

restante por los costos generados de la embarcacion.

3.3.2 COSTOS GENERADOS POR BARCAZA

Debido a que estas féormulas no son proporcionadas por el autor en la
publicaciéon guia, lo que se decidid hacer es una interpolacién lineal para
obtener valores intermedios de acuerdo a la capacidad de carga de la

barcaza.

Al igual que en los remolcadores, los puntos a tomar en cuenta para los
calculos operativos de la barcaza son los de mantenimiento y reparacion,

suministros, seguros y otros. Al mismo tiempo no se deja de lado los costos
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por administracion y los costos por usos portuarios que son muy importantes.

Se presentan remarcados de color plomo los datos de las barcazas del

sistema a integrar y los costos finales.

COSTOS DE OPERACION POR DIA
Capacidad nominal (Tons) 1500 1900| 1920, 2400| 3100
Costo de reemplazo ($) 280110 | 351933 | 355404 | 438719560219
120,7
Costo de recuperacion ($) 60,39| 75,88| 76,63| 94,59 9
Dias de operacién 350 350 350 350| 350
Costos operativos promedio
Mantenimiento y reparacion
($) 9,58 12,04 12,16 15| 19,16
Suministros ($) 1,01 1,27 1,28 1,58| 2,02
Seguros ($) 4,18 5,25 5,3 6,55| 8,36
Otros ($) 1,07 1,34 1,35 1,67 2,14
Costo total de operaciones ($) 15,84 19,90| 20,09 24,8| 31,68
Administracion ($) 11,68 11,68| 11,68, 11,68 11,68
Costos diarios totales ($) 87,91| 107,46| 108,40| 131,07 | 164,15
Costos en puerto promedio
transferencia ($) 19,90 25,00| 25,25| 31,17| 39,79
Paso ($) 13,16| 16,53| 16,69 20,6 | 26,32
Limpieza ($) 5,17 6,50 6,56 8,14| 10,35
Uso de muelle ($) 74,4 74,4 74,4 744 744
C. portuarios promedios ($) 112,63 | 122,43 | 122,90 | 134,31| 150,86
Costos totales 200,54 | 229,89 | 231,30| 265,38 | 315,01

Tabla 17. Costos operativos diarios por barcaza
(Fuente: Luis Romero Murillo)

El costo de reemplazo de cada una de las barcazas de interés fue

calculado en base a los costos laborales y los costos del acero segun se

menciona en “‘MEMORANDUM FOR PLANNING COMMUNITY OF

PRACTICE” con el subtema “SHALLOW DRAFT VESSELS OPERATING
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COSTS”. Debido al justificativo que mencionamos al inicio de este punto, y
como lo que se desea es estimar los costos ya que en el mercado local no
proporcionan facilmente estos valores. Los resultados luego de la

interpolacién fueron los presentados en la tabla ().

La barcaza que presenta una capacidad de 1920 toneladas, permite
transportar 80 TEU’s y la de 2400 toneladas permite transportar 100 TEU's.
Se pretende que en convoy sea conformado por 6 barcazas inicialmente y
luego en base a las proyecciones futuras ir incrementando el numero de

unidades de barcazas para suplir la demanda existente.

Costos totales

m Costo de recuperacion

m Costo total de
operaciones

Administracion

m Costos portuarios
promedios

llustracion 37. Porcentaje de costos totales por barcaza
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Asi mismo como en el caso de los remolcadores, se presentan la influencia

segun el porcentaje de los costos totales por operar una barcaza.

Cabe resaltar que los costos presentados tanto de remolcadores como de

barcazas pertenecen solo a la unidad. En el caso de que fuera necesario
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mayor cantidad de remolcadores/empujadores y barcazas lo que se debe
hacer es multiplicar por el total de unidades a utilizar para obtener el costo

final por operar dicho sistema.

La rentabilidad que se busca a partir de estos costos es del 30% al igual
que los costos terrestres. Mas adelante se presenta el precio final a pagar

por movilizar un contenedor por tierra o por agua.

3.3.3 COSTOS GENERADOS POR BARCAZA AUTOPROPULSADA

Para el desarrollo de este punto y obtencion calculos de operacion de una
barcaza autopropulsada, se entiende que a diferencia del sistema anterior no
habra remolcador/empujador y barcaza sino que al contrario como su nombre
lo indica sera autosuficiente para transportar los 80 o 100 contenedores

propuestos.

Como las potencias que se requerian para trasladar una barcaza ya las
obtuve mediante un software de apoyo, ahora supondré a cada caso de
barcaza con propulsion propia seleccionando un motor para cada una y

tomando un rango de velocidad entre 9 y 10 nudos.
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Si se observa la tabla (), la potencia requerida va desde los 700 hasta los
1000 hp aproximadamente. Con estos datos se obtiene caracteristicas de

motores, principalmente lo que se refiere al consumo de combustible.

Como es de suponer en cada embarcaciéon se necesita que se instalen dos
motores ya que por seguridad es conveniente hacerlo. No se encuentra la
potencia exacta en los catalogos de los proveedores pero se buscan motores

con valores cercanos que suplan la necesidad.

INDIVIDUAL 80 TEUS
V. Resistencia Potencia
(nudos) (KN) (hp)
8 50 501
8,25 53 549
8,5 56 600
8,75 60 655
9 63 714
9,25 67 778
9,5 71 847
9,75 75 921
10 80 1001

Tabla 18. Resistencia y potencia por barcaza autopropulsada con capacidad para 80 TEU’s
(Fuente: Luis Romero Murillo)

En el caso de transportar 100 contenedores, la potencia requerida se
encuentra entre 850 y 1200 hp. Al igual que en el caso de los 80
contenedores transportados por barcazas autopropulsadas, aqui se realiza
nuevamente la seleccibn de motores que satisfagan el requerimiento

individual de cada barcaza.



INDIVIDUAL 100 TEUS
V. Resistencia Potencia
(nudos) (KN) (hp)
8 60 604
8,25 64 661
8,5 68 720
8,75 71 784
9 76 853
9,25 80 926
9,5 84 1004
9,75 89 1088
10 94 1178
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Tabla 19. Resistencia y potencia para barcaza autopropulsada con capacidad para 100 TEU’s
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Se asumira una tripulacion de 5 al momento de tomar en cuenta el dinero

que se necesita para sueldos anualmente y luego llevarlo a costos diarios.

Después de realizados los calculos para la obtencion de los costos de

operacion de las barcazas autopropulsadas, se obtuvieron los siguientes

resultados:

80 TEUS
Potencia (hp) 770 908 1140
Costo de reemplazo ($) 771953 | 934584 | 1207992
Salarios tripulacion ($) 158,82 158,82 158,82
Beneficios marginales ($) 37,62 37,62 37,62
Subsistencia ($) 8,36 8,36 8,36
Transporte ($) 4,18 4,18 4,18
Costos totales por tripulacion ($) 208,98 208,98 208,98
Mantenimiento y Reparacion ($) 66,46 47,47 47,47
Suministros ($) 21,32 15,23 15,23
Seguros ($) 25,08 17,91 17,91
Impuestos y otros ($) 12,54 8,96 8,96
Costos totales por el barco ($) 125,40 89,56 89,56
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Costos totales de operacion ($) 298,54 298,54 298,54
Administracion ($) 35,82 35,82 35,82
Potencia instalada (hp) 770 908 1140
Uso promedio de combustible (gal/h) 37,2 44 55,8
Costo promedio del combustible ($) 1,18 1,18 1,18
Horas de operacion 12 12 12
Costo por consumo de combustible ($) 526,75 623,04 790,13
Costos totales diarios ($) 861,12 957,41 1124,49
Miembros promedios de tripulacién 5 5 5
Motor Caterpillar X 2 C12 C12 C12
Velocidad de navegacion (nudos) 9 9,5 10

Tabla 20. Costos operativos diarios por barcaza autopropulsada con capacidad para 80 TEU’s
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Al igual que la parte del analisis de barcazas que no son autopropulsadas,

se realizd

los calculos guiandonos en base a

los porcentajes que

corresponden cada uno de los gastos del barco. Esto ya se detalld

anteriormente.

Los gastos por consumo de combustible son elevados, siendo estos los de

mayor incidencia para el sumatoria final. Los gastos por tripulacion son

mayores a los generados por el barco.

100 TEUS
Potencia (hp) 908 1140 1200
Costo de reemplazo ($) 934584 | 1207992| 1278701
Salarios tripulacion ($) 158,82 158,82 158,82
Beneficios marginales ($) 37,62 37,62 37,62
Subsistencia ($) 8,36 8,36 8,36
Transporte ($) 4,18 4,18 4,18
Costos totales por tripulacion ($) 208,98 208,98 208,98
Mantenimiento y Reparacion ($) 66,46 47,47 47,47
Suministros ($) 21,32 15,23 15,23
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Seguros ($) 25,08 17,91 17,91
Impuestos y otros ($) 12,54 8,96 8,96
Costos totales por el barco ($) 125,40 89,56 89,56
Costos totales de operacion ($) 298,54 298,54 298,54
Administracion ($) 35,82 35,82 35,82
Potencia instalada (hp) 908 1140 1200
Uso promedio de combustible (gal/h) 44 55,8 58,6
Costo promedio del combustible ($) 1,18 1,18 1,18
Horas de operaciéon 12 12 12
Costo por consumo de combustible ($)| 623,04 790,13 829,78
Costos totales diarios ($) 957,41 1124,49| 1164,14
Miembros promedios de tripulaciéon 5 5 5
Motor Caterpillar X 2 C12 C12 C12
Velocidad de navegacion (nudos) 9 9,5 10

Tabla 21. Costos operativos diarios por barcaza autopropulsada con capacidad para 100 TEU’s
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Para transportar 100 TEUS, la potencia cambia, generandose nuevos

costos por consumo de combustible ya que sus motores cambian. La

cantidad de tripulantes se mantiene por lo que los gastos que se generan por

estos son los mismos.

Mas adelante se realiza comparaciones entre los costos totales a pagar por

transportar contenedores en los dos sistemas. Autopropulsadas y no

autopropulsadas con ayuda de remolcador/empujador. Para obtener el costo

total que se debe pagar por el traslado de un contenedor, se analiza con una

rentabilidad el 30%.

3.4 TIPOS DE BARCAZA A UTILIZAR Y MANIOBRABILIDAD DE LAS

MISMAS EN SU TRAYECTORIA
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3.4.1 TIPOS DE BARCAZA

En base a los 480 y 600 contenedores que se pretende movilizar por convoy,

se debe realizar la seleccion de la barcaza.

qﬁmﬁ
< | | [

QPLN HOPPER BARGLES

metros
L B
54 8 1000
&0 11 1600
T6-838 2100-3300

CAP. EN TONS

llustracion 38. Caracteristicas de barcazas “open hopper barge”
(Fuente: Google imagenes)

Revisando en la web, se encontré disponible informacion de barcazas
tipicas que pueden servir no solo para el traslado de graneles y carga

general sino que también para carga de contenedores.

Adicional a esto, gracias a que se tiene el movimiento de TEU’s que han
ingresado al Puerto de Guayaquil, se va a obtener la dimensién de las

barcazas a utilizar.
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RESUMEN DE INGRESO DE TEU'S
2010 2011 2012 2013
ANO 693.488| 945.346| 971.036| 1'056.605
MES 57.790| 78.778| 80.919 85.050
DIiA 1.926 2.625 2.697 2.935

Tabla 22. Resumen de TEU’s arribados al pais en los ultimos afos
(Fuente: Luis Romero Murillo)

En el cuadro se muestra la cantidad de TEU's que arribaron en este
periodo de tiempo de 4 anos. En el capitulo 2 se presentaron graficos donde
se claramente se veia el incremento que existe en la llegada de

contenedores al Puerto principal.

Gracias a estas cifras, pude tener idea de la cantidad de barcazas que se
necesita para conformar el convoy y tratar de movilizar por medio de este

conjunto el total de contenedores que arriban.

Una vez que se obtenga las medidas de la barcaza, lo que se necesita es
calcular la resistencia y la potencia necesaria para movilizar dicha nave
cargada. Actualmente existen varios programas que permiten obtener dichos
valores de diferentes modelos de embarcacién. Para este caso se utilizdé uno
de estos simulando una barcaza tipica para uso de transporte de
contenedores pero variando sus dimensiones. Una de estas permite

transportar 100 TEU’s y la segunda con capacidad para 80 TEU'’s.
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UNIDADES TIPO SUPER JUMBO
* Eslora (m) 60 60
= Manga (m) 16 13
g Puntal (m) 5 5
Calado (m) 4 4

Toneladas | Desplazamiento| 2400 1920

Tabla 23. Caracteristicas de barcazas a utilizar
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Debido a que las estadisticas se encuentran en base al numero de TEU’s,
la acomodacion se la ha realizado con contenedores de 20 pies en los

modelos.

En el mercado local, existen en la actualidad, muy pocas barcazas que
presenten las caracteristicas descritas anteriormente y que permitan el
transporte de esa cantidad de contenedores via maritima, ya que la mayoria

y por no decir en su totalidad presenta un tipo de servicio de “carga general’.

En su gran mayoria estas prestan sus servicios en el Oriente ecuatoriano y
en zonas donde existen camaroneras. Eso no implica que en otros puntos

que presentan vias navegables, no se utilice este medio de transporte.

MOVIENDO 80 TEUS

A continuacion se presenta una idea de acomodacion en una barcaza con

capacidad para 80 contenedores, apilando 20 contenedores por fila.
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Las caracteristicas individuales de la arcaza ya se las detallo en la tabla (23).
En la tabla 24 se puede observar la resistencia y potencia necesaria para
mover una sola barcaza o a su vez la potencia total que se necesita para

mover el convoy de 6 barcazas.

llustracion 39. Barcaza con capacidad para 80 TEU’s
(Fuente: Luis Romero Murillo)

En esta imagen se puede observar como seria el arreglo de los 80
contenedores a lo largo de la embarcacion. Como se indicé anteriormente, la

nave puede transportar TEU's y FEU's.

V. Resistencia Potencia Resistencia Potencia
(Kts) (KN) (hp) (KN) (hp)
8 50 501 300 3008
8,25 53 549 318 3294
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8,5 56 600 338 3601
8,75 60 655 358 3932
9 63 714 380 4287
9,25 67 778 402 4669
9,5 71 847 426 5081
9,75 75 921 452 5525
10 80 1001 479 6005

Tabla 24. Resistencia y potencia individual y por convoy de barcazas con capacidad 80 TEU’s

MOVIENDO 100 TEUS

(Fuente: Luis Romero Murillo)

.

llustracion 40. Barcaza con capacidad para 100 TEU’s
(Fuente: Luis Romero Murillo)

La cantidad de barcazas que se necesitan para transportar el numero

requerido de contenedores, se puede ir variando. Gracias a los resultados

obtenidos en el programa, a su vez se puede ir obteniendo la resistencia y
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potencia necesaria para el nuevo convoy con que presenten diferentes

dimensiones.

100 TEUS
Individual Convoy # 6
Potencia

V. (Kts) | Resistencia (KN) | Potencia (hp) | Resistencia(Kn) (hp)

8 60 604 361 3626
8,25 64 661 383 3963
8,5 68 720 405 4323
8,75 71 784 429 4707
9 76 853 453 5116
9,25 80 926 479 5555
9,5 84 1004 506 6024
9,75 89 1088 534 6527
10 94 1178 563 7067

Tabla 25. Resistencia y potencia individual y por convoy de barcazas con capacidad 100 TEU’s
(Fuente: Luis Romero Murillo)

La explicacion es la misma que en el caso anterior en cuanto al
ordenamiento de los contenedores y la manera en como se realizé el calculo
para resistencia y potencia, a diferencia que para transportar 100

contenedores los valores calculados van a aumentar.

Luego de consultar a varias personas que forman parte del personal de
Inspectores de naves mayores a 50 TRB en la Subsecretaria de Puertos y
Transporte Maritimo y Fluvial, se puede afirmar que la velocidad de
navegacion en todo el trayecto en el canal de acceso al Puerto de Guayaquil

se encuentra en el rango de entre 8 y 10 nudos. Y la duracion del viaje
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aproximadamente es de 6 horas. Para estas velocidades, existe una

diferencia de alrededor 1000 hp en cuanto a la potencia.

Una vez calculado esto, se procede a la seleccion del remolcador vy la
cantidad de estos que se necesitan. Dentro de las caracteristicas estan en
que debe presentar una potencia que sea suficiente y capaz para trasladar el
convoy desde Posorja hasta las instalaciones de APG. Para esto se mantuvo
una reunion con personal de SAGEMAR y ECUAESTIBAS en donde se me
indicd los puntos a tomar en cuenta para calcular los costos operativos de
remolcadores y al mismo tiempo me facilitaron costos referenciales de

valores a pagar por un fletamento o charteo de una unidad.

3.4.2 MANIOBRAS

A lo largo de todo el canal de acceso se debe tener muy en cuenta la
longitud total del convoy en el caso que se esté trabajando con este sistema.
Ya que si se eligen las barcazas autopropulsadas no habria ningun problema
debido a que cada una de estas navegaria por si sola y sin depender de las

otras barcazas y mucho menos depender de un remolcador.
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llustraciéon 41. Ruta de acceso a instalaciones de APG
(Fuente: Google Earth)

Tal como se mostrd en el capitulo uno, a lo largo de todo el trayecto de
entra a las instalaciones de APG existen elementos que ayudan a la
navegacion; sumandole la experiencia de un practico con suficiente
trayectoria como para manejar la situacion de entrada al canal y finalmente al

Puerto de Guayaquil.

Las zonas marcadas con circulos de color amarillo encierran trayectos en
donde se debe ser muy cuidadoso con los movimientos que se realicen, el
canal se estrecha pero sin impedir el paso del convoy y existen unas “curvas”

pronunciadas.
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llustracion 42. Maniobra entre barcaza y remolcador
(Fuente: Google imagenes)

La idea es conformar el sistema parecido al de la ilustracién (38)

llustracion 43. Maniobra barcaza y remolcador
(Fuente: Diploma Course in Towboat Handling)
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llustracion 44. Maniobra entre barcaza y remolcador con distintos puntos de apoyo
(Fuente: “Diploma Course in Towbaot Handling)

ESTIBA DE CONTENEDORES

Los contenedores que sean estibados sobre cubierta, deben estar
orientados en sentido longitudinal. Ademas es recomendable que no

sobresalgan de los costados de la embarcacion.

Los contenedores deben estar estibados de tal manera que permitan el
paso libre a los tripulantes al momento de realizar maniobras. Ademas se

deben usar dispositivos de fijacion como conos.

Los contenedores deben ser sujetados correctamente y responsablemente

para no tener ningun percance en todo el viaje.
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llustracion 45. Caso 1 de sujecion del contenedor
(Fuente: Cédigo de practicas de seguridad para la estiba y sujecion de carga)

La ilustracion (41) indica cdmo se realiza la sujecion del contenedor cuando
el peso del contenedor de arriba no excede el 70% del peso del contenedor

de abajo.

llustracion 46. Caso 2 y 3 de sujecion del contenedor
(Fuente: Cédigo de practicas de seguridad para la estiba y sujecion de carga)
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La ilustracién (42) indica cdmo se realiza la sujecion del contenedor cuando el peso del
contenedor de arriba excede el 70% del peso del contenedor de abajo existen dos métodos

de sujecion.

Otras configuraciones
posibles de las trincas
de cable

Manera de sujetar
las trincas de los cables
a las cantoneras

Figura 2

llustracion 47. Detalle del amarre de los contenedores
(Fuente: Cédigo de practicas de seguridad para la estiba y sujeciéon de carga)

3.5 CALCULO DE COSTOS DE OPERACION

A manera de resumen se presentan tablas en donde brevemente se
observan los valores que se generan por el transporte de los contenedores
via terrestre y via maritima. Este ultimo presenta dos casos; los cuales son el
transporte por medio de seis barcazas y un remolcador y el segundo caso el

de transportarlos por medio de barcazas autopropulsadas.

La tabla (26) muestra valores de costos operativos por recorrido. Esto es los

113 km o el doble si es que se asume un viaje con retorno.
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VIiA TERRESTRE
Datos Viaje sin retorno Viaje con retorno
km 113 226
Costo $ 203,00 $ 267,00
Contenedores 1 1

Tabla 26. Costos operativos por transporte terrestre de contenedores
(Fuente: Luis Romero Murillo)

VIA MARITIMO-REMOLCADOR/BARCAZAS
Potencia 4300 5200 6200
Remolcador | Costo $ 263500 | $ 3.163,00 | $ 3.667,00
Contenedores 480 480 480
Costo $ 1.387,80 $ 1.387,80 $ 1.387,80
Barcazas
Contenedores 480 480 480
Costo total S 4.022,80 S 4.550,80 S 5.054,80
Tabla 27. Costos operativos por transporte de contenedores en sistema Remolcador/Barcazas
(480)

(Fuente: Luis Romero Murillo)

Los costos varian en funcion de la potencia requerida, esto depende de la
velocidad de navegacion. El rango esta entre 9 y 10 nudos. El costo por las
barcazas es el total generado por las seis barcazas con capacidad para 80

TEU’s cada una.

VIA MARITIMO-REMOLCADOR/BARCAZAS

Potencia 5500 6500 7500

Remolcador |Costo $ 347400 | $ 3.667,00 | $ 4.270,00
Contenedores 600 600 600

B Costo $ 159228 | $ 159228 | $ 1.592,28

arcazas

Contenedores 600 600 600

Costo total S 5.066,28 | S 5.259,28 | S 5.862,28
Tabla 28. Costos operativos por transporte de contenedores en sistema Remolcador/Barcazas

(600)

(Fuente: Luis Romero Murillo)
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Al igual que la explicacion de la tabla anterior, a diferencia que estos costos
son del remolcado a mayor potencia y de las barcazas con capacidad para

100 TEU’s cada una.

VIA MARITIMA-BARCAZAS AUTOPROPULSADAS
Potencia 770 908 1140
Remolcador | Costo $ 1.119,00 |$ 1.24500 | $ 1.462,00
Contenedores 80 80 80

Tabla 29. Costos operativos por transportar contenedores en barcaza autopropulsada (80)
(Fuente: Luis Romero Murillo)

VIA MARITIMA-BARCAZAS AUTOPROPULSADAS
Potencia 908 1140 1200
Remolcador | Costo $ 124500 | $ 146200 | $ 1.513,00
Contenedores 100 100 100

Tabla 30. Costos por transportar contenedores en barcaza autopropulsada (100)
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Las tablas 29 y 30 muestran el resumen de los costos operativos generados
por cada una de las barcazas autopropulsadas, ya sea con capacidad para

80 0 100 TEU's.

COMPARACION ENTRE CAPACIDADES DE CARGA

Se tiene el dato de capacidad de carga de cada una de las barcazas y al
mismo tiempo del camién. Ahora presento en base a esta capacidad cuantos
“camiones” podrian ir dentro de una barcaza y finalmente el convoy cuantos
‘camiones” representa. Por otra parte hacer una comparacién entre los

consumos de combustible por trayectos.
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Se presenta un cuadro comparando al mismo tiempo en viaje sin retorno al
puerto madre y otro tomando en cuenta el regreso al puno de partida. Se ha
trabajado con un consumo promedio de combustible para las velocidades

entre 9y 10 nudos.

Resumiendo la tabla (31), la cantidad de camiones que representa la
capacidad del convoy conformado por las barcazas cuya capacidad de carga
individual es de 1920 toneladas, es de 288 camiones. Asi mismo el convoy
conformado por las barcazas de capacidad de 2400 toneladas cada una,

representa 360 camiones.
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Tabla 31. Comparacion entre consumo de combustible por transporte maritimo y transporte
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Los consumos de combustible son los siguientes:

Viajes sin retorno

El convoy de 480 contenedores, consume en promedio por el viaje de 6
horas desde Posorja a las instalaciones de APG un total de $1314. Y por el
convoy de 600 contenedores un total de $1638. Los 288 camiones consumen
$7200 en combustible y los 360 camiones un total de $9000, recorriendo 113

km desde Posorja hasta las instalaciones de APG.

Viaje con retorno

El convoy de 480 contenedores, consume en promedio por el viaje de ida y
vuelta desde Posorja a las instalaciones de APG un total de $2627. Y por el
convoy de 600 contenedores un total de $3276. Los 288 camiones consumen
$14400 en combustible y los 360 camiones un total de $18000, recorriendo

226 km en total cada camion.



CAPITULO IV

EVALUACION DE LA RENTABILIDAD ECONOMICA

Una vez calculados los costos operativos por transportar contenedores por
via maritima y via terrestre, se procede al analisis de VAN y TIR. Esto es
analizar la rentabilidad de la propuesta del proyecto en base a la inversion
inicial que se requiere en cada uno de los casos y dependiendo de la
cantidad de anos para los cuales se ha programado que dure el mismo.

Estos permitiran conocer el comportamiento del proyecto.

A continuacion se describe brevemente los términos financieros
mencionados anteriormente, basandome del texto guia “FORMULACION Y
EVALUACION DE PROYECTOS” elaborado por el Ingeniero Cristobal

Mariscal.
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“VAN: Su célculo envuelve en tomar la suma algebraica de ingresos y gastos
para cada ano de vida de la inversion. Estos valores se multiplicaran por el

factor de valor actual para asegurar el valor actual para cada afio.”

N
Ingresos — Egresos
AN = E [ ] -1
v - A+ DN 0

“TIR: La tasa interna de retorno mide el poder de ganancia de la inversion y
elude la necesidad de seleccionar una razon de descuento. Si tenemos

varias alternativas de inversion nos decidiremos por aquella con mayor TIR.”

“AMORTIZACION: La cantidad anual que se va depreciando la maquinaria o
equipo se denomina amortizacion y pasa a integrar un fondo que se crea

para compensar la pérdida de valor.”

El método que se va a utilizar para el calculo de amortizacién en esta tesis,
es el lineal o de cuotas fijas. Generalmente es el mas sencillo y el mas
utilizado. Consiste en asignarle a todos los ejercicios econdmicos la misma

cuota de amortizacion.

El analisis que se realiza, se basa en tomar dos casos practicamente. Cada

uno de estos presenta dos opciones a su vez.

En el primero se considera el sistema Barcazas/Remolcador y el segundo

tomando en cuenta la opcion de las barcazas autopropulsadas. Estos a su

*Ing. Cristébal Mariscal, “Formulacién y evaluacién de proyectos”
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vez como se menciond anteriormente presentan sub-casos como lo son la
situacion de fletar o comprar ya sea el sistema compuesto por

Barcazas/Remolcador o las barcazas autopropulsadas.

El hecho de tomar estas cuatro opciones me brinda la posibilidad de
trabajar con distintos valores de inversién inicial y a su vez me permite
obtener diferentes valores de VAN y TIR como lo es légico. Para asi

finalmente inclinarme por la mejor opcion.

NAVEGABILIDAD EN EL RIO BABAHOYO Y RIO QUEVEDO

En el primer capitulo se mencioné que hace muchos afos el transporte
maritimo favorecia mucho al comercio entre Guayaquil y las ciudades de
Babahoyo, Quevedo y Quito en cierta parte. El transporte maritimo se lo
realizaba hasta Babahoyo o Quevedo y de ahi en adelante la carga seguia

por via terrestre.

Ahora con esta tesis se quiere también influenciar para volver a utilizar
estas rutas internas siendo posible el uso de las barcazas que se desplacen
desde Guayaquil hacia Quevedo o Babahoyo. Siempre y cuando las
condiciones de navegabilidad y caracteristicas actuales de las rutas a tomar

en cuenta lo permitan.
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llustracion 48. Conectividad entre Guayaquil, Babahoyo y Quevedo
Fuente: Google Maps

A la fecha no hay informacion actualizada de calados a lo largo de estos
dos rios. En las recomendaciones se menciona algo acerca de este tema.
Aproximadamente hay una distancia por carretera entre Guayaquil y

Babahoyo de 65 km y entre Guayaquil y Quevedo de 170 km.

4.1 CALCULO DE VAN Y TIR

JUSTIFICACION DE LOS VALORES DE INVERSION

Primer caso

En el capitulo tres se obtuvo los costos de operacién y a su vez los costos
por fletar un sistema conformado por 6 barcazas y un remolcador. En base a

esto, en este caso se va a obtener el valor de la inversion inicial. Se asume
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que para fletar el sistema yo necesito un adelanto de 3 meses o 90 dias.

Entonces el valor de la inversion inicial sera el siguiente:
Costo diario por viaje es de $ 6.836,80.
Inv. Inicial = $6.836,8 * 90 = $ 615.312,00

A partir de esto para los valores de ingresos y egresos se trabajara con una
inflacion del 5%, incrementando este porcentaje cada afo durante toda la

vida del proyecto.
Segundo caso

En este caso el sistema conformado por el remolcador y las 6 barcazas es
adquirido totalmente. Los valores de compra de cada una de las naves se los
obtuvo de paginas de brokers en internet. En los anexos de este capitulo se

presenta informacién sobre las embarcaciones requeridas.

El remolcador tiene un costo de $ 2’200.000 y cada una de las barcazas

$ 800.000 aproximadamente.

Inv. Inicial = ($800.000 * 6) + $2200.000 = $7'000.000

Los valores de ingresos y egresos ya no van a depender de los costos por
fletar obtenidos en el capitulo tres ya que con estos no se alcanza a cubrir los

costos y el proyecto no resulta rentable.
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Teniendo en cuenta que un flete terrestre por transportar un contenedor va
desde los $300 hasta los $400 segun sea el caso, se va a ir probando los
valores de $50, $100 y $150 de pago por cada contenedor transportado via
maritima y realizando 200 viajes por afo a lo largo de la vida del proyecto.
Esto nos reflejara tres valores de VAN y TIR. De donde seleccionaremos el

mas rentable.

Los valores de ingresos y egresos se vuelven a incrementar en un 5%

anualmente durante los 20 anos.

Tercer caso

Asumiendo que se fleta cada una de las barcazas autopropulsadas, y en
base a los costos que se obtuvieron en el capitulo tres se puede obtener el

valor de la inversion inicial.

Al igual que el primer caso asumimos que se necesita un adelanto de 3

meses o 90 dias.

El costo por fletar cada una de estas barcazas es de $ 1.462 que
multiplicandolo por 6 tenemos un valor total por operar las 6 barcazas de

$8.772

Inv. Inicial = $8.872 x 90 = $ 789.480,00

El valor de los ingresos y egresos también se veran afectados por una

inflacion del 5% durante los 20 afios del proyecto.
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Cuarto caso

Para este caso se asume la compra de cada una de las barcazas
autopropulsadas, cuyos valores fueron encontrados al igual que en el caso 2

mediante paginas de brokers maritimos en internet.

El valor de cada una de las barcazas autopropulsadas es de

aproximadamente $ 1°790.000

Inv.Inicial = $1'.790.000 x6 = $ 10’. 740.000

Al igual que en el segundo caso se analizara el resultado con valores de
$50, $100 y $150 por el traslado de un contenedor desde Posorja hacia
Guayaquil en barcazas autopropulsadas. El numero de viajes a realizarse

sigue siendo 200 por cada afio.

Los valores de ingresos y egresos se veran afectados por una inflacién del

5% durante los 20 anos.

FUNCIONAMIENTO DE LAS TABLAS DE ANALISIS FINANCIERO

La tabla de flujo de caja muestra los ingresos anuales, los egresos anuales

y a partir de estos obtenemos una utilidad bruta.

A esta utilidad bruta se le descuenta el valor por pago de intereses del
préstamo y la amortizacion anual. Para asi obtener la columna denominada

utilidad antes de impuestos.
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A partir de aqui se debe tomar en cuenta el 15%. Porcentaje que
corresponde a la participacion laboral de los empleados. A la utilidad antes
de impuesto se le resta el valor de la participacion laboral para asi obtener el

valor denominado base imponible.

A la base imponible se le calcula el 25% vy este valor es restado finalmente
del valor de utilidad bruta. Llegando a obtener la denominada utilidad
después de impuestos. Se trabaja con un Factor de valor actual del 20% para

obtener los valores de flujo de caja descontado.



SISTEMA COMPUESTO POR REMOLCADOR / BARCAZAS

SISTEMA FLETADO

VALORES INICIALES
Valor de la inversion $ 615.312,00
Porcentaje del préstamo 80%
Préstamo $ 430.718,40
Gastos administrativos $ 25.920
Inversion propia $ 184.593,60
Anos del préstamo 15
Vida util del proyecto 20
Tasa de interés 12,5%
% del valor residual 0
Tasa de retorno 20%
Valor residual 0
Tasa de impuestos 25%

(Fuente: Luis Romero Murillo)

Tabla 32. Valores iniciales de inversiéon y parametros para calculos
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AMORTIZACION
o PAGOS DEL| PRESTAMO | INTERES EN FACTOR
ANOS PRESTAMO | PENDIENTE | PRESTAMO FLUJO VA 30% FCD
1 52871456 ' 5 40200384 ' 5 5383980:5F 8255436 0.83; 5 68.795 30
2 b5 28.71456 15 37328928 1§ 50.25048 ' 5 78.965.04 0,69 5 54.836,83
3 52871456 § 344567472 5 4666116:F 7537572 058! % 43.620,21
4 52871456 . § 31686016 . 5 4307184 : 5 71.786.40 048! 5 34.619,21
5 52871456 1 5 267 14560 1 5 3948252 1§ 66.197.08 040: 5 2740688
6 b 28.71456 5 25843104 1§ 35893205 G64.607.76 033 5% 21.637,01
[ $2871456 15 22971648 1|5 3230388 % 61.01844 0,285 17.029,13
8 F28 71456 1 520100192 5 28714565 5742912 0.23; 5 13.356,18
9 5 28.71456 % 17228736 F 2512524 1§ 5£3.839.80 0195 10.434 51
10 $ 2871456 : § 14367280 F 21563592:F 5025048 016:% 811573
11 52871456 1 5 11485624 ' 5 1794660 i 5 46.661.16 013§ 628003
12 52871456 % 8614368 :F 14357285 43.07184 0115 483079
13 $2871456 1% 5742912'5F 1076796 % 3948252 0,09:F 369019
14 B2871456 ' F 2671456 F TATE64:§ 3589320 008 5 279560
15 b 28.71456 1 & - 5 358932:%F 3230388 0.06; % 2.096,70
$ 319.544,30

Tabla 33 Tabla de amortizacién del préstamo
(Fuente: Luis Romero Murillo)
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FLUJO DE CAJA
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Tabla 34 Flujo de caja para el caso fletando un remolcador y seis barcazas

Romero Murillo)

Luis

(Fuente



SISTEMA ADQUIRIDO TOTALMENTE

VALORES INICIALES
Valor de la inversion $ 7.000.000,00
Porcentaje del préstamo 80%
Préstamo $ 4.900.000,00
Gastos administrativos | $ 25.920
Inversién propia $ 2.100.000,00
Anos del préstamo 15
Vida util del proyecto 20
Tasa de interés 12,5%
% del valor residual 20%
Tasa de retorno 20%
Valor residual $ 1.400.000,00
Tasa de impuestos 25%

(Fuente: Luis Romero Murillo)

Tabla 35. Valores iniciales de inversion y parametros para calculos
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AMORTIZACION
- PAGOS DEL PRESTAMO INTERES EN FACTOR
ANOS PRESTAMO PENDIENTE PRESTAMO FLUIO VA 30% FED
1 $ 32666667 ; § 4.573.33333 | § 612.500,00 ; § 939.166,67 : 0,833333; § 782.638,89
2 5 J2666667 i 5 424666667 : 5 571.66667 : § 898333,33 : 0,604444: § 623.042 59
3 $ 32666567 ;| § 3.920.00000 : 5 530.833,33 : 5 857.500,00 : 0,573704: § 496.238 43
4 $ 32666667 : § 350333333 ; 5 4590.000,00 ;: § 31666667 ; 0482253: § 393.840,02
5 5 J2666667 | 5 326666667 : 5 44916667 : § 77o0.833,33 : 0401873 § 311.780,02
G $ 32666667 : § 2.940.00000 ; 5 408.333,33 | 5 735.000,00 ; 0,3343038: § 248.150,01
7 5 32666667 : 5 2613.333,33 : 5 3657.500,00 ; 5 69416667 : 0279082; 5 193.725,18
a 5 32666667 | 5 220666667 : 5 32666667 ; § 65333333 : 0232568: § 151.844 45
9 % 32666667 ; T 1.950.00000 : 5 2385.833,33 : § 612.500,00 : 0,193307: & 118.706,60
10 5 32666667 : 5 1.633.333,33 : § 245.000,00 ;: 5§ 571.66667 : 0161506 5 92,327,358
11 5 32666667 : 5 1.30666667 ; 5 204.16667 ;| § 53083333 | 0,134583: § 71.443 789
12 T 32666567 : & G920.00000 : 5 163.333,33 | § 450.000,00 : 0112157; & o4.956, 75
13 5 J2666667 i § 653.33333 : § 12250000 : § 449.166,67 : 0,003454: § 41.980,85
14 5 J2666667 : 5 32660667 i 5 010606667 | 5 40833333 ¢ 007rG07: § 31.803,63
15 § 32666667 | § - % 4083333 ; § 357.500,00 ; 0,064905: § 23.85275
§ 3.635.24540

Tabla 36. Tabla de amortizacion del préstamo
(Fuente: Luis Romero Murillo)
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Tabla 37. Flujo de caja para el caso comprando el remolcador y seis barcazas

Romero Murillo)

Luis

(Fuente
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SISTEMA COMPUESTO POR BARCAZAS AUTOPROPULSADAS

BARCAZAS AUTOPROPULSADAS FLETADAS

VALORES INICIALES
Valor de la inversion $ 789.480,00
Porcentaje del préstamo 80%
Préstamo $ 552.636,00
Gastos administrativos $ 12.960
Inversion propia $ 236.844,00
Anos del préstamo 15
Vida util del proyecto 20
Tasa de interés 12,5%
% del valor residual 0
Tasa de retorno 20%
Valor residual 0
Tasa de impuestos 25%

Tabla 38. Valores iniciales de inversiéon y parametros para calculos
(Fuente: Luis Romero Murillo)

AMORTIZACION
o PAGOS DEL| PRESTAMO | INTERES EN FACTOR
ANOS PRESTAMO | PENDIENTE | PRESTAMO FLUJO VA 30% FCD
1 § 36.8424:5 5157936 : % 69.0795 : 5 1059219 0,835 8826825
2 $ 36.8424 % 476.9512 '5  64.474.2 ' § 101.316,6 0,695 7035875
3 5 3684245 4421088 § 598689 : % 967113 0,585 5596719
4 $ 368424 5 4052664 5 552636 : & 92106,0 048! 5 4441840
] 5 368424 :5 3684240 : %5 506583 :% 875007 0.40: & 3516457
6 5 3684245 331568165 460530:5F 828954 0335 2776150
[ § 36.8424 5§ 2947392 % 41447 7: 5 782901 0.28: 5 2184933
8 § 36.8424:5 2578968 5 368424 :F 73.6848 02385 17.136,73
9 $ 36.8424 % 2210544 5 3223715 690795 019 % 13.388,07
10 5 368424 5 1842120 % 27631815 644742 016: 5 1041294
11 5 3684245 1473696 : % 230265:5 596689 013:%5 805763
12 § 36.8424:§ 1108272 1% 1842125 552636 D11:6 619818
13 § 36.8424 5 736848 % 13.8159:5 &0.6583 003 5 473472
14 $ 368424 5 36.8424  § 9.210,6 : § 46.053,0 008:% 3568691
15 $ 368424 :5 - b 46053 5 414477 0.06:% 263018
$ 409.993,36

Tabla 39. Tabla de amortizacion del préstamo
(Fuente: Luis Romero Murillo)
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Tabla 40. Flujo de caja para el caso de fletar las barcazas autopropulsadas

Romero Murillo)

Luis

(Fuente
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BARCAZAS AUTOPROPULSADAS ADQUIRIDAS TOTALMENTE

VALORES INICIALES
Valor de la inversion $ 10.740.000,00
Porcentaje del préstamo 80%
Préstamo $ 7.518.000,00
Gastos administrativos $ 25.920
Inversion propia $ 3.222.000,00
Anos del préstamo 15
Vida util del proyecto 20
Tasa de interés 12,5%
% del valor residual 20%
Tasa de retorno 20%
Valor residual $ 2.148.000,00
Tasa de impuestos 25%

AMORTIZACION

(Fuente: Luis Romero Murillo)

Tabla 41. Valores iniciales de inversiéon y parametros para calculos

PAGOS DEL | PRESTAMO | INTERES EN FLUJO FACTOR FCD
PRESTAMO | PENDIENTE | PRESTAMO VA 30%
1 $ 501.200,00 : $7.016.800,00 : § 939.750,00 : § 1.440.950,00 0,83: § 1.200.791,67
2 § 501.200.00 ¢ $6.515.600.00 : $ &77.100.00 ;: § 1.378.300.00 069 % 95715278
3 5 501.200,00 : 56.014.400,00 : § 814.450,00 ;: 5 1.315.650,00 0568: 5 761.371,53
4 § 501.200.00 : $5.513.200.00 : § 751.800,00 : § 1.253.000.00 048: % 604.26312
5 5 501.200.00 : $5.012.000.00 : 5 683.150.00 : 5 1.190.350.00 040 5 47837497
6 & 501.200,00 ;| 5 4.510.800,00 : § 626.500,00 : § 1.127.700,00 033 5 377.66445
7 $ 501.200,00 : $4.009.600,00 : 5 563.850,00 : § 1.065.050,00 028 § 297.23591
8 5 501.200.00 : 5 3.508.400.00: § &01.200.00 : § 1.002.400.00 02315 23312620
9 5 501.200,00 : 5 3.007.200,00 : § 438550005 93975000 019:5 18212984
10 $ 501.200,00 : $2.506.000,00 : 5 37590000:F 877.100,00 0,16: 5 141.656,55
11 $ 501.200,00: $2.004.80000 : % 31325000 :5F 814.45000 0,135 109.615,18
12 5 501.200.00 : 5 1.503.600.00: % 250.600.00:& 75180000 0116 8431937
13 & 501.200,00 : $1.002.400,00 : 5 187.950,00 !5 689.150.00 0,09'5 6441063
14 $ 501.20000:% 501.20000:% 12530000:%F 62650000 0,08: 5 48.795,93
15 5 601.200,00 : § - b 62.65000:%F 563.850,00 0.06;% 36.596,95
$ 5.577.505,08

Tabla 42 Tabla de amortizacién del préstamo
(Fuente: Luis Romero Murillo)




132

FLUJO DE CAJA

— .
%9 L 9’1 i
CIresye §| NUA
OECL6A 0T §]/85E65 26T §
PIZLy  SIEQ0 18121665+ 61090007 § 90ZE089L §icLCS96CS 6LvB9L6L $ 0096er € - $i6/096M0Z 8 icipvpSe $:csScrlce §.0008RhC 102
0204  SiE00 099°6EZ5L S LLP966C § 99958661 §: 00012878 9999099 § 0096eF & -  §:9979E76L S J0CTZYZ §:ELS6I9IE § 6l
JTVIES SH00 998EL0PLS: Z6609C S GOGTRYPL G687 16SC S 5CG/ZLL § 0096Zr §: - & QS8W0LLL S J0SEZRE S 59-9Z907 § gl
65619 iS00 :iCEAYPLELG:9Z0C65E § 90LZLE L §i7GCOEGC S 0968069+ & 0096er € - S (Q9GLECLL S:MMGLOEC G L/BGHOEL § 11
90780, %500 :09/YROCLSi€ASLIPE § ISEQLOEL S HPTiPTS £rL7909) S 0096ZF & - G CHECIGOL SiLLOBGLZ G peEOL/BL § 9l
6096L. %1900 :599¢M0Ch$:69990LC § GSLVERCL S i6OCTELCS peboe9th § 0096er § 0S9¢O G vLELCHGHS:L0BG9Z G pBEGLELL § 5l
GOLLZ6 5800 OPREEALL S SGCROL § GOZPLL L S OREOPLZS G6SZZE Tl & 0096er § OOEGZLS:G6PLLOTL §:PPECE0Z O 2y 0L60) § pl
J7LG50F §600 ESE6BZLL S C69R/9T S ZLLBISLL S v20ZE07 S 96PISSCL & 009627 G 0G6/8L S 9ROGOLFL S 199€RRL S :/0/73b9L § £
6555k S:ilh0 iG19C0E0L S 6/S965¢C § GLE9SEOL S 6/8¢cEBL S veLAlgeh & 0096er § 009052 %: YEEG6RCH S 1O9CGYC G :pSOCAEGE § 4
PRLELCL SiEL0  LOVA0Z0LSi9Z6ES5Z § 90L5LZ0L S gL/ c08L S LUvBl0TL § 0096er § OSZELES: JZEl9LTL S b2i068l G zs0099%l § 1
PLPELST $:1910 iP9LTPL6 . 8FLPT § EC6 P96 Sicczc0lLS GRLBELL § 0096Zr & 00GGLCS:GPIESLCh S 60EB08T S pG6I9GEL § 0
£682, 1 $i6L0 ip9L 9699 SiOEQQSLC G PG 099 Si9609M5L S 0790ZH0+ § 0096er § 0SS OCH S 06L 98604 S:60CB0EC G 660 LGZEL § 6
SPEBP0Z SiEZ0 (89 TIAR §i/IEUZT § 69ZA058 Si9E0L05L S GOGOLO0L S 0096ZF & 002105 S SO0LLP60L Si66lZZLl S p06EIIZL § g
OCLBPEC %020 :/96/1P8 $:S8CEO0C § 9CLELOG SiLO0TMWLS lZCLer6 § 0096y § SO 9GS : L/90CrOL S:06LOP9L S 198090¢Ck § |
0600YSZ SiEEC 8994857 §:LJO10L) § 90L9R0L i JEGCRZLG GrC06C9 & 0096er § 00GOZO % GPECPCE S 06LOPLZ O PESORFLL § 9
GOCEODE Si0P0 ithrgcdl S 8L6¥SLL § EM6GLOL §:9089ECL S 1208579 6 0096ZF & 0Sh6B9S: LLPLICE S GBOZ951 G 0G96EROL § 5
POSZISE S0P 0 (LSLY9ZL S 7LLOPYL § 960859 Si6Crc9k LS GeGEPLL § 0096er § 008 1GLS:iGeAUS6 S:00L[8L $:GZ9BLPOL § f
90LEILE 5850 (GIOCISY §iv8LlEr)L § 6189 S ZIOE00L S 0920699 G 0096Zr & QSELB G Q09FEGL S 00L[B61 §:0097Z66 8 £
P6G857 $:690 :PLLC099 $i6OERCTL S 9/FLLUG $:996800L 8 Crv9ZL9 § 0096Zr & 00LU/BS:CHLECOR S J/G8OLYl S 00006 8 Z
C0ZE9ZS GiF80 :py9SIEY GiBOUFECL § ELOGECG Si68hchE G ¢9C19C9 & 0096er § OGL6E6%:clo0S9L S:83CGrEL S 0000006 ¢ !
(000zzze) sik  looozzze) ¢ ] - (000Zzz el s 0
%0¢ Gz Buel | T1GINOII [ %Gl 12ioge| | sosandwiap | ugieredo | sajei0)
1 | Md |moupepin| erydwy | v | pmeq |sowepepypp| MOUY | SSEUI[BUGPEIIN oo | gosaby | IPHORD | SOMY
sojsanduw| sojsandui ap eleqay
Q0vHdIN0

Tabla 43. Flujo de caja para el caso de comprar las barcazas autopropulsadas

Romero Murillo)

Luis

(Fuente
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4.2 COMPARACION ENTRE COSTOS POR TRANSPORTE TERRESTRE Y

MARITIMO

Una vez que se obtuvo los costos operativos se procede a calcular los
valores a pagar por transportar los contenedores por ambas vias. Al mismo
tiempo se realiza una equivalencia del numero de tracto camiones,
incluyendo su remolque que en base al peso de cada uno de estos pudieran
representar la cantidad total de contenedores que se traslada en las
barcazas. Esto a fin de obtener valores de ahorro en cuanto a combustible y
operarios en el transporte terrestre frente a la movilizacién de contenedores

via maritima.

Una vez que se obtuvieron los costos de operacion, ahora si se presentan
las tarifas diarias en funciéon de la potencia de los remolcadores y de la
capacidad de carga de las barcazas. Al mismo tiempo la tarifa por el

transporte terrestre.

TERRESTRE
Condicién Calculados |Proforma
Viaje sin retorno ($) 265,65 300
Viaje con retorno ($) 348,16 400

Tabla 44. Comparacion de resultados entre proforma “Transportes Hurtado” y calculados
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Tal y como se menciond, se esta trabajando con una rentabilidad del 30%

por lo que si comparamos con la proforma facilitada por “Transportes
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Hurtado”, empresa dedicada al transporte de contenedores mediante
camiones. La diferencia basicamente esta entre 50 y 70 ddlares. Lo que
conlleva a decir que los precios calculados estan por el camino correcto. La

proforma se la presenta en los anexos del capitulo 3.

El valor por fletar un remolcador esta entre los 4500 y 7000 délares por dia.

Segun informacion de SAGEMAR

En las tablas que se muestran a continuacion se detalla el precio total a
pagar por el uso de un remolcador/empujador mas el convoy conformado por

6 barcazas.

La primera columna presenta la potencia necesaria para navegar en el
rango de 9 a 10 nudos, ya sea para llevar 480 o 600 contenedores como se

detalla en las capacidades.

VALOR A PAGAR POR REMOLCADOR/CONVOY POR DIiA
. Valor a pagar Total a pagar por
Potencia : garcaza sistemapac?oplgdo
(hp) Remolcador

1920 tons (2400 tons | 1920 tons | 2400 tons
4300 342497 1804,2| 2069,94| 5229,17| 549491
5200 4111,53 1804,2| 2069,94| 5915,73| 6181,47
5500 4516,20 1804,2| 2069,94| 6320,40| 6586,14
6200 4766,86 1804,2| 2069,94| 6571,06| 6836,80
6500 4766,86 1804,2| 2069,94| 6571,06| 6836,80
7500 5551,04 1804,2| 2069,94| 735524 7620,98

Tabla 445. Valores a pagar por el flete de un remolcador mas seis barcazas
(Fuente: Luis Romero Murillo)
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La segunda columna muestra el valor a pagar por uso solo del remolcador
y a esto se le anade el precio por usar las barcazas. Finalmente en las dos
ultimas columnas se encuentra registrado el precio final a pagar por el uso de

un remolcador/empujador y el convoy.

En base a la capacidad de las unidades descritas y a los costos. El valor a

pagar por un contendor para ser transportado por via maritima es el

siguiente:
VALOR A PAGAR POR TEU
Remolcador/Barcaza
Potencia (hp) Délares

480 TEU’s 600 TEU’s
4300 $ 10,89 $ 9,16
5200 $ 12,32 $ 10,30
5500 $ 13,17 $ 10,98
6200 $ 13,69 $ 11,39
6500 $ 13,69 $ 11,39
7500 $ 15,32 $ 12,70

Tabla 456. Valor a pagar por TEU transportado
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Se presenta asi mismo el grafico (37), en donde claramente se puede

diferenciar lo beneficioso que resulta transportar contenedores en convoy.

Segun se vaya variando la potencia, los precios tienen una diferencia
aproximada de $2 por contenedor transportado por via maritima. A simple

vista lo hace atractivo al negocio.
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Precio por TEU vs Potencia
18,00
16,00 /
=

g 14,00 g
S 12,00
8 ——480 TEUS

10,00 600 TEUS

8,00

6,00

3000 4000 5000 6000 7000 8000
Potencia (hp)

llustracién 49. Variacion de costos por TEU
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Facilmente se nota y como es de esperarse que a mayor potencia
requerida, los costos que se pagan por transportar un contenedor van a
incrementar en una tendencia lineal. Los costos por pagar usando el convoy
oscilan entre los 8 y 16 ddlares aproximadamente y segun la potencia

utilizada.

COSTOS A PAGAR POR TRANSPORTAR CONTENEDORES EN

BARCAZAS AUTOPROPULSADAS.

Las velocidades consideradas son las mismas, entre 9 y 10 nudos. La
potencia para cada caso cambia ya sea para transportar 80 o 100

contenedores.
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COSTOS POR PAGAR
Contenedores Potencia (hp) Individual ConvoyX6
80 480
Velo 9 770 1119 | 13,99 | 6716,72 | 13,99
: 9,5 908 1245 | 15,56 | 7467,76 | 15,56
(nudos)
10 1140 1462 | 18,27 | 8771,05 | 18,27

Tabla 467. Costos a pagar por contenedor individual y por convoy
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Se muestra el valor individual a pagar por fletar una barcaza y al mismo
tiempo el valor final a pagar por 6 barcazas, pudiendo transportar un total de
480 TEUS. El precio a pagar es el mismo porque a pesar de ser contratadas

las 6 barcazas, los costos que se generan son individuales.

COSTOS POR PAGAR
Contenedores Potencia (hp) Individual ConvoyX6
100 600
Velo. 9 908 1245 | 12,45 7470,00 [(12,45
(nudos) 9,5 1140 1462 | 14,62 8772,00 | 14,62
10 1200 1513 | 15,13 9078,00 | 15,13

Tabla 478. Costos a pagar por contenedor individual y por convoy
(Fuente: Luis Romero Murillo)

Para el caso del transporte de los 100 TEUS, aplica la misma explicacion.
La diferencia en el precio a pagar por TEU, en realidad no varia mucho en

comparacion con la barcaza de la capacidad para 80 contenedores.

Si se compara los costos a pagar por el transporte en contenedores
mediante el convoy de barcazas no autopropulsadas, que van desde los 10
hasta los 15 ddlares. Frente a los costos por pagar en el caso de barcazas

autopropulsadas que oscilan entre los 15 y 18 ddélares. Puede haber un
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indicio en la idea de que transportar contenedores en barcazas no
autopropulsadas es mas barato que transportarlos en barcazas
autopropulsadas. Por ende los costos de operacion también tienen este
comportamiento. Sin embargo esto no es definitivo ya que se definira el caso

mas rentable en base al analisis financiero.

4.3 ANALISIS DE RESULTADOS

Primer caso

Con una inversion inicial de $615.312, del cual el 80% se pretende sea
financiado por una institucion financiera y el 20% restante se considera como
inversion propia para la etapa inicial del proyecto. Este préstamo tiene una

duracioén de 15 anos.

La vida util del proyecto es de 20 afios, y para cada afno se obtiene los
ingresos y a su vez los egresos. La amortizacion es en forma constante a lo

largo de los 20 aios.

Al observar la columna “utilidad antes de impuestos”, se nota que no hay
valores negativos por lo que si se puede hacer participar a los trabajadores
dandoles el 15% que ha sido asignado. Igualmente se cumple con el pago de

impuestos.
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Finalmente se obtuvo un VAN de $1°428.561 y una TIR del 48%

Segundo caso

En este caso a diferencia del primero, como ya se explico anteriormente se
pretende comprar el remolcador y las 6 barcazas que representan una
inversién inicial de $7°000.000. Al igual que el caso anterior el 80% sera
financiado mediante un préstamo y el 20% considerado como inversion

propia.

Como se menciond anteriormente, para este caso se utilizara el cobro por
contenedor entre $50 y $150. Obviamente cobrando estos precios por
contenedor, los ingresos van a ser altos y se logra obtener valores positivos
inclusive luego del pago de impuestos. Es por esto que al revisar las tablas
de flujo de caja se puede notar un diferencia bastante amplia entre los
ingresos fletando el sistema e ingresos cuando se adquiere completamente

el sistema de las seis barcazas y el remolcador.

Finalmente cobrando un valor de $100 por contenedor se obtuvo un VAN

de $37°313.978 y una TIR del 96%

Tercer caso
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Al igual que en el primer caso, se pretende fletar el sistema y como es
l6gico se requiere de un adelanto. En este caso igualmente se asume de un

adelanto de 3 meses o 90 dias.

Con una inversion inicial de $789.480 por fletar las 6 barcazas
autopropulsadas los tres primeros meses de operacion. Cada una de estas
trabaja por individual pero se ha hecho el analisis como si conformaran un

convoy.

Finalmente se obtuvo un VAN de $1’833.676 y una TIR del 48%

Cuarto caso

Para este ultimo caso se necesita una inversion inicial de $10°740.000. Al
igual que los tres casos anteriores el 80% se financia mediante una

institucion y el 20% restante se considera como inversion propia.

Al momento de hacer la diferencia entre ingresos y egresos, no se obtienen
valores negativos. Inclusive luego de descontar el valor de los impuestos se
obtiene una utilidad positiva. Asi mismo al revisar las tablas de flujo de caja
se ve claramente la diferencia que existe en la columna ingresos cuando se
fleta el sistema y cuando se compra y esto se debe a que como se menciond

anteriormente se estd cobrando entre $50 y $100 por contenedor
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transportado. Es necesario realizarlo asi para poder cubrir todos los costos y

ademas generar ganancia.

Finalmente se obtuvo un VAN de $35°232.938 y una TIR del 63% cobrando

$100 por contenedor.
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CONCLUSIONES

Refiriéndome al precio que se paga por transportar un contenedor por
medio terrestre y maritimo, el costo por transportarlo por medio
maritimo y en grandes cantidades es bajo en comparacién al valor que
se paga por el alquiler de un tracto camién. Esto es los $300 o $400
por transporte terrestre frente a $10 0 $15 por transporte maritimo y
dependiendo de la cantidad de contenedores. Es por esto que para
analizar los casos 2 y 3 se tomd en cuenta un precio de $100 por
contenedor. Todos estos valores son para la ruta que cubre desde

Posorja hacia Guayaquil y viceversa.

Si se observa imagenes de la actual infraestructura de las
instalaciones de APG, claramente se puede concluir que no necesita
adaptaciones extras para el atraque de las barcazas que arriben con
los contenedores desde Posorja. Igualmente las gruas tienen la

capacidad para moverlos desde y hacia cada una de las barcazas.

Comparando el primer y tercer caso. En los cuales se hace referencia
a barcazas y remolcador o barcazas autopropulsadas, asumiendo que
este sistema es fletado. El mas rentable entre ambos es la opcién de

fletar las barcazas autopropulsadas generando un VAN de $1°'833.676
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y una TIR del 48%, frente a un VAN de $1°428.561 y una TIR del 48%);
esta ultima pertenece a la opcidn que hace referencia de fletar las 6

barcazas y un remolcador.

Comparando los casos 2 y 4 que pertenecen a las opciones de
comprar ya sea seis barcazas y un remolcador o comprar seis
barcazas autopropulsadas. Se observa que ambos generan un VAN
alto. EI mas rentable pertenece a la opcion de comprar las seis
barcazas y un remolcador ya que la inversibn es menor en

comparacion a que si se quiere comprar barcazas autopropulsadas.



1.

144

RECOMENDACIONES

La idea de este trabajo es marcar un precedente y darse cuenta que
en paises vecinos a nivel de Sudamérica ya estan trabajando hace
mucho tiempo con barcazas. Si bien es cierto que no son netamente
para la carga de contenedores pero se maneja volumenes grandes por
medio de barcazas incluso se logra unir varios paises en el comercio.

Como lo es el caso de Paraguay, Bolivia, Argentina.

En un futuro tratar de realizar adaptaciones y buscar nuevas rutas en
las cuales también podria resultar factible la implementacién de este
proyecto. Como lo es el caso de Puerto Bolivar en la Provincia de El

Oro.

Una de las cosas complicadas es las de querer obtener informacion
relevante y certera de navieras o empresas de remolcadores. Las
empresas afines a la industria por lo general son bien limitados al
momento de querer proporcionar datos reales. Por esto recomiendo
que se investigue bastante en el internet de donde se puede adquirir
informacion que si bien es cierto no nos da un dato exacto, por lo
menos nos permite tener puntos de partida y en base a eso avanzar

en el desarrollo de la tesis.
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4. Buscar la posible habilitacion de rutas navegables internas a través de
los Rios Guayas, Babahoyo y Quevedo para asi poder adaptar el
proyecto también para el transporte de contenedores desde Guayaquil

hacia dichas ciudades.

5. Seria interesante arriesgarse en este tipo de negocios ya que al
momento en el Ecuador no existe como tal una empresa que se
dedique solo al transporte de contenedores mediante convoy de

barcazas y mucho menos en el trayecto Posorja-Guayaquil.
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llustracion 50. Graa Quay crane
(Fuente: Contecon)

llustracion 51. Graa RTG
(Fuente: Contecon)
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llustraciéon 52. Grua reach stacker
(Fuente: Contecon)

llustracion 53. Vista general del Puerto de APG
(Fuente: Contecon)
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ANEXO llI

COSTOS VARIABLES CAMION 40 TM
Consumo de Combustible $/Km 0,22
Precio del Diésel 1,18 usd/galén
Rendimiento Km/galén 5,4
Terreno Plano $/Km 0,22
Rendimiento Km/galon 6
Pista con gradiente mediano $/Km 0,20
Rendimiento Km/galon 6
Pista con gradiente pronunciado |$/Km 0,20
Consumo de Llantas $/Km 0,186
Rendimiento por Llanta Km 110.000,00
Precio de Llanta $ 1.111,67
Cantidad de Llantas Unit 18
Rendimiento en mal estado % 10%
Carretera mal estado $/Km 0,202
Rendimiento en buen estado % 2%
Carretera buen estado $/Km 0,186
Seleccione el tipo de terreno Terreno Plano
Seleccione el estado de la carretera | Carretera buen estado
Consumo de Lubricantes $/Km 0,14
Aceite Motor
Precio por galén 80
Consumo (galén/Km) 69Is/6000 Km
A pagar $/Km 0,08
Aceite Caja
Precio por galon 20




Consumo (galon/Km)
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11g1s/4000 Km

A pagar $/Km 0,06
Consumo de Filtros $/Km 0,02
Filtro de Aceite

Precio por filtro 35,00
Consumo (und/Km) 1 und/6000 Km
A pagar $/Km 0,01
Filtro de Combustible

Precio por filtro 50
Consumo (und/Km) 1 und/7500 Km
A pagar $/Km 0,007
Filtro de Aire

Precio por filtro 100
Consumo (und/Km) 1 und/10000 Km
A pagar $/Km 0,01
Total Costos Variables 0,56

Tabla 493. Calculo de indicadores para costos variables
(Fuente: Elaborado por Luis Romero Murillo)




REAJUSTE DE PRECIOS

[SALARIOS EN DOLAKES)

154

SALARIOS MINIMOS POR. LEY
CATEGORIAS OCUPACIONALES SUELDO ] TTCNU | OTCMO | TRARG- | APORIE FONDO TOAL | JORNL | COSIO
UNIFICADD | TERCER | CLARTD | PORTE FATRONAL RESERVA ANUAL REAL HORARID
ESTRUCTURA OCUPACIONAL C2 (GRUPO 1)
Operador responsable de la planta hormigonera 37230 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609501 2572 3N
Operador responsable de la planta trituradora 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 6098501 2572 321
Jperadar responzable de la planta asfallica 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609501 2572 3N
Operador de track drill 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609501 2572 321
Rodille autoprepulsado 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609850 2572 3,21
Distribuider de asfalio 37230 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609501 2572 321
Distribuidor de agregados 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 372,30 | 609850 2572 321
hcabadora de pavimente de hormig 37230 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609501 2572 3N
Acabadora de pavimento asfaltico 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 372,30 | 609501 2572 321
Grada elevadora 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609850 2572 321
Canastilla elevadora 37230 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609501 2572 3N
Borriba lanzadora de concreto 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 6098501 2572 321
rr‘;ﬁ;s; nf:]r“edas (barredira. oegadars, fodilip remoicad, 37230 | 37230 | 340,00 54281 | 37230 | 609501 | 2572 | 321
ildero planta asfall 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 608501 2572 321
Barredora autopropulsada 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 60850 2572 321
Warlillo | A—y] 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 60850 2572 321
Compresor 37230 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 60850 2572 321
imien 4e carga 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 372,30 | 609501 2572 3,21
Operador canguro 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 60850 2572 321
372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609850 2572 321
Operador miiexcavadora/minicar jadora con s aditamentos 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 372,30 | 609501 2572 321
Operadar terma formado 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609850 2572 321
i ¢ 372,30 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609501 2572 3N
Teenice en manlenimiento de viviend 37230 | 372,30 | 340,00 542 81 37230 | 609501 2572 321
ESTRUCTURA OCUPACIONAL C3
perador maquing eslacionars casifi 35727 | 357.27 | 340,00 520,90 35727 | 5862868 2474 3,09
382,36 | 392,36 | 340,00 572,06 39236 | 640510 27,03 3,38
e 357,27 | 357,27 | 340,00 520,90 357,27 | 586268 2474 3,09
SIN TITULO
Engrasardor o abastecedor responsable (Estr Oc.02) 3_51 70 351 70 34_0_00 512.78 351,70 | 577658 24 37 3.05
CHOFERES PROFESIOMALES
CHOFER: De vehiculos de emergencia (Estr.0ce.CT) 512,35 | 512,35 | 340,00 74701 51235 | 825991 3485 4,36
N e e ) e [ o T 51235 | 51235 | 340,00 74701 | 51235 | 825091 | 3485 | 436
CHOFER: Trailer (Estr.0c.C1) 512,35 | 512,35 | 340,00 747,01 51235 | 825891 3485 4,36
CHOFER: Volquetas (Estr.0cCl) 512,35 | 512,35 | 340,00 7471 51235 | B259%1 3485 4 36
CHOFER: Tangueras (Estr.0cC1) 512,35 | 512,35 | 340,00 7471 51235 | B258%1 34 85 4 36
CHOFER: Plataformas (Estr DcC1) 51235 | 512.35 [ 340,00 T47.01 51235| 825991 3485 436

llustracion 54. Sueldo para trabajadores seguin Contraloria General del Estado

(Fuente: Contraloria General del Estado)
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Tabla 505. Costos operativos diarios para remolcadores
(Fuente: Memorandum for Planning Community of Practice)
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Tabla 53. Costos operativos diarios para barcazas (3)
(Fuente: Memorandum for Planning Community of Practice)
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