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RESUMEN EJECUTIVO

En el presente trabajo “Analisis del Impacto Econémico de La Concesién del
Puerto de Manta con respecto al Comercio Exterior Ecuatoriano” se busca dar a
conocer las ventajas y desventajas que le traerian al Ecuador la concesion del
Puerto de Manta en relacion al comercio exterior. El estudio comprende desde

la etapa en que inici6 la concesion hasta el 4 de Febrero del 2009.

En el primer capitulo se realiza la recopilacion de informacion acerca del
puerto, identificando las ventajas competitivas del mismo como es la ubicacion
estratégica y las caracteristicas naturales que lo hacen atractivo para
convertirse en un puerto de transferencia Internacional de Carga a nivel de
Sudamérica, de tal forma que las mercancias provenientes de los paises
asiaticos lleguen al Puerto de Manta para desde alli distribuirlas en barcos de

menor tonelaje a América y Europa tras cruzar el canal de Panama.

Posteriormente se da a conocer el proceso de concesion detallando los bienes
a concesionarse asi como el valor del canon fijo y variable que debe ser
cancelado por parte de la compafia concesionaria. Ademas el valor de $55
millones de dolares que el Estado aporta para la ejecucidon de este
megaproyecto. La vision de concesionar el puerto es la creacion de un punto
estratégico para el desarrollo del canal del comercio en los mercados orientales
y a su vez complementar un plan de desarrollo en el area portuaria a nivel de la

region sur.

En este proceso la Hutchinson Port Holdings (HPH) compaiiia de Hong Kong, la
mayor operadora portuaria a nivel mundial, fue la Unica en participar en el

proceso de licitacion del puerto. La misma que tuvo que pasar por cuatro



etapas, una vez aprobadas se llevd a cabo la firma del contrato para el

desarrollo del puerto por un periodo de 30 afos.

Las obras a ejecutarse se encuentran divididas en 5 etapas, que componen tres
fases de ejecucidon detallandose en el Proyecto Técnico Basico la duracién,

inversion e infraestructura a desarrollarse en cada una de ellas.

En el segundo capitulo se elaboré un analisis FODA y un Diamante de Porter
para conocer las ventajas que el Puerto de Manta tiene en relacion a otros
puertos tanto publicos como privados a nivel nacional y regional, identificando
sus fortalezas y amenazas asi como el analisis de los factores basicos (clima,
ubicacién, recursos humanos), condiciones de la demanda, industrias conexas

y de apoyo asi también la rivalidad en relacién a los demas.

Se realizé un analisis comparativo anual del movimiento de carga entre los
puertos que representan competencia para el Puerto de Manta, de acuerdo al
volumen y tipo de carga movilizada. Ademas se muestra un analisis de los
beneficios econdmicos y la productividad que traeria consigo el desarrollo la
concesion, desde el punto de vista de los operadores del comercio, la sociedad
concesionaria y la autoridad concedente.

Para el analisis del impacto socioecondmico que generara la concesion del
puerto de Manta al pais se hace necesario el estudio de una serie de variables
tales como Ingreso per capita, Oferta exportable, Incremento de divisas y la

recaudacion de impuestos.

Al finalizar la presente tesis, encontramos las conclusiones de los analisis

realizados en los capitulos anteriores elaborando una respuesta definitiva a la



hipétesis central de este estudio que se relaciona con que el incremento del
ingreso de buques de mayor calado al puerto, lo cual puede aumentar las
importaciones y las exportaciones originando por ende un desarrollo
socioecondmico al pais, asi como las posibles alternativas y recomendaciones

para el eficiente desarrollo socioecondmico del proyecto.



INTRODUCCION

La globalizacién ha producido un dramatico cambio en el comercio exterior y
como consecuencia en el transporte maritimo, es por esto que se ve la
necesidad de recurrir a sistemas que permitan mejorar el nivel competitivo del

puerto.

El Puerto de Manta presenta las mejores condiciones que favorecen el
desarrollo portuario competitivo para la prestacion de servicios portuarios
eficientes, ya que cuenta con ventajas que estan relacionadas con tener un
acceso de mar abierto a 25 millas nauticas de la ruta internacional de trafico
maritimo, sin canales y con profundidades naturales de 12 metros en la marea
en el area mas baja, que no presenta problemas al ingreso de las naves a los
muelles internacionales por lo cual se lo denomina como “Puerto de Aguas

Profundas en Ecuador”.

La necesidad de establecer un puerto de transferencia en Sudamérica por
parte de las empresas transportadoras de Asia es latente; es por esta razén su
gran interés en la construccion de un puerto de transferencia en Manta, por lo
que la Autoridad Portuaria realizé una busqueda de importantes fuentes de
financiamiento que le permitieran  construir de manera conjunta la mejor
Infraestructura Portuaria acorde a las exigencias del Sector Portuario Maritimo

Nacional e Internacional.

La Concesion del puerto de Manta, es un proyecto atractivo a la participacion
privada, debido a que representa una real proyeccion de manejo de carga y a

un disefio de puerto moderno adecuado para el manejo de contenedores, ya



que con el incremento de buques de mayor calado se obtendran ingresos

significativos que justifican los montos de las inversiones.

La modernizacion de la infraestructura portuaria del puerto de Manta, de
acuerdo con las nuevas exigencias de transporte maritimo mundial, incorporara
nuevas obras fisicas y moderna tecnologia, que permitira la reactivacién de
sectores como la agricultura, la pesca y el turismo, primero a nivel nacional y
luego a nivel regional, generando nuevas fuentes de ingreso lo que conducira

al desarrollo de una economia sostenible.

Con la ejecucion del proyecto, Manta se convertiria en el eje principal de
transferencia de mercaderias entre Asia y Sudameérica, y se lograria la union de
los Océanos Pacifico y Atlantico a través de una ruta fluvial, dando como
resultado la facilitacion del comercio, proporcionando valor agregado a través
de la logistica portuaria y de un selecto grupo de profesionales especializados
en el sector portuario maritimo que contribuyen en forma eficiente a la

integracion y el desarrollo de este importante sector.

A pesar de contar con una ubicacion geografica privilegiada y de sus
condiciones naturales de puerto abierto al mar, el Puerto de Manta no registra
un nivel importante de movimiento de carga frente a los otros puertos
nacionales, como consecuencia de varios factores tales como: falta de
frecuencia de lineas navieras, mal estado de vias de acceso y el bajo nivel de
producciéon de la provincia. Todas estas ventajas y desventajas nos llevaron a
realizar un estudio sobre el impacto que tendria la concesion del puerto de

Manta, por lo tanto con este analisis se busca lo siguiente:



Identificar las falencias que se deberan cubrir con la implementacion de
la nueva infraestructura.

Conocer la variacion de las importaciones y exportaciones.

Identificar las areas que han experimentado un desarrollo

socioecondmico



CAPITULO
I

GENERALIDADES DE LA CONCESION DEL PUERTO DE MANTA
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1.1. PUERTO DE MANTA

1.1.1 Mision y Visiéon
Mision
“Prestacion oportuna de servicios portuarios, eficientes y de calidad, a la

comunidad nacional e internacional, relacionados con carga y naves”.

Visién
"Ser reconocido como el principal puerto especializado en el manejo de

carga contenerizada en el Ecuador”.

1.1.2. Ubicaciéon Geografica
Excelente posicion geoestratégica y caracteristicas fisicas.

« El puerto mas cercano del Asia en la Costa oeste de
Sudamérica. El Puerto de Manta es el mas proximo de toda
Sudamérica a los grandes terminales de transferencia
internacional del lejano oriente, a solo dos horas y a 600 millas
del Canal de Panama. Un factor muy importante es la
profundidad disponible de 12 metros con capacidad dragable1

a 15 metros.

« A 25 millas de la ruta del trafico internacional. El puerto es un
punto estratégico para los negocios portuarios, el comercio

exterior por via maritima, aérea y el turismo trasatlanticos, en

! Excavar y limpiar el fondo de un rio, puerto de mar o lago, extrayendo el fango, piedras, etc.



una ruta enlazada con Puertos de Estados Unidos, Panama,

Peru, Chile y Argentina.

+ A 56 millas de la linea equinoccial

< A 24 horas del Canal de Panama

ILUSTRACION 1

Fuente: APM

ILUSTRACION 2

ECUADOR

Quito

Guayagquil

Fuente: APM



1.1.3 Caracteristicas y Ventajas Competitivas

El Puerto de Manta es un puerto Abierto y de profundidades naturales de 12
metros en la marea mas baja, no presenta problemas al ingreso de las naves
de gran calado? a los muelles internacionales y marginales, lo que lo denomina
como “Puerto de Aguas Profundas”. Ademas el puerto cuenta con dos zonas
francas como son Zona Franca de Manta a 3.5 Km. y ZOFRAMA a 22 Km. de
distancia y un Aeropuerto internacional dotado de capacidad para grandes

cargas.

1.2. VOLUMEN DE CARGA DEL PUERTO

La productividad de las operaciones del puerto corresponde al volumen de la
carga transferida (embarcada y desembarcada) por unidad de tiempo de la
nave atracada en el muelle. En los ultimos 15 anos, el manejo de carga que

realiza el Puerto de Manta ha crecido a razén del 12% anual.

La carga promedio correspondiente al rubro de las importaciones en los ultimos
afos ha sido de 451,931 toneladas, de los cuales el 82% de la carga
corresponde a graneles solidos tales como trigo, soya y maiz; el 11% a

graneles liquidos tales como aceites vegetales y de palma.

La carga contenerizada alcanzé el 0,004%, mientras que la carga general en la

que se ubica la importacién de vehiculos y maquinarias correspondio al 7%.

’Es la profundidad sumergida de una nave en el agua.



Las importaciones han experimentado un notable crecimiento debido a la
demanda de materia prima necesaria para elaboracién de productos de

consumo masivo.

En lo referente al volumen de exportaciones entre los afios 1999-2002 se
puede observar que el promedio de carga corresponde a 81,768 toneladas, de
los cuales el 9.40% corresponde a graneles soélidos, el 22 % son los graneles
liquidos, el 62,05% de los contenedores y por ultimo las exportaciones

generales son del 7%.

Entre los afios 2003-2007 observamos que el promedio de carga es de
159,434 toneladas, de los cuales el 56.54% corresponde a los contenedores, el
0.37% es de graneles solidos, el 42.11% es de graneles liquidos, el 0.98%

corresponde a la carga general.

Las exportaciones hasta Septiembre del 2008, han alcanzado 37,343 toneladas,
de los cuales el 21% es de la carga general, el 35% de los contenedores, el
44% de los graneles liquidos; sin embargo existe una total ausencia del la

exportacion de graneles sélidos.



TABLA 1

TIPO DE CARGA MOVILIZADA POR EL PUERTO DE MANTA

COMPARATIVO ANUAL
Importacién (toneladas)
Granel
Aio General Container Granel sdlido liquido Total
1999 7,709 14,911 157,786 29,782 210,188
2000 5,176 5,467 210,838 50,225 271,706
2001 23,136 19,860 247,530 61,994 352,520
2002 60,627 40,178 290,713 39,727 431,245
2003 75,594 55,531 301,331 34,363 466,819
2004 31,572 55,485 296,871 40,236 424,164
2005 20,568 72,397 321,801 42,271 457,037
2006 29,497 11,040 377,122 103,558 521,217
2007 33,267 1,925 368,947 47,791 451,930
2008* 36,551 439 316,699 65,892 419,581
400,000
350,000
300,000
250,000
H General
200,000 — ® Container
Granel sélido
150,000 ® Granel liquido
100,000
50,000
0
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008*

* Valores provisionales hasta septiembre 30 del 2008
Fuente: SOEP APM Y SOEP TIDE
DPTO: Operaciones APM
Control de Operaciones y Estadistica




TABLA 2
TIPO DE CARGA MOVILIZADA POR EL PUERTO DE MANTA

COMPARATIVO ANUAL
Exportacion (toneladas)
Granel
Ao General Container Granel solido liquido Total
1999 5,117 42,591 7,413 17,051 72,172
2000 5,210 54,364 10,669 16,304 86,547
2001 10,309 42,585 8,924 20,040 81,858
2002 2,268 63,382 3,734 17,089 86,473
2003 1,154 94,257 63 35,484 130,958
2004 1,604 99,876 2,092 29,840 133,412
2005 692 127,248 676 90,705 219,321
2006 3,741 93,979 81,709 179,429
2007 628 35,345 149 97,926 134,048
2008* 7,693 13,061 16,589 37,343
140,000
120,000
100,000
80,000 H General
B Container
60,000 Granel sdlido
H Granel liquido

40,000
20,000

o -

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008*

* Valores provisionales hasta septiembre 30 del 2008
Fuente: SOEP APM Y SOEP TIDE

DPTO: Operaciones APM

Control de Operaciones y Estadistica



1.3 Operadores del Comercio

1.3.1. PRINCIPAL SECTOR EXPORTADOR

Manta es considerado el primer Puerto Pesquero del Ecuador, ya que su
principal actividad comercial y artesanal es la industria pesquera, desde donde
se produce y exporta sus derivados a los diferentes mercados internacionales:

Union Europea, América y El Caribe.

Los recursos provenientes del mar han sido la principal fuente de trabajo y de
rigueza de la poblacion de Manta, convirtiéndose asi en uno de los pilares
fundamentales para el desarrollo de la economia a nivel local y por

consiguiente a nivel nacional.

Para el Sector Exportador el desarrollo de la Concesion del Puerto es
trascendental debido a que la mejora en la infraestructura generara un
incremento en la frecuencia de naves de mayor calado, lo cual aumentara su
competitividad y facilitara el comercio con respecto a los puertos locales. Se
contara con alternativas que le aseguren calidad y mejora continua relacionadas

con la fiabilidad, seguridad y frecuencia de las entregas.

Sin embargo, la falta de programacion en el proceso de concesion ha
provocado un impacto negativo en el sector exportador, basado principalmente
en la falta de frecuencias de lineas navieras lo cual obstaculiza el Comercio y
genera grandes pérdidas econdmicas al Puerto; como consecuencia los
exportadores se ven obligados a utilizar el Puerto de Guayaquil, ya que la
frecuencia de llegada de buques al Puerto de Manta es cada 15 dias, lo cual
les representa riesgos en la movilizacion de la carga debido al mal estado de la

carretera, sumado a esto los altos costos de transportacién y custodia.



Segun las entrevistas realizadas a exportadores del sector la falta de frecuencia
de lineas navieras ha disminuido las operaciones de exportacion y por ende los
niveles de ingresos para la poblacion, ademas no cuentan con servicios
basicos que faciliten el comercio mas bien se estan enfrentando con barreras.
Las empresas e industrias que integran este sector estan considerando como
una opcién a futuro el cerrar sus fabricas y establecerse en otros puertos que

les ofrecen mejores condiciones y facilidades.

Ademas, mencionan que todos los factores antes estudiados hacen que el
Puerto sea menos competitivo, ya que en la actualidad no ofrece un valor

agregado y diferenciado con respecto a los otros puertos.

En conclusion, el Sector Exportador no considera que la Concesiéon del Puerto
en estos dias refleje un impacto positivo para el comercio exterior ecuatoriano,
ya que la concesionaria no ha cumplido con la programacién pactada al inicio
de esta negociacion, que consistia en la incursién de cinco lineas navieras que

facilitarian el desarrollo del comercio.

Este sector asegura que con el mejoramiento de la infraestructura se atraeran
embarcaciones mas grandes con capacidad para movilizar mayores volumenes
de carga de diferentes segmentos del mercado, lo cual ayudara a fomentar el
desarrollo del Puerto, sin embargo estan conscientes de que este en un

proyecto con vision a futuro.



1.3.2. PRINCIPAL SECTOR IMPORTADOR

Manta se caracteriza por ser un importante importador de Automoviles
provenientes de reconocidas marcas como la HYUNDAI, KIA, de origen
asiatico. El Sector importador de Graneles Sodlidos es representado por
empresas como: GRUPO SUPERIOR, GRUPO MODERNA quienes importan

productos como trigo, soya, maiz provenientes de paises como Canada y

EE.UU., en cuanto al Sector importador de Graneles Liquidos es liderado por
empresas como: LA FABRIL, INDUSTRIAS ALES, quienes importan aceite de

soya, aceite de palma y soda cautica, esto es importado al granel y

almacenado en depdsitos dentro del buque con bombas industriales.

La Concesion del Puerto representa beneficios altamente significativos también
para el Sector Importador, ya que con la mejora de la infraestructura del Puerto
se lograra el ingreso de buques de mayor calado lo que generara realizar
importaciones de mayor porcentaje de carga que representara bajos costos

tanto para el importador como para el consumidor final.

La situacidn actual del sector importador cuenta con mayores ventajas en
comparacion al sector exportador, ya que a pesar de la existencia de una linea
naviera que es CCNI (Comparnia Chilena de Navegacion Interoceanica), las

importaciones no han disminuido.

Para los importadores la falta de frecuencia de lineas navieras no representa un

obstaculo debido a que han implementado una estrategia que consiste en

KT

“chartear”” o alquilar buques necesarios para la movilizacién de la carga en los

tiempos requeridos.

* Arrendamiento por viaje o por periodo de tiempo, de un medio de transporte (usualmente
aéreo 0 maritimo) para el transporte de pasajeros y/o carga.



El proceso de chartear inicia cuando el importador o conjunto de importadores
solicitan los servicios de una linea naviera para transportar su carga de manera
particular realizando una ruta directa desde un puerto de origen hasta un puerto

de destino.

Por ejemplo, LA FABRIL e INDUSTRIAS ALES, solicitan el servicio de lineas

navieras que no son regulares, es decir aquellas que no recalan con una

determinada frecuencia lo que les genera bajos costos ya que por medio de la
misma nave realizan procesos de importacidon y exportacién. Las lineas
navieras que el sector importador utiliza son: CSAV (Compaiia Sudamericana
de Vapores), MITSUI, INCHCAPE SHIPPING.

En lo referente a las importaciones de automoviles no existen inconvenientes
en el ingreso de la carga al puerto, sin embargo se ven afectados en el proceso
de almacenamiento y descarga de la misma. Los importadores sugieren
implementar medidas de seguridad que respalden el nivel de carga y

facilidades de ingreso al Puerto.

10



TABLA 3

NUMERO DE VEHICULOS MOVILIZADOS POR EL PUERTO DE MANTA
(Automoaviles, jeeps, camionetas, camiones y maquinarias)

# DE VEHICULOS

Aho Imp. Exp. Transbordo Total
1998 4,481 531 5,012
1999 425 425
2000 1,013 2,293 3,306
2001 8,452 5,270 1,561 15,283
2002 12,196 397 30 12,623
2003 10,562 517 1 11,080
2004 9,317 14 9,331
2005 11,432 5 1 11,438
2006 18,184 26 18,210
2007 20,182 1,871 196 22,249
2008* 10,920 1,449 12,369
25,000 |
20,000
15,000
H Imp.
B Exp.
10,000 7 Transbordo
5,000
o -

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008*

* Valores provisionales hasta septiembre 30 del 2008
Fuente: SOEP APM Y SOEP TIDE

DPTO: Operaciones APM

Control de Operaciones y Estadistica




1.3.3 LINEAS NAVIERAS

Las lineas navieras desempefian un papel fundamental en el comercio exterior,
su funcion consiste en la transportacion de carga de un determinado puerto de

origen hasta un puerto de destino a nivel regional e internacional.

Con el transcurso de los afos las lineas navieras se han visto obligadas a
racionalizar sus itinerarios eliminando en lo posible recaladas y frecuencias a
puertos que no representan un ingreso sustentable por los fletes captados,
centralizando su operacién a puertos de transferencia “Hub Port*”’, para desde
alli distribuir a otros puertos del trafico, con buques de menor porte
“Feeders®”, y que han quedado fuera de ésta modalidad de transporte

6 Los barcos destinados al Cross Trade

maritimo denominada “Cross Trade
son naves portacontenedores de 4.000 a 6.000 TEUS ’ con calados maximos

de 10 a 12.5 metros.

En la actualidad las lineas navieras no encuentran atractivo el manejo de carga
del Puerto de Manta, por lo que prefieren recalar en Puertos como el de
Guayaquil, Esmeraldas entre otros donde se centra el mayor porcentaje de
carga a nivel nacional. Ademas mencionan que el manejo de carga en el Puerto

no supera las expectativas y aunque Manta cuente con un puerto de aguas

4 Puerto ocednico que aglutina una gran cantidad de contenedores, unos para ser distribuidos por su zona
de influencia, mediante buques feeder, y otros para su posterior distribucion, mediante buques oceéanicos, a
las puertas de destino final.

5 (o alimentador): son buques de tamafio mucho mdas reducido que los oceanicos, que sirven para
suministrar desde un gran puerto a puertos pequeiios de alrededor.

6 naves portacontenedores de 4.000 a 6.000 TEU con calados méaximos de 10 a 12.5 metros. La tendencia
de estos portacontenedores tipo Panamax es con capacidad de 8.000 a 10.000 TEU con calados de hasta
14 metros de eslora.

7 Medida estadistica equivalente a 20 pies en contenedores, utilizada para definir la capacidad de los
buques porta contenedores.
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profundas eso no representa motivo suficiente para permanecer en
mencionado puerto, ya que el propdsito de las lineas es transportar niveles
significativos de carga, por lo tanto no es rentable permanecer dias en un
Puerto donde existen movilizaciones con menor frecuencia ya que esto

representa pérdidas econdmicas.

En el transcurso de los afios varias lineas navieras se han establecido en el
Puerto de Manta y posteriormente retirado debido a varios factores. Por ejemplo
la MAERSK compafiia danesa, que se establecié en Manta en Abril de 1995,
con la llegada de su primer buque “Maersk La Plata”. La misma que resolvio
suspender sus operaciones en los muelles manabitas debido a que la carga de
exportacion e importacion no justificaba la inclusién en el itinerario del

mencionado Puerto.

En la Actualidad, la unica linea que permanece en Manta es la CCNI
(Compaiiia Chilena de Navegacion Interoceanica), representada por la Agencia
Naviera Marglobal, sin embargo mencionan que el motivo principal de su
permanencia en el puerto se debe al calado que presenta, ya que actualmente
tienen una negociacion referente a transportar cobre desde Chile hacia Europa.
Los buques con destino a Europa recalan en Chile para embarcar el cobre, y
debido a la magnitud del peso de este mineral se exige la utilizacion de buques
de mayor calado, motivo por el cual la unica opcion de recalar es el Puerto de

Manta por la profundidad que presentan sus aguas.

En conclusion, segun las entrevistas realizadas a los expertos de este sector,
ven la Concesion del Puerto como un proyecto a futuro, la realidad es que el
Puerto de Manta no se puede convertir de la noche a la mafiana en un

Megapuerto de Transferencia, esto es un largo proceso, que consiste no solo
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en la mejora de la infraestructura portuaria sino también en la reconstruccion
de la carretera ya que esto va ligado, para asi poder realizar una eficiente
operacion logistica y abastecer a todo el pais de la carga que sea
desembarcada en Manta.

1.3.4 PERCEPCION DE LA POBLACION

Manta es una ciudad que cuenta con una poblacién aproximada de 250 mil
habitantes quienes se dedican en gran mayoria a la industria pesquera,

actividad que se ha constituido en el motor productivo de la zona.

La Concesion del Puerto de Manta es de vital importancia para el desarrollo y
crecimiento econdmico de la poblacion, sin embargo la situacion es diferente
para los habitantes ya que ellos expresan ciertas inconformidades como falta de

informacién acerca de este proceso.

Es importante mencionar que la mayor parte de la poblacién labora en el sector
de la pesca, distribuidos en el puerto, en fabricas atuneras encargadas de la
importacion y de la exportacion.

Actualmente el sector exportador enfrenta obstaculos en la movilizacion de sus
productos, debido a la falta de frecuencia de lineas navieras, por lo que
muchas empresas estan considerando como una opcién a futuro el cierre de
sus instalaciones para asi establecerse en otros puertos que les ofrecen
mejores condiciones y facilidades, o la posibilidad de hacer un recorte de
personal, lo cual generaria un impacto negativo en la poblacién que es el

desempleo.
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Por otro lado el sector que labora en el Puerto solicita al Concesionario respaldo
en cuanto a la seguridad laboral para poder desempenar sus actividades sin
ningun inconveniente, ademas solicitan facilidad de acceso al Puerto para poder

descargar la mercaderia.

Sin lugar a dudas, los efectos de la Concesion son de vital importancia para la
poblacion de Manta ya que es la oportunidad que necesitan para poder mejorar

su nivel de vida.

1.4. Concesion Del Puerto de Manta

1.4.1. Antecedentes

Mediante la resolucion No. 021/95 adoptada por el Consejo Nacional de la
Marina Mercante y Puertos el 14 de Agosto de 1995, en la que se preveé la
delegacion a la iniciativa privada, para la operacion de terminales portuarias,
nuestro pais adopto el modelo de LANDLORD-PORT? o Puerto Propietario.

La Autoridad Portuaria de Manta ha permitido que la empresa privada haga uso
de las facilidades y de la prestacién de servicios portuarios por delegaciéon del
Estado a través de la modalidad de CONCESION.

1.4.2. Origen de la Concesién

Con el propésito de impulsar el desarrollo del Comercio Exterior en el pais mas

aun con la globalizacion que ha producido un dramatico cambio en el comercio

® La Autoridad Portuaria es propietaria del Puerto en su conjunto. Los Servicios de remolque, practicaje,
etc. son prestados por empresas privadas. El Puerto esta dividido en terminales independientes; cada
operador de terminal se encarga de su mantenimiento. Los operadores portuarios o empresas portuarias
son responsables de la inversion, mantenimiento de la infraestructura.
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y como consecuencia en el transporte maritimo, se vio la necesidad de recurrir
a sistemas que permitan mejorar el nivel competitivo en materia de comercio.

El Puerto de Manta sera el puerto que facilitara la participacién del Ecuador en
el nuevo ordenamiento mundial de la globalizacion pues este presenta las
mejores condiciones que favorecen el desarrollo portuario competitivo para la
prestacién de servicios portuarios eficientes, ya que cuenta con ventajas como
tener un acceso de mar abierto a 25 millas nauticas de la ruta internacional de
trafico maritimo, sin canales y con profundidades naturales de 12 metros en la
marea en el area mas baja, que no presenta problemas al ingreso de las naves
a los muelles internacionales lo que lo denomina como “Puerto de Aguas

Profundas en Ecuador”.

Ademas la necesidad de establecer un puerto de transferencia en Sudamérica
por parte de las empresas transportadoras de Asia es latente; es por esta razén
su gran interés en invertir en este mega proyecto, por lo que la Autoridad
Portuaria de Manta (APM), realiz6 una busqueda de importantes fuentes de
financiamiento que le permitieran construir de manera conjunta la mejor y
competente Infraestructura Portuaria acorde a las exigencias del Sector

Portuario Maritimo Nacional e Internacional.

Para cumplir esta importante misién, fue necesario encontrar mediante un
Contrato de Participacién Publico-Privada, un aliado estratégico de
importancia mundial, especializado en el desarrollo de puertos maritimos,
relacionado con las mas conocidas lineas navieras a nivel mundial y con
suficiente capacidad econdmica para realizar las inversiones requeridas en el
corto, mediano y largo plazo, que permitieran convertir al Puerto de Manta en el
numero uno de transportacién maritima enfocado en el manejo eficiente de

contenedores de grandes dimensiones a nivel nacional e internacional.
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1.4.3 Estandares del Proyecto.
El Concesionario debe cumplir indices de eficiencia para las operaciones de los
diferentes tipos de cargas a operar, segun los equipamientos y metodologias

que aplique.

PRODUCTIVIDAD: Esta productividad se considerara como un compromiso
contractual de eficiencia minima y se mide para su control en cifras medias
anuales, para periodos de doce meses desde instaladas las correspondientes
gruas. En caso de instalarse gruas que posean una mayor eficiencia nominal,
estas cifras se ajustaran con los documentos oficiales del constructor de las
gruas. Para estimar la capacidad de los muelles se ha considerado que las

productividades netas minimas a lograr en la operacion de la Concesién seran:

Graa movil (MC) 15 cont/hr y gancho 6 70.000 TEUs/ano
Grua de Partico (QC) 30 cont/hr y gancho 6 120.000 TEUs/afio

CALIDAD: La SOCIEDAD CONCESIONARIA debe implementar un sistema de
Gestion de la Calidad y de Aseguramiento de la Calidad segun normas I1SO o
similares, en un plazo no superior a dos (2) afios de iniciada la CONCESION.
Igual exigencia tiene respecto al cumplimiento de la Gestion Medioambiental
segun la norma ISO 14000 o similar. Ambas certificaciones seran realizadas
por empresas u organismos certificadores aceptados por la AUTORIDAD
CONCEDENTE, a propuesta de la SOCIEDAD CONCESIONARIA.

SEGURIDAD: La SOCIEDAD CONCESIONARIA debe cumplir con la
legislacién y convenios internacionales vigentes respecto del transporte,
almacenaje, manipuleo y segregacién de cargas peligrosas y contaminantes,

debiendo contar con planes de contingencia para asumir acciones preventivas e
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inmediatas en la lucha contra incendios, vertidos, explosiones u otros
accidentes derivados de su manipulacion y almacenaje, y en aspectos de

seguridad industrial.

SISTEMAS CONTRA INCENDIO: Consiste en la implementacion de
instalaciones de deteccion y combate de incendios apropiados para el sistema

del almacenaje y mercaderias involucradas en cada caso.

1.4.4. Proceso de Concesion

El proceso de concesion se desarrolld en las siguientes etapas fundamentales
de acuerdo con lo dispuesto y sugerido por el Reglamento General de la Ley
de Modernizacion del Estado (RLM) y el Reglamento General de la Actividad
Portuaria en el Ecuador (RGAPE): ( Véase Anexo 2)

Precalificacion
Data Room

Licitacion

e

Firma del Contrato e Inicio de la explotacion de la concesion.

1.4.4.1 Precalificacion
Los interesados debieron cumplir con dos grupos de requisitos:
1. Cumplir con la expectativa de Interés del Estado, es decir contar con un
Operador Portuario de indiscutible categoria internacional, a nivel global,
amplia experiencia y radicacion en el negocio portuario y alta calidad

reconocida de gestion.
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2. Se deduce de las exigencias de la legislacion ecuatoriana que requiere
que en las concesiones se brinden un servicio mas eficiente y en
mejores condiciones, al mejor precio para el usuario.

En esta fase previa de preseleccion se exigieron requisitos minimos de:

e (Capacidad técnico-operativo

e Econdmico-financiero

De capacidad Técnico-operativa

El participante debié poseer una amplia experiencia en administracion,
operaciéon, rehabilitacion y desarrollo de puertos, especialmente en

contenedores, por lo que debidé cumplir con:

e Poseer experiencia de al menos de 10 afios en la administracion vy
operacion de Terminales Internacionales de Contenedores y/o Puertos

Multipropdsito

e Ser un operador de caracter global y alta calidad de ejecucion en el
mercado portuario. Por lo que debié demostrar haber operado en los
ultimos tres afios un promedio no inferior a 1.000.000 TEUS por afio, en
puertos o terminales administrados por él en, al menos, dos Continentes

diferentes.
Para cumplir con estos requisitos, los interesados debieron adjuntar un resumen

historico de las actividades de operacion de Contenedores que han

desempefiado, numero de afios en que las han realizado, tipos de puertos o
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muelles que han administrado o donde haya operado, rendimientos medios

actuales en la operacion de cada Terminal, etc.

De Capacidad Econédmica-Financiera

Los interesados deben poseer un Patrimonio Neto no inferior a diez (10)
millones de ddlares. En el caso de asociados y/o en consorcio la suma de sus
patrimonios debe alcanzar los 10 millones de ddlares. Los interesados debieron
presentar todos los antecedentes econdmicos, es decir, sus balances
consolidados y auditados, su estado de ganancias y pérdidas, sus indices de

gestion y su solidez econdmica y de gestion administrativa en general.

Para el evento de que los interesados sean un conjunto de empresas asociadas
0 agrupadas en consorcios, debieron presentar los antecedentes individuales
de todos aquellos que conforman tal organizacion. En el caso de empresas que
operen en Bolsa(s) de Valores, bastara con la presentacién de copias de los
datos operativos, economico-financieros y contables, certificados por la
empresa o sus auditores bajo los protocolos de su presentacion en la Bolsa; a
estas copias de datos se debié adjuntar una certificacion de responsable o de

auditor.
Durante el transcurso del plazo de apertura y cierre del proceso de concesion

de la terminal mantense, la oferta de Hutchinson fue la Unica participante en la

etapa de preseleccion.
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1.4.4.2 Data Room®

En esta etapa la(s) compania(S) preseleccionada(S) pudieron:

e Solicitar informacién en materia legal, administrativa, técnica, operativa,
economica, financiera, comercial, etc. Relacionada con el objeto del
Proyecto.

e Realizar visitas a las instalaciones y areas correspondientes,

e Plantear consultas que fueren de su interés a la APM,

e Recibir las explicaciones correspondientes de parte de la APM segun sea
el caso,

e Informas a la APM de sus impresiones e intenciones respecto del
Proyecto y proponer precisiones y ajustes metodoldgicos y/o técnicos al
Proyecto

e Plantear sugerencias de modificaciones o aclaraciones a la propuesta del
Proyecto, incluida la Proyeccion de trafico y la cadencia de las
inversiones o a los criterios de desencadenamiento de la segunda fase y
a los modelos de documentos societarios y compromisos de inversion a
suscribirse por el Concesionario para regular su participacion en el

Proyecto.

En esta etapa se dio a conocer el Proyecto Técnico Basico (PTB) de la
concesion, el cual es un conjunto de documentos que indica las inversiones que

se requieren en cada caso para producir el aumento de la infraestructura

9 . . .

Lugar donde se encuentra toda la informacién relevante (originales de contratos, etc.) que
pone un vendedor de una empresa a la disposicion de los adquirientes o inversores
potenciales.
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portuaria necesaria para absolver la demanda de servicios portuarios que se
prevé, y otros aspectos organizativos, operativos y de desarrollo, que se definen
en cada documento; con la finalidad de que formulen sus observaciones que
sirvan para definir el documento final, en base del cual se presentaran las

ofertas.

1.4.4.3 Licitacién'®

La Licitacion tuvo por objeto seleccionar al unico Concesionario para el
desarrollo del Megapuerto de transferencia de Manta, en este caso la
Companiia Hutchison; para el uso y explotacion de las instalaciones, por el

plazo y en las condiciones que se fijen en esta Base.

La licitacion se rigié por las siguientes normas:

— Constitucion Politica de la Republica del Ecuador, publicada en el RO/ 1 de 11
de Agosto de 1998 (En lo sucesivo CPRE).

— Ley de Modernizacion del Estado, Privatizaciones y Prestacion de Servicios
Publicos por parte de la Iniciativa Privada y sus reformas (Ley No.50).

— Reglamento Sustitutivo al Reglamento General de la Ley de Modernizacion
del Estado, Privatizaciones y Prestacion de Servicios Publicos por parte de la
Iniciativa Privada, Decreto Ejecutivo No. 2328. RO/ Sup. 581 de 2 de Diciembre
de 1994, y sus reformas (En lo sucesivo RLM).

— Reglamento General de la Actividad Portuaria en el Ecuador (Decreto 467).

— Ley General de Puertos (Decreto Supremo No. 289).

10 RT .
Oferta que se hace en una subasta o en un concurso publico, sobre todo si se trata de un contrato o
servicio:
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— Ley de Régimen Administrativo Portuario Nacional (Decreto Supremo No.
290).

— Reglamento de Servicios Portuarios (Resolucion No. 110/01 del 13/08/2001)

- Ley del Control Constitucional

— Cddigo Civil

— Cdédigo de Comercio

— Codigo de Trabajo

— Cadigo Tributario

— Caodigo de Salud

— Ley de Compaiias

— Ley de Beneficios Tributarios para Nuevas Inversiones Productivas,
Generacion de Empleo y Prestacion de Servicios.

— Ley de Desarrollo del Puerto de Manta.

— Ley de la Jurisdiccion de lo Contencioso — Administrativo

— Ley Organica de Defensa del Consumidor

— Ley de la Corporacion Aduanera Ecuatoriana

— Ley de Mediacion y Arbitraje

— Ley de Gestion Ambiental

— Reglamento de Operaciones Portuarias de Autoridad Portuaria de Manta

— Regulacién de la Competencia en las Actividades Portuarias Ecuatorianas

— Normas y Requisitos de Fondo y de Forma para la presentacion de
propuestas de la Iniciativa Privada para la Delegacion de los Servicios en las
Autoridades Portuarias.

— Las presentes Bases Generales y el Contrato respectivo

— Cualquier otra normativa que se dicte en el futuro y que afecte a la actividad
Maritima o Portuaria, sin perjuicio de lo dispuesto en el Articulo 249 de la

Constitucion Politica.
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La APM como autoridad concesionaria se rigi6 en base a la Ley de
Modernizacion (LM) y su Reglamento; en relacion al cumplimiento e
interpretacion de las bases y durante el proceso de licitacion, sera aplicables la
Legislacion y Jurisdiccion de la Republica del Ecuador, sin prejuicio a lo

establecido en el Contrato.

1.5. Marco General de la Concesion

1.5.1 Primay Canon

Las companias precalificadas debieron considerar dos variables las cuales
dependiendo del monto sera la empresa ganadora y se encargara de las

operaciones del puerto de Manta.

Entendiéndose por Prima al pago inicial expresado en millones de dolares de
los estados unidos de América, que debera ser adjudicatario previo a la firma de
contrato de concesion y cuyo monto es una variable a evaluar previo a la

adjudicacion.

Ademas el Concesionario pagara a la APM, por las infraestructuras y los bienes
puestos a disposicion del Concesionario, un Canon integrado de la forma

siguiente:

a) Un Componente Fijo, por el valor de UN MILLON OCHOCIENTOS MIL
(1.800.000.-) Ddlares de los Estados Unidos de Norteamérica, actual moneda
de curso legal en el Ecuador, por afio, el mismo que se pagara mensualmente,

durante el plazo de la concesion.
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b) Un Componente Variable, a abonar durante todo el plazo de la Concesion,
que se pagara mensualmente, y cuyo valor es proporcional a los traficos
movilizados en el mes anterior al que se paga, segun la distribucion de valores

siguientes:

Contenedores llenos: US$ 5 por TEU
Contenedores vacios: US$ 0 por TEU

Vehiculos: US$ 3 por unidad

Carga General y Graneles: US$ 0.30 por Tonelada.

Los valores de los pesos, volumenes o unidades de la carga a determinar para
el establecimiento del canon variable se calcularan a partir de los que se
establezcan a efectos del flete, en el Manifiesto de Carga o Lista de Embarque
(Bill of Lading).

Los valores del canon, tanto su componente fijo como el variable, se ajustaran
segun el procedimiento de actualizacién de los valores monetarios, previsto en
la clausula de Actualizacién de Precios del contrato.

1.5.2 Bienes que la integran
Los bienes que se conceden son las areas, infraestructuras, superestructuras,
instalaciones y equipamiento del Terminal Internacional de Carga del Puerto de

Manta;

a) Los bienes se entregaran en su estado de conservacion actual a lo que podra

haberse adicionado el deterioro resultante de la accion del uso y de los agentes
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atmosféricos en el tiempo transcurrido entre la apertura y la entrega de la

Licitacion.

b) La APM entregara las instalaciones en condiciones operativas, sin

comprometer niveles y parametros de servicio.

c) El adjudicatario estara obligado a aceptar la Concesion en las condiciones en
que se encuentren dichos bienes al momento de la entrega de la concesion, no
pudiendo realizar, ni repetir contra la APM ninguna reclamacion derivada de
falencias detectadas o danos recibidos por o inferidos a terceros, por causa del

estado fisico o del uso de los bienes que se conceden.

1.5.3 Inventario de las instalaciones y Bienes

Quedan comprendidas dentro de la CONCESION, los espacios fisicos y bienes
(inmuebles y muebles) que se encuentren dentro del area delimitada de
acuerdo con lo que se refleja en el plano de limites de la CONCESION, vy el
Inventario de Bienes, asi como los que en el futuro se incorporaren a aquéllos, y

que queden debidamente inventariados y asi reconocidos en forma explicita.

Bienes Inmuebles A Concesionarse

1.- ROMPEOLAS Y AREAS DE CIRCULACION INTERNA.
2.- VIA DE ACCESO DE PESADOS.

3.- PATIO 200.

4.-PATIO 600.

5.- PATIO 700.

6.- PATIO 800.
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7.-BASCULAS.

8.-MUELLES ROLL ON — ROLL OFF.
9.-MUELLE DE REMOLCADORES.
10.-EDIFICIO DE OPERACIONES.
11.-MUELLE INTERNACIONAL # 1.
12.-MUELLE INTERNACIONAL # 2.
13.- PATIO 500.

14.- PATIO 400.

AUTORIDAD PORTUARIA DE MANTA
MANTA MARZO 2006

15.- PATIO 300.

> AREAS A CONCESIONARSE: FASE |
‘PUERTO DE AGUAS PROFUNDAS”
16.- ROMPEOLAS 1 (275 M)
17.- PATIO #1.
18.- EXTENSION DE MUELLE INTERNACIONAL # 1.
19.- PATIO #2.
20.- EXTENSION DE MUELLE INTERNACIONAL # 2.

> AREAS A CONCESIONARSE: FASE ||
‘MEGAPUERTO DE TRANSFERENCIA INTERNACIONAL DE CARGA”
21.- ROMPEOLAS 2 (1245 M)
22.- PATIO #3.
23.- MUELLE INTERNACIONAL # 3.
24.- PATIO #4.
.25.- MUELLE INTERNACIONAL # 4.
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1.5.4 Responsabilidad de la Autoridad Portuaria de Manta

Las siguientes actividades son responsabilidad de la Autoridad Portuaria de

Manta y no forman parte de la concesion:

» La administracion, conservacion y desarrollo del puerto pesquero, como
Autoridad Portuaria Toolport que administra directamente los muelles y
espacios de tierra, y los pone a disposicion de los usuarios mediante

contratos en base a un esquema multioperador.

» La APM continuara con funciones limitadas en los campos de la
Proteccion y Seguridad, por cuanto todavia mantiene el Puerto Pesquero
y otras areas de uso comun a las que debera ocuparse y, muy
especialmente en el control de las labores del Concesionario en el

cumplimiento de estas responsabilidades.

» La APM como propietaria del puerto debera cumplir con tareas de
planificacion a largo plazo para utilizacion de areas y cumplimiento de

sus objetivos legales, dentro de su jurisdiccion.

» Participacion en el desarrollo local, provincial y regional, con proyectos e
inversiones relacionados con la actividad portuaria, en obras
complementarias y vias de acceso necesarias para que el Puerto de
Transferencia Internacional de Cargas del Ecuador en el Puerto de

Manta, cumpla con sus finalidades de manera eficiente y econémica.
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1.5.5 Servicios a prestar por el concesionario

En lo que se refiere a los servicios portuarios y logisticos que ofrecera la
Concesion se incluyen, entre otros: la carga y descarga de barcos de
contenedores, graneles y carga general; atencidon de buques de pasajeros;
almacenamiento y custodia de mercancias; entrega y recepcion de las mismas
a sus propietarios o consignatarios. Asimismo, se consideran todos los servicios
relacionados con la atencidn de pasajeros y tripulaciones, el manejo y
almacenamiento de las mercancias, preponderantemente aquellas manejadas
en contenedores, como son la consolidacién y desconsolidacion de carga, el
almacenaje de contenedores refrigerados, revision previa al despacho de la
carga, y reparacion de contenedores; también se contempla toda clase de
actividades logisticas y auxiliares al servicio de los vehiculos de transporte, los

pasajeros y las cargas.

Una vez finalizado el Proceso de Licitacion en el que la unica participante y
ganadora fue la Companiia Hutchison Port Holding, quien cumpliendo con todos
los parametros y exigencias del proceso se comprometié a la ejecucion de cinco

etapas para el desarrollo de la infraestructura del Puerto.

1.6. Proceso

1.6.1 Fase Inicial

La Fase Inicial del Proceso se llevo a cabo durante los primeros tres meses del
2008 y consistio en el mejoramiento de los muelles internacionales existentes,
y la aportacién de una grua movil de muelle especializada para contenedores,

lo que significa una inversién en infraestructura de $2 millones de délares y un
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equipamiento de USA (14 US$). Estas inversiones deberan ser suficientes

para otorgar al puerto una capacidad de movilizacion de 80 mil TEUs por afio.

Paralelamente se debera proceder al proyecto y la construccidon de los nuevos
Muelles Pesqueros, tal con una duracién maxima de construccion de 2 afos y
con una inversion de Cinco Millones Seiscientos Diez Mil Dolares USA
(5.610.000 US$). Se dispondra también un area de maniobra para las naves y
un canal de acceso al area del puerto pesquero, que deberan ser respetados en
todo momento por las actividades de construccién y operacion del puerto
comercial. Se considerara también, la construccion de un muelle de servicio de
50 metros de longitud para el atraque de las lanchas patrulleras del Servicio de

Guardacostas de la Armada Nacional. (Véase en el Anexo 3)

1.6.2. Fase |, Etapa IA.1

Esta fase se iniciara desde el principio de la Concesion y tendra una inversion
minima obligatoria en infraestructura y superestructura de US$ 41.56 millones y
en equipamiento por US$ 8.19 millones para lograr una capacidad por afio de
150 mil TEUs; con una duracién de construccion de 2.5 afios. También, se
considerara dentro de las facilidades para esta Fase, el desarrollo de las
instalaciones para cargas de graneles. Este Terminal granelero debera
realizarse de acuerdo al estudio de las necesidades de este tipo de carga.

(Véase en el Anexo 4)
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1.6.3 Fase |, Etapa l.A.2

Se iniciara al llegar a los 64.000 TEU'’s operados en un periodo de 12 meses
consecutivos con una inversion en infraestructura y superestructura de US$
27.07 millones y equipamiento por US$ 30.47 millones para lograr una
capacidad por afio de 520 mil TEUs; con una duracion de construccién de 3
afos. Ademas, entre las facilidades a desarrollarse se contemplara la atencion

a cruceros turisticos. (Véase en el Anexo 5)

1.6.4. Fase |, Etapa |.B

Con una inversion en infraestructura y superestructura de US$ 64.81 millones y
un equipamiento US$ 36.73 millones para lograr una capacidad por afio de 800
mil TEUs. Se iniciara al llegar a los 416.000 TEU’s operados en un periodo de

12 meses consecutivos. (Véase en el Anexo 6)

1.6.5 Fase Il

Esta fase Se iniciara al llegar a los 640.000 TEU’s operados en un periodo de
12 meses consecutivos con una inversidon de infraestructura y superestructura
de US$ 74.72 millones de ddlares y un equipamiento de US$ 72.5 millones para

alcanzar una capacidad anual de 1.6 millones de TEUSs,

El disefio definitivo de estas Fases de Desarrollo estara fundamentado en los
estudios del proyecto de ingenieria que se determinara en base a las
condiciones de la demanda, acorde a la tecnologia, buques y tipos de carga. Y

asi como sus proyecciones de crecimiento. (Véase en el Anexo 7)
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A lo largo de este primer capitulo se ha desarrollado los puntos mas
sobresalientes de el proceso de concesién, este basado en la recopilacion de
informacién provenientes de los principales protagonistas dentro de este
proceso. Las ventajas competitivas, el volumen de carga y el punto de vista con
respecto a la concesion de los diferentes operadores del comercio son algunos

factores que se incluyen dentro del Capitulo I.

Con todo lo recopilado en el presente capitulo se hace necesario su respectivo
analisis para posteriormente llegar a una conclusién. El estudio de esta
informacién se realizara en el siguiente capitulo con la ayuda de varias
herramientas las que facilitaran el respectivo analisis; ademas se realizara el
analisis del proceso de concesion asi como el estudio financiero de los ingresos

proyectados.
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2. Analisis Comparativo
2.1. Analisis FODA

En este analisis se muestra la relacion entre las caracteristicas de las
instalaciones portuarias modernas y el mercado competitivo en el transporte y

servicios portuarios.

2.2. Fortaleza

e Recurso Humano mejor capacitado.
e Acceso directo a mar abierto y aguas profundas.
e Ubicacion estratégica dentro de las zonas industriales y comerciales.

e Mayor control de las Actividades portuarias.

Hutchison Port Holdings (HPH) de Hong Kong, representada por TIDE en el
Ecuador, es el primer puerto del mundo inversionista, desarrollador y operador
con intereses en un total de 302 atracaderos en 50 puertos, que abarca 26
paises en toda Asia, el Oriente Medio, Africa, Europa, América y Australia. HPH
también posee una serie de transporte relacionados con las empresas de

servicios.

El Grupo HPH manejé un rendimiento combinado de 66,3 millones de TEUS en
todo el mundo, posee una larga trayectoria a nivel mundial, el grupo tiene
puertos y operaciones relacionadas con toda la cadena logistica, provee a sus
clientes un rango completo de valor agregado a los beneficios que incluyen
reparacion, almacenamiento y custodia de contenedores, seguimiento de la
trayectoria de los contenedores, traslado de volumen de carga, servicios

maritimos y otros relacionados como la administracion de compafiias que se
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dedican al manejo de puertos, de energia eléctrica, de telecomunicaciones y

turismo, ademas es propietaria de cadenas de almacenes en todo el mundo.

En México, maneja los cuatro puertos mas importantes, como son el de

Veracruz, Manzanillo, Ensenada y Lazaro. En Panama, administra los puertos

de Balboa y Colon. En Argentina, conduce parte del puerto de Buenos Aires; y

por el lado de la costa del Pacifico, Manta es el primer puerto bajo su

administracion. (Véase en el Anexo 8)

2.3. Oportunidades

Incremento de barcos de mayor calado denominados en la actualidad
Panamax de quinta generacion, que puedan atracar las 24 horas del dia,

los 365 dias del afo, sin tiempos de espera.

Convertir al Puerto de Manta en el principal centro internacional de
transferencia de carga de Sudamérica entre Asia y el resto de paises del
mundo, de tal forma que las mercancias provenientes de los paises
asiaticos lleguen a un solo puerto del Pacifico Oriental para desde alli
distribuirlas en barcos de menor tonelaje a América y Europa tras cruzar el

canal de Panama.

Ahorro significativo de tiempo a las lineas navieras por contar con un
acceso directo, ademas de la facilidad de descarga de la mercaderia en el
puerto lo cual evita el congestionamiento de los buques. Un buque que
llega por Guayaquil le toma 4 a 6 horas atravesar el canal para llegar al
puerto, lo cual provoca congestionamiento en el momento de arribo para

descargar la mercaderia.
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2.4. Debilidades

Insuficiencia de infraestructura y equipos para albergar barcos de alto
calado, ya que las instalaciones actuales fueron construidas hace 40 afios
con patios de almacenamiento de 10 hectareas, lo cual no es adecuado

para que estos buques puedan recalar en esta zona y movilizar carga.

La Terminal Portuaria de Manta no ha podido mejorar su volumen de carga,
debido a que el ingreso de buques como el tonelaje de mercancias bajaron
a niveles incluso menores a lo que se obtuvo antes de la delegacion al
operador privado. Un afo antes de la concesion, en el 2006, la terminal
mantense recibié 610 buques, una cifra que descendi6 a 349, en el
siguiente afio. La carga movilizada, en exportacién e importacion, también
decrecié. Mientras hace dos afios se transportaron 713,271 toneladas, en
el primer aio de concesion el rubro solo alcanz6 595,431 toneladas. En el
2008 hubo una leve recuperacién con un movimiento de 653,544 toneladas,

pero no se llego a los montos del 2006.

El operador privado ha faltado al cumplimiento de la meta referente al
movimiento de carga. La concesionaria se comprometié en el primer afio
movilizar 40,000 teus (contenedores de 20 pies) y en el segundo, 60,000
teus. Pero sumando los dos afos de concesion, las cifras apenas alcanzan
5,585 teus.

Falta de comunicacion entre la APM (agente regulador del proceso) y TIDE

(operador portuario.
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Atraso en la ejecucion de los primeros trabajos establecidos en el Contrato
relacionados con el dragado del muelle pesquero y la fase 1 A 1 que tiene
que ver con los muelles pesqueros y de contenedores, los mismos que

debian iniciarse en mayo del 2008.

Falta de posicionamiento en el mercado internacional de carga.

2.5. Amenazas

Fuerte rivalidad con el Puerto de Guayaquil, el cual maneja el mayor
porcentaje de la carga a nivel nacional. Fertisa, Banapuerto y Trinipuerto
son los tres puertos privados mas grandes de Guayaquil, tanto en

infraestructura como en el manejo de altos volumenes de carga.

Falta de apoyo estatal en lo referente a la mejora de las vias de acceso

terrestre al Puerto, lo que limita el incremento del movimiento de carga.

El puerto de Posorja también cuenta con ventajas competitivas que lo
denominan Puerto de Aguas Profundas, en donde en capaz de recibir
buques mercantes que ahora no entran al Puerto de Guayaquil por falta de

mayor calado.

Término del contrato por falta de acuerdo entre las partes. El pasado 05 de
Enero del 2009, los miembros del directorio de la Autoridad Portuaria de
Manta (APM) como agentes de regulacion, analizaron el cronograma de

obras presentado por la concesionaria TIDE.
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Ante el incumplimiento del cronograma el Presidente de la Republica anuncié
que la contraparte nacional de $ 55 millones serd manejado por el Estado y no
se entregara a la concesionaria, ademas les concedié un plazo de tres meses
que culmina a finales de marzo del mencionado afio, para que asi el

Concesionario cumpla con el Contrato.

2.2. Diamante de Porter

2.2.1. Dotacion de Factores

Factores Basicos

e Clima: Los buques pueden atracar facilmente durante todo el ano debido a

gue no existen desastres naturales.

e Ubicacion:

*
0.0

Es el puerto mas cercano del Asia en la costa oeste de

Sudamérica.

.0

A 25 millas de la ruta de trafico internacional.

L)

0.0

A 56 millas de la linea equinoccial.

< A 24 horas del Canal de Panama.

e Recursos Humanos: El capital Humano que forma parte del proceso de
concesidon contribuye al crecimiento y desarrollo de los ecuatorianos y
principalmente de los oriundos de la Provincia de Manabi. Es importante
resaltar que la mayor parte de los funcionarios de alto cargo son
provenientes de la region Sierra del pais, por lo que no se da la oportunidad

a los Manabitas para desempenar estas funciones.
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Existe un entrenamiento constante del personal operativo del puerto lo cual
facilita la gestién de los diferentes operadores del comercio, diferenciandose
con los servicios que ofrecen los otros puertos en lo que se refiere a agilidad,

fiabilidad y seguridad.

La implementacion de nuevos sistemas informativos para la operacion vy
administracion del puerto que van acorde con estandares internacionales
portuarios navieros junto al capital humano, se complementan logrando asi un

mayor grado de eficiencia.

2.2.2. Condiciones de la Demanda

La idea del Puerto de Transferencia nacié en Mayo de 1994 cuando Diego
Sepulveda Lagos, Consultor Chileno contratado por la Autoridad Portuaria de
Manta, recomendd como solucion a la falta de volumen de carga de exportacion
e importacion, la creacién de un Puerto de Transferencia Internacional de

Carga.

Por tal motivo, el 4 de Diciembre del 2003, el Congreso Nacional creo la
Comision Especial Interinstitucional, con personeria juridica, para que sea la
responsable de la planificacion, organizacion, ejecucion y promocion del
proyecto del Puerto de Transferencia Internacional de Carga del Ecuador en el
Puerto de Manta.

La Comision Especial para hacer realidad el Puerto de Transferencia de Carga

en Manta inicié sus labores con criterio técnico y considero 4 requisitos para su

planificacion:
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% Que sea necesario
% Que exista volumen de carga de importacion y exportacion
% Que se justifique econdmicamente

«* Que existan vias de comunicacion

Hutchison Port Holding (HPH), mediante la realizacion de una serie de estudios
realizados encontré en Manta un punto estratégico para el desarrollo del canal
de comercio en los mercados orientales y a su vez complementar un plan de
desarrollo en el area portuaria a nivel de la region sur, motivo suficiente para

aceptar formar de parte de la concesién del Puerto.

El actual Proyecto de Desarrollo del Puerto, en principio, busca garantizar la
atencién adecuada del exigente trafico maritimo del futuro cercano, con el arribo
de buques especializados de gran calado con promedios de al menos 200
metros de eslora, 23.000 TRB, con exigencias de calado de hasta 14 metros y

con facilidades para atencién de barcos de hasta 4.500 TEUS.

En la actualidad la tendencia del sector naviero es la construccion de
embarcaciones de mayor calado lo cual representa una mayor movilizacion de
volumen de carga lo que ayudara a fomentar el desarrollo del puerto y a

capturar el futuro crecimiento del mercado.
Para el Sector Importador y Exportador es fundamental el desarrollo del Puerto

de Transferencia ya que mediante este proyecto estos sectores pueden

movilizar carga a nivel nacional e internacional.
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2.2.3. Industrias Conexas y de Apoyo

El crecimiento del Puerto de Manta dificilmente se podra consolidar sobre la
base de los factores basicos antes mencionados, sin la intervencion de las

compafias interconectadas a la actividad del Puerto.

Los sectores de la cadena productiva que componen el Puerto de Manta son las
compafias Navieras, el sector Importador y Exportador, los cuales se han
desarrollado en lugares donde existen suficientes recursos y capacidades

proporcionandole una posicidon dominante a la actividad econdmica.

En la actualidad con la concesion del puerto la operadora internacional
Hutchinson Port Holdings representada por TIDE (Terminales Internacionales
del Ecuador), forma parte fundamental de las empresas conexas ya que al
coordinar y administrar el puerto las actividades resultan competitivas en el

ambito internacional.

La APM tiene un rol principal dentro de este proceso ya que su funcion se basa
en controlar y supervisar la gestion de TIDE S.A., asi como vigilar el
cumplimiento de la administracion y control del contrato de concesion, actividad
que se efectuara a través de mecanismos administrativo — legales y de
cumplimiento de los convenios.

Como consecuencia del incumplimiento de los plazos establecidos en el
Contrato, este organismo regulador se encuentra realizando seguimientos a la

compaifiia concesionaria.

CAMAE (Camara Maritima del Ecuador) forma también parte de este grupo

interconectado, ya que actua como un organismo mediador entre sus afiliados
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y las partes relacionadas, ademas de proveer asesoramiento a sus afiliados en
lo referente a la planeacion de actividades portuarias. El velar por los derechos
de sus afiliados constituye un factor fundamental en la actualidad debido a la
incertidumbre latente en el proceso de concesidn entre el Gobierno y la
Hutchinson Port Holdings, siendo su mayor preocupacion la reversion de dicho

proceso.

CNMMP (Consejo Nacional de Marina Mercante y Puertos) es el ente
Regulador de la actividad portuaria publica y privada; y el maximo érgano de
asesoramiento del Gobierno en materia de politica maritima y portuaria, asi

como la maxima autoridad del sector portuario.

CONAM (Consejo Nacional de Modernizacién del Estado), es un organismo
creado por la Ley de Modernizacion del Estado, para dirigir, coordinar vy
supervisar las acciones de modernizacion del Estado, sus entes y empresas,

incluyéndose en ellas la presente concesion.

DIGMER (Direccion General de la Marina Mercante), en su calidad de Autoridad
Maritima y Portuaria Nacional, a cargo del Control del Sistema Portuario del
Ecuador.

2.2.4. Estrategia, estructura y rivalidad

Los Puertos considerados como posible rivales debido a sus caracteristicas y

movimiento de carga son los siguientes:
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2.2.4.1. A nivel local

» Puerto de Guayaquil

El puerto maritimo de Guayaquil esta localizado en la costa occidental de
América del Sur, en un brazo de mar, el Estero Salado, en la ciudad de
Guayaquil. En esta ciudad se estima que se desarrolla el 60% de la actividad
industrial y econdmica del pais, contando con la ventaja de tener ya un nucleo
de movimiento de contenedores y carga propia, pero con el inconveniente de su
ubicacién en el interior del Guayas, junto con las limitaciones de distancia y

calado de su canal de acceso.

Casi el 91% del movimiento de contenedores en el pais es realizado a través de
este Puerto. Aunque el Puerto de Guayaquil cuenta con una demanda propia,
se la podria considerar como competencia del Puerto de Manta en cuanto a
exportaciones de productos de la pesca, frutas y vegetales provenientes de
lugares del area de influencia de ambos puertos, y de importaciones de

productos primarios e industrializados con destino la Sierra.

El puerto de Guayaquil posee una infraestructura moderna que le permite
brindar servicios a todo tipo de naves, asi como manipular y almacenar
contenedores o cualquier tipo de carga seca o refrigerada adecuada para el
desarrollo del comercio internacional, para lo que cuenta con medios 6ptimos

para la ejecucién de las operaciones.
En el puerto se prestan todos los servicios requeridos por las naves y las

mercaderias a través de operadores privados de alta especializacion que, bajo

la supervision de la Autoridad Portuaria, actuan en libre competencia para
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satisfacer los requerimientos de los usuarios mas exigentes, logrando alta

eficiencia y reduccion de costos.

La APG mueve el 70 por ciento del comercio exterior del pais, y en Guayas
compite con 17 puertos privados, que se ubican en la zona del canal del rio
Guayas, en los esteros del Muerto y Santa Ana. Los mas grandes son
Banapuerto, Fertisa, Trinipuerto, Terminal Portuario del Guayas y los pesqueros

de las atuneras Salica y Nirsa.

De menor tamano son los muelles de Industrial Molinera, La Favorita y Sipresa,
que proveen materia prima a esas empresas. La mayor carga de TEUS (26%)

que moviliza el puerto de Guayaquil es con destino a los Estados Unidos.

Fertisa, con un puerto de 47.000 metros cuadrados, descarga fertilizantes,
bobinas de papel, cartoneria, y contenedores refrigerados. De sus instalaciones
salen contenedores con banano y otras frutas. Su competidor Banapuerto, del
grupo Dole, descarga insumos y materiales para la empresa Procarsa, pero

embarca banano, pifia, mango, pescado y camaron.

Desde sus instalaciones, en las que trabajan 300 personas, salen
semanalmente barcos con hasta 982 contenedores. Un total de 120 empresas
se benefician de sus servicios, entre ellas Ecapalsa, Promarisco, Expoklore,

Electrocables, Nestlé, Graiman, Eurogress y Eurofish.
A diferencia de sus competidores, el 90% de la carga que maneja Trinipuerto es

importada. Se trata de graneles solidos (maiz, soya, trigo, fertilizantes, carbon y

yeso) y solo exporta harina de pescado.
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ILUSTRACION 3 PUERTO DE GUAYAQUIL

ILUSTRACION 4 BANANAPUERTO

ILUSTRACION 5  TRINIPUERTO

FUENTE: APG (Autoridad Portuaria de Guayaquil)
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> Puerto de Esmeraldas

La situacién geoestratégica del Puerto Comercial de Esmeraldas con relacion a
los mercados del Asia y lo equidistante que se encuentra a los mercados del
Sur, Centro y Norteameérica, lo ubican en un lugar muy favorable para el

desarrollo de la actividad maritimo portuaria.

En este puerto esta situada la principal terminal para la exportacion de petroleo,
ademas maneja las exportaciones de banano. Casi el 78% de su carga
movilizada, es de importacion, en donde los productos de los segmentos de
Hierro-Acero y otros metales, junto con los de vehiculos y maquinarias,
representan mas del 97% de las importaciones totales, los que casi en su

totalidad ingresaron como Carga General (97% de las importaciones).

Las exportaciones del segmento madera y balsa representaron el 80% de las
exportaciones, enviadas en su totalidad como granel solido en el 2003, y su

pais de destino es Japon.

Con el puerto de Manta compiten por la carga de vehiculos y maquinaria
dirigida a la sierra norte ecuatoriana, principalmente a la Provincia de Pichincha.
Aunque Esmeraldas se dedica también a la pesca, no existen industrias de
procesamiento representativas, por lo que las exportaciones en ese sector no

son significativas.
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ILUSTRACION 6 PUERTO DE ESMERALDAS

FUENTE: APE (Autoridad Portuaria de Esmeraldas)

> Puerto Bolivar

La Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar, se encuentra localizada en el borde
Este del estero Santa Rosa frente a la isla de Jambeli, cuenta con instalaciones
portuarias modernas, disefiadas para buques de hasta 20.000 toneladas de
peso muerto y 9.1 metros de calado. Es el segundo puerto con mayor
movimiento de carga en el pais (18.8%). Es un puerto dedicado casi en su
totalidad a la exportacion (94% en el 2003), en donde su principal producto de
exportacion, el banano, represent6 el 99.6% de las exportaciones y el 93.8% de

la carga total transportada por otro puerto.
Este Puerto se encuentra localizado en una gran regién agricola destinada a la

siembra de la fruta del banano, ubicada basicamente en la provincia de El Oro y

parte de Azuay, Canar, Guayas y Zamora. La mayor proporcion de sus cargas
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pertenecen a productos no industrializados que se transportan como carga
general (95.5% del total), y solo una pequefia parte es movilizada en
contenedores (45%). En relacion a la carga nacional, la Zona de influencia de
este puerto esta fuera del area de maniobra del Puerto de Manta, con lo que no

se lo considera como competidor directo.

ILUSTRACION 7 PUERTO BOLIVAR

FUENTE: APPB (Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar

» Puerto de Posorja

El Puerto de Posorja posee caracteristicas atractivas, lo que representa una
fuerte competencia para el Puerto de Manta. El proyecto de concesién de este
Puerto ya ha sido presentado y estara a cargo de la empresa extranjera Alianza
Internacional Portuaria Alinport, la cual contempla la construccion de un puerto

de aguas profundas en la parroquia Posorja, provincia del Guayas.
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Posorja porque es una zona natural para la construccion de un terminal de
aguas profundas, ya que posee un area maritima con una profundidad de hasta
12 metros, lo que permite el ingreso de buques tipo Panamax (que soporta

alrededor de 65.000 toneladas de carga).

Ademas la zona cuenta con condiciones climaticas positivas y la cercania de
empresas relacionadas al negocio exportador, como las atuneras Negocios
Industriales Real (Nirsa), Salica del Ecuador, y Empresa Pesquera Ecuatoriana

(Empesec), entre otras.

Estas seran beneficiadas una vez que concluyan los trabajos del Puerto, ya que
significara un ahorro en los costos de transporte de sus productos. Eso
representa inversion en transporte que bordea el medio millén de délares. El
acercar los puntos de embarque a las empresas exportadoras, mejorara los

costos.

La construccion del puerto esta divido en dos fases, la primera contara con un
muelle de 595.000 metros, mas 262.000 metros para el patio de contenedores,
donde puedan acceder barcos y cruceros de inmenso calado que ahora no

pueden hacerlo por el puerto de Guayaquil.

La obra, que incluye el arreglo de las vias de acceso a la parroquia, estara lista
en tres afios y contempla una inversion de 450 millones de dodlares. Con la
infraestructura inicial, la meta sera movilizar 730 mil teus (contenedores de 20
pies) cada ano, con un patio de contenedores de 262 mil metros. En la
segunda, se extendera sus muelles hasta 980 metros y se procesara 1,1

millones de teus, mientras que, al final, abarcara 1,5 millones.
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ILUSTRACION 8 PUERTO DE POSORJA

JORGE FEMAFIEL f EL UNIVERSO

2.2.4.2. A nivel regional

> PUERTO DE CALLAO - PERU

El Puerto de Callao, es considerado como puerta de Lima hacia el exterior y
futuro HUB del Océano Pacifico en Ameérica, es considerado como uno de los
mas seguros y espaciosos de Sur América. Se encuentra ubicado a 1.126
millas nauticas de Buenaventura - Colombia, 712 millas nauticas de Guayaquil -
Ecuador, 593 millas nauticas de Arica - Chile, 813 millas nauticas de

Antofagasta - Chile y 1.306 millas nauticas de Valparaiso - Chile.
Volumen de carga movilizada

e Mas del 50% de la carga maritima del Peru.
e Mas de 22 millones de TM al afio.

e Mas de 1.1 milllones de TEU's al afo.
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Su multiple infraestructura compuesta por 8 muelles, 18 sitios de atraque y una
capacidad de almacenaje de 264.473 m2, le permite atender naves de full
container, graneleras, petroleras y carga general. Maneja actualmente 70% de
la carga maritima del pais y el 50% del comercio exterior, traduciéndose en 13.5
millones de toneladas al afno; se especializa en el manejo de textiles, cereales,
maquinaria, papel y alimentos procesados.

Sin embargo el principal problema de este puerto es la congestion lo cual
genera sobre costos para los importadores en la demora de la entrega de su

carga y del flete extra pagado en recoger su carga en los puertos vecinos.

Entre tres y cuatro barcos desisten de recalar diariamente en el terminal
maritimo del puerto del Callao dirigiéndose a otros puertos para dejar su
carga por la congestion que presenta, esto debido a que ha sobrepasado
su capacidad operativa y actualmente su productividad es de
aproximadamente 18 movimientos de contenedores por hora, que baja a

diez movimientos en horas de mayor congestion.

ILUSTRACION 9 PUERTO DE CALLAO

FUENTE: APN (Autoridad Portuaria Nacional)
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> PUERTO DE BUENAVENTURA - COLOMBIA

El Puerto es multipropdsitos, de transporte multimodal. Permite el manejo y
almacenamiento seguro y adecuado de todo tipo de carga en contenedores, en

graneles solidos y liquidos, carga general y refrigerada.

Su canal de acceso tiene 21 millas de longitud totalmente sefalizado,
profundidad promedio de 34 pies, zonas de maniobras amplias y su zona de

fondeo con una profundidad variable de 30 y 40 pies.

Muelles con longitud de 2001 metros con 12 atracaderos y amplia zona de
aproche. Muelle especializado en graneles liquidos con una plataforma para
operaciones de 60 metros, profundidad promedio de 35 pies, capacidad para
buques de hasta 200 metros de eslora. EI numero de contenedores movilizados
en el 2008 fue de 795.380, discriminada de esta manera: 145.790 de
exportacion, 192.445 de importacion y 344.523 de transito

El Puerto esta ubicado cerca del Canal de Panama, equidistante entre las
Américas del Norte y Sur. Es uno de los Puertos mas cercano al lejano Oriente,
esta en el Centro del Mundo y cerca de las principales rutas maritimas que

atraviesan el planeta de Norte a Sur y de Oriente a Occidente.

Sus condiciones geograficas le permiten ser un Puerto concentrador y de
transbordo, optimizando el uso de los barcos de gran porte. Para el afo 2010
esperan contar con un Terminal de Contenedores el cual tendra una longitud
de 900 metros de muelle lineal y su canal de acceso sera dragado a 12,5
metros de profundidad. Su disefio estructural y las condiciones geométricas del
muelle permitiran el arribo de embarcaciones de ultima generacién con el cual

espera mover 220.000 contenedores al ano.
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ILUSTRACION 10 PUERTO DE BUENAVENTURA

FUENTE: Imagenes google

GRAFICO 1

Indicadores de Eficiencia Portuaria

Indicadores de Eficiencia Portuaria
(Promedios 2001-2006) &
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Fuente: Anuarios 2006 CAMAE Promedio de Carga MovilzadaTon/HrsOpe)
Elaborado por: CITEC-INFOCSI = Tiempo de Operacién (HoraOpe/Buq)
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La balanza de los movimientos de carga portuaria en los puertos del Ecuador
determina su desarrollo a través de la operatividad y la dotacion de asistencia
técnica, indicadores que varian en cada terminal portuaria del pais debido a

factores naturales, econdmicos e incluso politicos.

A nivel nacional se estima que la mayor cifra de carga portuaria de exportacion
sale por Guayaquil con 204.043 TEUS, en Puerto Bolivar 8.288 TEUS, Manta
con 2.206 TEUS y Esmeraldas 1780 TEUS.

A pesar de las variaciones de movilizacién portuaria que tiene el pais los
destinos de exportacion son distintos. En el caso de Guayaquil la mayor carga
de TEUS es enviada a EE.UU. (26%), Manta envia a Espafa (26%),
Esmeraldas a Japén (560%) y Puerto Bolivar a Rusia (29%).

El Puerto de Guayaquil, moviliza la mayor carga portuaria a nivel nacional a
través de la principal carga naviera MAERSK, operadora que asciende con el
20.55% de ranking en exportacion, seguido de la Compafia de Vapores CSAV
(14.62%), Hamburgo (9.27%), etc.

Por otro lado la naviera que moviliza la carga portuaria en Manta es la CCNI
quien se ubica con el 5.06% en los ranking de exportacién. La falta de navieras

en el puerto de la localidad ha disminuido su dinamica y desarrollo.

Asi mismo la falta de incorporacion de maquinarias para carga/descargas, un
software de punta y transferencias bancarias a través de Internet por el uso del
servicio es lo que ha propiciado una mayor competencia con el puerto de

Guayaquil.
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En eficiencia portuaria, lamentablemente el mayor tiempo en puerto (131,89
Hrs/Bugq. por horas buque) lo tiene Manta, a diferencia de los otros puertos que
mantienen un acelerado embarque/desembarque de contenedores. Lo que
suma ademas que aumente el tiempo en muelles (Hrs/buq) y disminuya el

promedio de carga movilizada y por ende el tiempo de operacion.
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2.3.

Cuadro Comparativo anual de la carga movilizada en toneladas;

exportaciéon e Importacion

TABLA 1
TIPO DE CARGA MOVILIZADA POR EL PUERTO DE MANTA
COMPARATIVO ANUAL
Importacién (toneladas)
Granel
Ao General Container Granel sélido liquido Total
1999 7,709 14,911 157,786 29,782 210,188
2000 5,176 5,467 210,838 50,225 271,706
2001 23,136 19,860 247,530 61,994 352,520
2002 60,627 40,178 290,713 39,727 431,245
2003 75,594 55,531 301,331 34,363 466,819
2004 31,572 55,485 296,871 40,236 424,164
2005 20,568 72,397 321,801 42,271 457,037
2006 29,497 11,040 377,122 103,558 521,217
2007 33,267 1,925 368,947 47,791 451,930
2008* 36,551 439 316,699 65,892 419,581
400,000
350,000
300,000
250,000 ™ General
200,000 — W Container
Granel sdlido
150,000 = . m Granel liquido
100,000 | —
50,000
(o]
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008*

* Valores provisionales hasta septiembre 30 del 2008
Fuente: SOEP APM Y SOEP TIDE
DPTO: Operaciones APM
Control de Operaciones y Estadistica
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Para el completo analisis del movimiento de carga anual en lo que se refiere a
exportacion e importacion se considerara datos historicos, de esta manera se
podra tener una vision mas amplia de las variaciones que ha experimentado el
volumen de carga a lo largo del tiempo. El objetivo del analisis es conocer el
comportamiento de la carga sin la concesion y posteriormente con la

implementacion de este megaproyecto.

El total de las exportaciones por via maritima a través del Puerto de Manta
durante 1999 al 2006, periodo sin concesion, ascendié a un total de 990,190
TM, considerando un mayor movimiento durante los afios 2003 al 2005 lo cual

corresponde el 48,45% del total de la carga.

Desde el periodo en que se inicid la concesion hasta septiembre del 2008 las
exportaciones han experimentado un decrecimiento del 82.69% con respecto al
periodo sin concesion. Otro punto importante de resaltar, es que del 100% de
las exportaciones, el 3.31%, 57.40%, 2.90% y 36.39% corresponde a carga

general, contenerizada, sdlida y liquida respectivamente.

57



TABLA 2
TIPO DE CARGA MOVILIZADA POR EL PUERTO DE MANTA

COMPARATIVO ANUAL
Exportacion (toneladas)
Granel
Ao General Container Granel solido liquido Total
1999 5,117 42,591 7,413 17,051 72,172
2000 5,210 54,364 10,669 16,304 86,547
2001 10,309 42,585 8,924 20,040 81,858
2002 2,268 63,382 3,734 17,089 86,473
2003 1,154 94,257 63 35,484 130,958
2004 1,604 99,876 2,092 29,840 133,412
2005 692 127,248 676 90,705 219,321
2006 3,741 93,979 81,709 179,429
2007 628 35,345 149 97,926 134,048
2008* 7,693 13,061 16,589 37,343
140,000
120,000
100,000
80,000 H General
B Container
60,000 Granel sdlido
H Granel liquido

40,000
20,000

o -

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008*

* Valores provisionales hasta septiembre 30 del 2008
Fuente: SOEP APM Y SOEP TIDE

DPTO: Operaciones APM

Control de Operaciones y Estadistica
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La autoridad portuaria de Manta movilizé durante 1999 al 2006, periodo sin
concesion, un total de 3'134,895 TM, del cual podemos apreciar un mayor
movimiento de carga durante los Ultimos cinco afos, lo cual corresponde al
73.38% del total movilizado. Es importante destacar que del 100% de la carga
movilizada el 8.8%, 6.92%, 72.13% y 12.88% carga general, contenerizada,

sélida y liquida respectivamente.

Sin embargo las importaciones registran una tendencia decreciente una vez
implementada la concesion, representada en un 27.80% en comparacion al
periodo sin concesion. Se puede atribuir esta variacion a la salida de la linea
naviera MAERSK en el ano 2006, lo cual produjo la disminucion de las

importaciones a través de este puerto.

El Puerto de Manta movilizé durante el periodo de 1999 hasta el presente un
total de 5'167,998 del cual se puede apreciar que el 22.48% corresponde a las
exportaciones (1'161.581 TM) y el 77.52% representan a las importaciones
(4006417 TM). En base al analisis comparativo realizado se puede observar
una tendencia decreciente a partir del proceso de concesion esto atribuido
como se menciond anteriormente a la salida de MAERSK, una de las navieras

mas importantes y la principal en lo que se refiere a movimiento de carga.
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2.4. Cuadro Comparativo de Movimiento de Carga en TEUS

TABLA 4
TEUS MOVILIZADOS POR EL PUERTO DE MANTA

TEUS
Ano Imp. Exp. Transbordo Total
1999 2,560 4,091 6,651
2000 851 3,820 4,671
2001 4,321 5,160 9,481
2002 9,353 9,694 1,988 21,035
2003 13,796 13,804 1,395 28,995
2004 12,807 12,226 1 25,034
2005 18,283 20,465 1 38,749
2006 4,360 9,909 1,338 15,607
2007 246 2,666 1,023 3,935
2008* 252 993 8 1,253
25,000 -
20,000 -
15,000 B Imp.
B Exp.
10,000 Transbordo
5,000 -
0 -
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008*

* Valores provisionales hasta septiembre 30 del 2008
Fuente: SOEP APM Y SOEP TIDE

DPTO: Operaciones APM

Control de Operaciones y Estadistica
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El niumero de TEUS que movilizé el Puerto de Manta desde 1999 hasta
septiembre del 2008 es de 155,411 del cual podemos apreciar que el 53.30%
corresponde a las exportaciones (82,828 TEUS), el 43% representan a las
importaciones (66,829 TEUS) y el 3,70% corresponde a trasbordo (5,754
TEUS). El volumen de carga registrada durante los afos 2007 hasta el
presente experimentd un importante decrecimiento del 96.54% en comparacion

al periodo sin concesion.

2.4. Analisis de la Concesidon

> Beneficios Econémicos

APM: La APM recibe dos ingresos como resultado de la produccion de los
bienes concesionados denominados:

e Canon fijo por un valor de USD 1°800,000 anual y un

e Canon variable cuyo valor es proporcional a los traficos movilizados en el

mes anterior al que se paga.

TIDE: Los ingresos percibidos son por los servicios de cargas: Contenedores,
carga general, vehiculos, maquinarias, trasbordo y almacenamiento.

Con la llegada de buques de mayor calado, la TIDE percibira mayores
beneficios econdmicos ya que debido al volumen de la carga estos solicitarian

mayores Sservicios.
Sector Exportador: La concesion hasta el momento no representa para este

sector algun beneficio econdémico, ya que en la actualidad existe poca

frecuencia de lineas navieras lo cual obstaculiza el comercio, por lo que tienen
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que movilizar la carga a través del Puerto de Guayaquil lo que genera

significativos costos referente a la transportacion.

Sector Importador: En la actualidad no ha representado ningun beneficio la
concesion debido a falta de lineas navieras que atraquen en el Puerto de Manta
por los que los importadores realizan el alquiler de barcos (chartear) para poder

traer su mercaderia y por lo tanto pagan un valor mas alto por el servicio.

Lineas Navieras: En comparacion con los servicios ofrecidos por otros puertos
en Ecuador existe una significativa reduccion de costos debido a la agilidad del
proceso de desembarque ya que estar paralizado en un puerto en espera de

descargar la mercaderia representa altos costos operativos.

> Productividad del Puerto

APM: De acuerdo a las fases programadas, el ingreso de barcos post Panamax
significara un mayor movimiento de TEUS es decir una mayor productividad.

TIDE: A través de la ejecucidn de las diferentes fases del proyecto de
concesion se lograra la mejora de las instalaciones portuarias lo cual
permitira el ingreso de buques de mayor calado incrementado el movimiento de

carga.

Sector Exportador: Dentro de los compromisos de la concesionaria esta el
establecimiento de nuevas lineas navieras en el puerto lo que resultara un gran
beneficio para los exportadores ya que podran movilizar su mercaderia

directamente desde el puerto de Manta.
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Sector Importador: A medida que se ejecuten las fases del proceso de
concesioén, aumentara la frecuencia de buques al puerto, o que permitira a los

importadores realizar sus operaciones con mayor agilidad.

Lineas Navieras: En la actualidad el negocio de las lineas navieras es lograr
movilizacién de carga en grandes volumenes, por lo que con el mejoramiento
de la infraestructura y dragado se atraera nuevas lineas navieras lo que

aumentara notablemente la productividad.

2.6. Variables del impacto socioecondmico del Puerto de Manta

El impacto socioeconémico del Puerto de Manta se analizara con la ayuda de
algunas variables las cuales reflejaran en que medida se vera afectada la

economia del pais. Las variables a analizar son las siguientes:

2.6.1 Ingreso Per capita

El proceso de Concesion del Puerto de Manta, causara en la sociedad un efecto
econdmico y social multiplicativo de altisimo valor, al mejorar la calidad de vida
de los habitantes de la zona por la generacion de empleos y la llegada de nueva
tecnologia para ser aplicada en actividades productivas como la agricultura, la
pesca y el turismo, sectores que seran reactivados primero a nivel regional y
posteriormente a nivel nacional, generando a su vez mas puestos indirectos de
trabajo, que permitiran la dinamizacion de la economia y la creacién de

empresas colaterales a la actividad portuaria.

A partir de Febrero del 2007, fecha en que la TIDE inici6 la administracion del

Puerto se ha generado 250 plazas de trabajo, lo que ha causado un impacto

63



positivo en la economia de las diferentes familias mantenses, y a su vez con la
participacion laboral se ha logrado la reactivacion de las diferentes areas del
Puerto al contar con personal capacitado y especializado en actividades

portuarias.

Como es de conocimiento general el pasado 3 de enero del 2009, el Presidente
Rafael Correa expresé un ultimatum a la Empresa Concesionaria Hutchison
Port Holdings, debido al atraso en las obras del Puerto, adjudicadas antes del

comienzo de su mandato.

La realidad es que el proceso de concesion se encuentra en un estado de
inestabilidad, por lo cual una posible reversion del contrato, causaria un impacto
negativo a la poblacién de Manta, debido a que las plazas de trabajo generadas
por la Empresa Concesionaria concluirian y 250 familias quedarian sin sustento
economico, lo cual generaria mayor incremento en las tasas de desempleo a

nivel regional y causaria una posible recesién en el desarrollo del Puerto.

2.6.2. Oferta Exportable

A medida que se va desarrollando las obras, se incrementara las exportaciones
no solo proveniente de la provincia de Manabi sino también provincias de la
Sierra que tendran como puerto mas cercano al de Manta, disminuyendo asi su

costo por transporte y seguro de llevar su carga al puerto de Guayaquil.
También se desarrollaran nuevas industrias dentro de la provincia por lo que el

desarrollo e impacto de econdmico no solo beneficiaria a un sector sino al

contrario a todo el pais. Con el desarrollo del Puerto, sera atractivo para el
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ingreso de lineas con naves de gran calado, consideradas naves de quinta

generaciéon (Post-Panamax), y asi incrementar la frecuencia naviera.

Los productos no tradicionales, entre ellos las conservas de atun, pescado
congelado, camarén, café, cacao y tagua que se exportan desde Manabi, tienen
otros puntos de partida hacia el mercado exterior. En su mayoria salen desde el
puerto y aeropuerto de Guayaquil. Esta carga no es movilizada por el puerto de
Manta, por la razén de que no hay frecuencias navieras que cubran el rubro de

las citadas exportaciones.

Segun datos obtenidos en la Aduana de Manta, la exportacion de pescado
congelado es esporadica. Lo que mas se exporta por Manta, son las
camionetas ensambladas Chevrolet Luv D-max. Esta carga tiene como destino

final Venezuela.

En el caso de una reversion del contrato con la concesionaria Hutchinson Port
Holding, los niveles de exportaciones e importacion por parte de las provincias
de la sierra no se darian por la falta de ingresos y frecuencia de lineas navieras,
en cambio por parte de la provincia de Manabi se seguira dando los mismos
niveles de importacion y exportacion pero por otros puertos lo que generara un

impacto negativo en la provincia por el ingreso de divisas.

2.6.3. Incremento de divisas
El desarrollo del Puerto de Manta generara un impacto en el incremento del
ingreso de las divisas por concepto de las exportaciones, ya que con la

ejecucion y la implementacion de nueva infraestructura aumentara el flujo de

carga exportable, lo que constituye mayor ingreso de divisas para el Estado.
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Esto considerando el establecimiento de nuevas lineas navieras en el puerto y
por ende la recalada de un mayor numero de buques, lo que facilitara a los
operadores del comercio especificamente los exportadores de productos

tradicionales y no tradicionales el envi6 de su carga al resto del mundo.

Con un megapuerto en desarrollo la poblacién en general vera una oportunidad
de desarrollar nuevos productos de exportacion, lo que se reflejara en una
mejor calidad de vida, ademas de generar nuevas fuentes de divisas. El
ingreso de divisas es uno de los pilares fundamentales para el mantenimiento

del proceso de dolarizacion en nuestra economia.

2.6.4. Recaudacion de Impuestos

El aumento de las importaciones a través del Puerto de Manta, tendra un efecto
positivo para el Estado, ya que a mayor volumen de importacion mayor cantidad
de impuestos., los cuales generan beneficios para el desarrollo del pais. Los
impuestos que se cobran son el Ad valorem, el Ilva y el ICE dependiendo de el

tipo de importacion.

El impacto socioecondmico de la inversion en el pais, no solamente en las
inversiones en obras de infraestructura, superestructura y equipamiento que se
revertiran al Estado al final de la Concesion, sino que durante la duracion de la
Concesion (30 anos), se dinamizara la economia a través del pago de
obligaciones tributarias. Durante el 2007 afio en que inicio la concesién el total
de tributos aduaneros recaudados correspondié a 104,284 (miles de dolares)

cantidad que represent6 al 5% del total recaudado a nivel nacional.
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TABLA S

Recaudacion de Impuestos 2007

Valores expresados en miles de délares

Conceptos Manta
Enero 5,849.0
Febrero 10,941.8
Marzo 7,752.9
Abril 8,279.0
Mayo 9,022.4
Junio 7,410.9
Julio 14,128.9
Agosto 8,339.1
Septiembre 8,700.4
Octubre 9,858.7
Noviembre 5,083.4
Diciembre 8,916.5
TOTAL 104,283.0

Fuente: Corporacion Aduanera Ecuatoriana

GRAFICO 2
Recaudaciones por Distrito Afio 2007

Fuente: Corporacion Aduanera Ecuatoriana
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En el ano 2008 se registré una variacion positiva del 0,09% con respecto al afo
anterior, alcanzando recaudar un total de $178,864, lo que en porcentaje
representa el 5.9% de la recaudacion total.

TABLA 6
Recaudacion de Impuestos 2008
Valores expresados en miles de ddlares

Conceptos Manta
Enero 6,859.66
Febrero 12,673.92
Marzo 12,824.58
Abril 12,228.45
Mayo 17,510.39
Junio 13,972.87
Julio 16,505.68
Agosto 16,003.43
Septiembre 15,182.30
Octubre 15,540.79
Noviembre 19,782.04
Diciembre 19,780.54
TOTAL 178,864.65

Fuente: Corporacion Aduanera Ecuatoriana

GRAFICO 3
Recaudaciones por Distrito Afio 2008

9,.2%

Fuente: Corporacion Aduanera Ecuatoriana
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En base a la informacion anterior se puede concluir que el Proyecto de
Concesion en el Puerto de Manta provoco un pequefio incremento en la
recaudacion de tributos aduaneros, se espera que a lo largo de la concesion
exista la misma tendencia. Una de las causas del incremento de tributos es la
mayor importacion de vehiculos en el Puerto de Manta ya que se ha convertido

en el centro de distribucidn nacional de varias marcas automotrices.

Una reversion en el contrato de concesion tendra un impacto negativo en el
pais, ya que significa un retroceso en el desarrollo no solo a nivel de Manta,
sino a nivel nacional. La recaudacion tributaria seria afectada en el caso de una
disminucion de las importaciones realizadas por este Puerto, ya que las
estadisticas realizadas por la CAE muestran que a partir del ano 2007 existe un
incremento en el total del valor CIF, demostrando que la salida de Hutchinson

podria causar un gran impacto econémico.
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GRAFICO 4
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3.1 Conclusiones

Este primer afio de concesion no ha representado avances significativos para
el Puerto de Manta esto debido al incumplimiento de la concesionaria con el

cronograma establecido inicialmente en el Contrato.

Las ventajas y beneficios de este proyecto no son visibles hasta el momento,
esto expresado por la gran mayoria de quienes operan en el mencionado
puerto, quienes afirman que las obras no se estan ejecutando en los plazos
establecidos lo cual repercute enormemente para el desarrollo comercial de la
ciudad, la cual ve en este proyecto una oportunidad para competir con los

grandes puertos a nivel regional y mundial.

Sin embargo, las estadisticas muestran indices no muy alentadores
resumiéndose en la disminucion significativa de carga a partir del 2007, afio en
que se inicid la concesion. Esta disminucién se atribuye a la salida de una de
las navieras mas importantes a nivel mundial MAERSK, la cual movilizaba

grandes volumenes de carga a través del puerto de Manta.

Actualmente, el Puerto al operar con una sola linea naviera (CCNI), la cual
recala en su mayoria cada quince dias, y no satisface los requerimientos
especialmente de los exportadores quienes se ven a obligados a movilizar su
carga por otros puertos principalmente el Puerto de Guayaquil, el cual cuenta

con un mayor numero de agencias navieras.

A pesar de las condiciones con la que cuenta el puerto como es la profundidad
de calado lo cual permite el ingreso de grandes buques mercantes o de quinta
generacion, la falta de lineas navieras afecta gravemente ya que representa un

obstaculo para el desarrollo comercial del puerto. Hasta el momento, el ingreso
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de buques de gran calado ha disminuido en comparacion a periodos anteriores

a la concesion esto debido a la disminucion del flujo de carga.

Este proceso de transportar sus productos a otra ciudad representa mayores
costos, lo cual se ve reflejado directamente en el precio final del producto
disminuyendo asi la capacidad de competir en otros mercados. Los
importadores por su parte deben asumir los costos de chartear buques lo cual
incrementa el precio y le resta competitividad frente a los productos

provenientes de la region.

Entre los compromisos acordados en el contrato, se cita la promocién del puerto
para atraer cinco lineas navieras, lo cual sigue en espera ya que hasta el
momento ninguna agencia se ha establecido, segun la TIDE las negociaciones

se realizan pero sin obtener resultados.

El fallo en las negociaciones con las agencias navieras asi como el
incumplimiento del contrato referente a la ejecucion de las fases, ha originado el

descontento e inconformidad por parte de los operadores del comercio.

A pesar de la alta competencia en lo que se refiere a movilizacion de carga, el
Puerto de Manta se ha desarrollado de manera significativa en el ambito
turistico ya que se ha incrementado en un 150% la frecuencia de cruceros de
ultima generacién a partir de la concesion. Ademas de ser considerado como el

principal puerto atunero y terminal de vehiculos.

Otro sector que se ha incrementado durante este periodo de concesién es el

de aceites y graneles, el cual experimentd un alza del 100% y se proyecta
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manejar mas de medio millén de toneladas de graneles sdlidos y cerca de un

cuarto de millén de graneles liquidos para el 2009.

Como consecuencia de los multiples inconvenientes presentes en el proceso de
concesion tales como los problemas legales con los estibadores y por ende la
falta de lineas navieras en el puerto, asi como el mal estado de las carreteras
han paralizado las expectativas de la poblacién en general, en lo que se refiere
a la construccion de nueva infraestructura permitiendo el ingreso de buques de
mayor calado para de esta manera lograr un incremento en el volumen de

importaciones y exportaciones.

De igual manera se ha identificado poca variacion en las diferentes areas de
desarrollo del pais desde el 2007, afno en que inicié la concesion, con lo cual se
puede concluir que el impacto socioeconédmico en el comercio exterior

ecuatoriano ha sido minimo.

3.2. Recomendaciones

En base al analisis realizado se puede proponer que Terminales Internacionales
del Ecuador (TIDE) concesionaria del Puerto, eventualmente pague las
indemnizaciones que suman alrededor de 60 millones de ddlares a los
estibadores, para superar de una buena vez, este conflicto que afecta las
operaciones de la terminal maritima de Manta. Por lo tanto, se garantizaria
seguridad juridica a las diferentes lineas navieras que temen que sus barcos

sean embargados por los juicios laborales de los estibadores.
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Es importante citar que el Puerto de Manta no cuenta con experiencia de un
sistema de Cabotaje local, por lo cual resulta dificil la idea de convertirse en un
hub o centro de distribucién a nivel de Sudamérica. Lo idoneo seria comenzar a
realizar este sistema a nivel de los puertos locales para posteriormente
internacionalizarse. La modalidad de cabotaje genera un importante ahorro en
costos de flete, ademas es una alternativa importante para el transporte masivo

de carga.

Los transportistas terrestres serian los primeros en protestar ya que parte de su
mercado utilizaria esta nueva modalidad para el transporte de su carga,
disminuyendo asi los costos de transportacion ademas de los multiples riesgos

de la que es objeto la mercaderia transportada por via terrestre.

Sin embargo tienen que existir las facilidades y los incentivos, para que el
servicio sea atractivo a las compafhias navieras, pero que también los costos,
no sélo del flete maritimo, sino aquellos involucrados en las operaciones antes

del embarque, también sean razonables.

Otro punto importante a recalcar es que no se puede desviar del enfoque
original de la Concesion, relacionado con la construccion de un Megapuerto de
Transferencia Internacional de Carga, ya que el proyecto consiste en convertir
al Puerto en una bodega temporal de la carga proveniente de Asia para asi
distribuir los contenedores a los paises vecinos en barcos medianos vy
pequenos, pero actualmente existe un desviacion del objetivo ya que se lo

quiere desarrollar como un puerto de carga.
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ILUSTRACION 11 RUTA DE TRANSFERENCIA

Buque US-WCSA
Buque EU-WCSA

>

; g SOUTH AMERICA
[,

FUENTE: TIDE

Ante mencionada situacién, es importante destacar que la TIDE como
concesionaria debe definir claramente el enfoque del proyecto, para asi ejecutar
de manera eficiente el proceso y no generar debates y polémicas como se han

suscitado en estos ultimos dias.

Con respecto a la posible idea de dar por terminado el Proyecto de Concesion
por parte del Gobierno, debido al atraso del desarrollo de las Fases, es
importante considerar todos los aspectos, en vista de que la principal parte
afectada corresponderia a la poblacion manabita y al Ecuador en general, ya
que este proyecto representa un avance en el desarrollo de la infraestructura de

las actividades portuarias.
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La APM como ente controlador y fiscalizador del proceso de Concesién, debe
establecer los pros y contras a fin de poder emitir una resolucion definitiva que

favorezca las relaciones comerciales a nivel nacional e internacional.

En conclusion, el proceso de Concesion es un proyecto de gran impacto, pero
la realidad que se enfrenta en la actualidad es la falta de coordinacion en las
diferentes etapas de construccion, debido a que existe falta de comunicacion
entre las partes que intervienen lo cual genera una deficiencia e inconformidad

en el desarrollo del proyecto.

Como consecuencia de los multiples inconvenientes presentes en el proceso de
concesion tales como los problemas legales con los estibadores y por ende la
falta de lineas navieras en el puerto, asi como el mal estado de las carreteras
han paralizado las expectativas de la poblacién en general, en lo que se refiere
a la construccion de nueva infraestructura permitiendo el ingreso de buques de
mayor calado para de esta manera lograr un incremento en el volumen de

importaciones y exportaciones.

De igual manera se ha identificado poca variacion en las diferentes areas de
desarrollo del pais desde el 2007, ano en que inicidé la concesion, con lo cual se
puede concluir que el impacto socioecondmico en el comercio exterior

ecuatoriano ha sido minimo.
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APM

BOA

Canon de la Concesién

Canon Fijo

Canon Variable

ANEXO 1
GLOSARIO

Autoridad Portuaria de Manta.

Amplitud global del buque. (Breadth overall).

Es el monto de dinero que el concesionario pagara
periddicamente a la APM por la concesion,
resultante de la suma del canon fijo, mas el canon

variable.

Es el monto de dinero que el concesionario pagara
periodicamente a la APM, por la concesién, con un
valor fijo preestablecido, ajustable monetariamente
mediante la férmula correspondiente, durante el

plazo de vigencia del contrato.

Es el monto de dinero que el concesionario pagara

periodicamente a la APM, por la concesion, por el

valor resultante de aplicar una base preestablecida
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Concedente

Concesion

para su calculo relacionada con los traficos del
puerto y ajustable monetariamente mediante la
féormula correspondiente, durante el plazo de

vigencia del contrato.

La APM. Es el titular de los bienes que se conceden
y quien, por ende, concede el uso y explotacién de

los mismos.

Es la modalidad de delegacion a la iniciativa privada,
a través del otorgamiento del derecho a personas
juridicas privadas para ocupar y explotar en forma
privativa y temporal y en condiciones de exclusividad
regulada, en su caso, de acuerdo con lo establecido
en el articulo 47 de la Ley de Modernizacion, un
recinto portuario o zonas terrestres y acuaticas e
instalaciones de los recintos portuarios y de sus
zonas de reserva o cuarentena, con el objeto de
rehabilitar, mejorar y/o ampliar las areas e
instalaciones recibidas y usarlas para la prestacion

de servicios portuarios o conexos, durante un plazo
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Concesionario

Infraestructura

LOA

Operador portuario

superior a 5 afnos. En el caso se otorga por un plazo

de 30 afos.

Se considera como tal a la sociedad andnima
constituida para explotar exclusivamente la
concesion de un unico puerto o terminal portuario
estatal, en los términos previstos en su respectivo

contrato de concesion.

Representa las obras, construcciones de cualquier
clase e instalaciones maritimas de abrigo del puerto,
las de construccidon de muelles completos, asi como
las obras de relleno necesarios para la configuracion
para las zonas de almacenamiento ganadas al mar y
SuUs uniones, superposiciones o0 conexiones con las

obras actuales del puerto.

Eslora Total del buque. (Lenght overall).

Persona juridica privada que presta servicios

portuarios por delegacion de una entidad portuaria.
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TRB

TEU

TIDE

Transbordo

Para iniciar su actividad requiere de la autorizacion
de la respectiva autoridad portuaria. Su
categorizacion y requisitos de matriculacion y
habilitacién seran establecidos por el reglamento de

servicios portuarios emitidos por la DIGMER.

Es el tonelaje de un buque antes de la deduccién de
espacios de luz y aire, sala de maquinas, espacios
para la navegacion y otras partes. (Tonelaje de

Registro Bruto).

Medida de la capacidad de un contenedor de 20

pies.

Terminales Internacionales del Ecuador.

Desembarque y embarque de mercaderias que

arriban al puerto y salen de el por via maritima, sin

abandonar el recinto portuario.
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ANEXO 2

: %
5 1. PROCESO DE CONCESION SEGUN ARTICULOS 175Y 176 DEL
= REGLAMENTO DE LA LEY DE MODERNIZACION Y REGLAMENTO
GENERAL DE LA ACTIVIDAD PORTUARIA EN EL ECUADOR

1.1 CRONOGRAMA DEL PROCESO DE CONCESION - INICIATIVA PRIVADA
' I m

ACTUALIZACION DE ESTUDIOS
T DOCUMENTACION
PROMOCCICN

Fresentacion de laIniciativa Prvada

[Arediisis y Aprobacion de la LP. por AP
{ Aceptacion por el SOt

13 MAY 06

‘Caonvocaiona de loLicRockin

11 MAY 06
11 MAY 86

15 JUL s

EJULE  (npgeciooitn del Contote con of
Gonodor de ko Ucitacion. | Creackin de
la Sociedad Concasiona

15 5EP U6
T5ACD 06

PROCESO DE CONCESION

15 SEP 06 s
1 15 SEP 16 Fima del Canrato.

E I

[

il

CONCESION
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ANEXO 3
FASE INICIAL

+CAPACIDAD:80.000 TEUS/ANO
sLONGITUD DE MUELLE;
400m (200 Cada uno)

«INVERSION DE
INFRAESTRUCTURA:

S2 millones de USD
«INVERSION DE EQUIPO:

614.03 millones de USD
'PLAZO : 1 ANO
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ANEXO 4
FASE 1 - ETAPA 1A.1

Periodo Tentativo de Construccion: 2008-2000 FASE IA.1

Inicio Anticipado de Operaciones: 2009
Volumen para Expansion: Inicial (Compromiso de iniciar
desarrollo en 2 afos)

hhhhh
-----

Adm

i , . -
il |'|
- Construccion de muelle p’ contenedores (300 m) y

Caracteristicas
Capacidad: 150,000 TEUs/aro carga general (250 m)
Long. Atraque: 300 m contenedores / 255 m carga - Construccion patio para contendores
ianeralf 400 m Muelles Internacionales - Dragado en dérsenas, ciaboga y canal
rea; 21 Ha - Adgquisicion de 1 gria movil adicional y 6 grias RTG
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ANEXO 5
FASE I, ETAPA 1.A.2

Periodo Tentativo de Construccion: 2009-2010 _ Fﬁ‘ﬁﬁ I'sﬁ&
Inicio Anticipado de Operaciones: 2011 '

Volumen para Expansion: 64,000 TEUs

v
||||||

-------------------
---------------

| S
l‘ H\'||I " 50 m UII
Capacidad: 520,000 TEUs/aro - Reubicacion de rompeclas existente
Long. Atraque: 300 m contenedores/ 255 m carga - Rellenos y construccién de accesos y almacenes
eneral / 400 m Muelles Intemacionales - Ampliacion de patio de contenedores
rea: 33 Ha - Adquisicion de 3 griias de portico y 3 griias RTG
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ANEXO 6
FASE I, ETAPA I.B

Periodo Tentativo de Construccion: 2016-2018 FNQE 1B
Inicio Anticipado de Operaciones: 2019 : -
Volumen para Expansion: 416,000 TEUs

Caractersticas - Extension de rompeolas
Capacidad: 800,000 TEUs/afio -Construccion de muelle p’ contenedores (350 m)
Long. Atraque: 650 m contenedores / 255m carga - Construccion patio para contendores

eneral - Dragado en ddrsenas, ciaboga y canal

rea; 52 Ha - Adquisicién de 3 grias de pértico y 5 grias RTG
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ANEXO 7
FASE 11

Periodo Tentativo de Construccion: 2025-2027 FASE Il
Inicio Anticipado de Operaciones: 2028 '
Volumen para Expansion: 640,000 TEUs

F LTI R T V2 IS didd|Us L
Caracteristicas - Extension de rompeolas
Capacidad: 1,600,000 TEUs/afio -Construccion de muelle p’ contenedores (600 m)
Long. Atraque: 1,250 m contenedores / 255 m - Construccion patio para contendores
carga general - Dragado en darsenas, ciaboga y canal
Area: 75 Ha - Adquisicion de 6 grias de portico y 10 gruas RTG

ANEXO 8
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El Mundo de HPH

UNITED KINGDOM
+ Felixstowe

‘ - KoaiT MEXICO
i H : -Nm:? * Verteruz
y A § + Ensenada
TANAMA Kl ETNAM
ToesSoam o RV Ty Manalo
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. MM v

) .OHi\N. | l

+ Sohar

FUENTE: HPH

&9



ANEXO 9

Diferencias Principales en las Especificaciones
de Buques Portacontenedores entre 1984 y 2007

w

—_—

1984 1994 2004 2007 Ratio

2007/1984
TEU Capacidad 3000 4 500 8 000 14 300 4.80
Peso 50000 55000, 100000| 160000 3.20
L.O.A. 290 275 350 400 1.38
B.OA. 32.26 39.00 42.80 55.00 1.70
Calado 13.0 13.0 14.5 16.0 1.23
Profundidad 14.0 14.0 155 17.0 1.21

Requerida

FUENTE: HPH
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ANEXO 10 PROPUESTA DE INICIATIVA PRIVADA. FASES DE

DESARROLLO
FASE LONGITUD ~ AREADE  INVERSION ANO DURACIONDE ~ EQUIPOS  TOTALES  TEUS/ANO VOLUMEN
DE CONCESION EN LA EN EN (MAX. DETONADOR
MUELLE (HA) (MILLONES CONSTRUCCION ~ (MILLONES ~ (MILLONES DE FASE DE
(M) TOTAL usD.) Us.D,) US.D)  CAPACIDAD) CONSTRUCCION
PATIO
INICIAL
MUELLEDE  ACTUAL  15.47/6.38 0.57 1 - 3 6 MESES 14.03 146 80000 INICIO
PESCADORES
IA1 1680 NIA 561 1 2 2ANO 5.61 NIA INICIO
1A2 300 23.30/14.50 4158 1T - 4 25ANO 8.19 49.75 150000 INICIO
[ 300 34.07/26.10 27.07 2 6 3ANO 30.47 57.54 520000 64000
i 650 48.35/41.90 64.81 8 - AT 25ANO 36.73 101.54 800000 416000
1250 63.32/58.90 7472 18 2 3ANO 725 147.22 1600000 640000
21434 161.92 376.26
FUENTE: APM
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£ AUTORIDAD PORTUARIA DE MANTA

“MEGAPUERTO DE
TRANSFERENCIA.

INTERNACIONAL DE CARGA
PARA SUDAMERICA EN

ANEXO 11

PROPUESTA DE INICIATIVA PRIVADA

CUADRO DE DESENBOLSOS

1

E,

/

7 MANTA” PARA INVERSIONES
7 ] [ | | ! | e Al o’
: mvmsg; ﬂ INVERSION EN TOTAL FUENTE FINANCIERA
FASE aiios e |ouracion pe La| ™ "‘T‘Em A EQUIPQS INVERSION
DESARROLLO | CONSTRUCCION {MILLOMES | (MILLONES PUBLICA PRIVADA
(MILLONES USD) 050,
U.8.0.) T o
INICIAL 1-3 £ MESES 5 D575 14.03| 5 1460|5 057( 5 1403
MUELLE DE PESCADORES 1-2 2 4R0S 5 561 5 5a1]s 6.18(35 14.03
Al 14 25a005 |8 41555 8135 40755 47743 2222
1A2 26 3 A0S 5 27075 30475 57548 55,00 | 5 7250
IB 211 2,5 ANOS 5 B4.81|5 36735 101.54 5 174.04
I 18-22 3aflos 5 7472|5 7250|% 147.22 § 321.26
TOTALES § 21434 § 161.92 | § 37626 § 55.00 | § 321.26
FUENTE: APM
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