C. Costos de construccién para el Plan Maestro

" 26. Las principales facilidades poriuarias detalladas en la Tabla 11-6-15, estAn -
~ programadas para ‘el Plan Maestro del aito 2010, con los costos de construccién estimados
sobre fa base de estos datos. S ;

27, Deben fenerse_e;fconsideraciéri los siguientes puntos dentro del costo del proyecto. ’

(a) Los tipos estructurales de los muelles estdn dados en el capitulo anterior, con -
la propuesta de dos allernativas, La comparacidén de esas alternativas indica
que el costo de la construecidn det muelle ablerto con pilotes de hormigén es
més baja que el costo del mismo tipo de muelle con pilotes con tubos de acero.
Esto se debe en gran parte a la ‘diferencia de costos entre los pilotes de -
hormigén y los pilotes con tubos de acero, - - - o :
Se ulilizé el tipo de muelle abierto con pilotes de hormigdn para preparar la
estimacién de los costos. T e '

‘Tabla I1-5-7 Comparacién de costos de Construccion de los muelles A, By C.

(Unidad: miles de sucreé)

. Muelle Pilotoes de tubo de acero Pilotes de hormigén
A 92.850 - 86.364
B 78.920 66.663
C 101.943 84.805

Nota: Los costos anteriores s6lo muestran los costos directos.

{b) Los porcentajes de la relacién de los servicios para varias facilidades, gastos de
ingenieria y contingencias fisicas se detallan a continuacién.

Tabla 11-5-8 Relacion de los Servicios para las Facilidades

Facilidades Servicios
Muelle/Poste de amarre 4%
Dragado/Rellenado  de  terreno 0%
ganado
Patio de contenedores 6%
Patio/Caminos 4%
CIS/Almacenes 8%

Nota: El término servicios incluye eleciricidad, suministro de agua,
alcantarillado, etc. _
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- Honorarios por ingenierfa:

Obras civiles 5%
‘Equipo para la manipulacion de la carga 3%
- Contingencias fisicas: 7
~ Muelles/muros de encauzamiento/postes de amarre y edificios 8%
Dragado/ Relleno de terreno ganado/Revestimiento/Patios y '
y espacios ablertos/Caminos/Pavimento 4%
Equipos para la manipulacién de la carga 0%

) El costo de adqu_isicib_n de tetrenos ests excluido de la estimacion de los costos.

28.  En consecuencia, los diferéntes costos de la construccion para el Plan Maestro estin
tabulados en 1a Tabla H-5-9, 10. Los costos de construccidn para el Plan Maestro se
. estima en alrededor de 200.214.781.000 sucres en el Caso 1A, y en 240. 631 296.000 sucres

en el Caso 1B respectwamente E.stos costos incluyen:

__Case 1A

Qbras civiles .
- Servicios '
Equipo para la mampulacuén de carga
- Honerarios _ingenieria/contingencia fisica

[Unidad: mil sucres)
122.773.761
4.596.774
55.431.452
17.412.594

Total
Caso 1B

" Qbras civiles

Servicios

Equipo para la manipulacion de carga
Honorarios _ingenieria/contingencia fisica

200.214.781

(Umdad mil sucres)
156.825.464
6.988.221
55.431,452
21.386.159 -

Total
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I‘a‘ola 1-5-9 Costo del Proyecto del Plan: Maestro . {Caso 1A)- -

1.000 SUCres)

o o et e lUmdad:
Fadlidades Unidad Cantidad Costo unitarjo . | . Total ]
Ternminal de contenedores: . .. C | 22.589.643
Muelle ) m. 185 119625 |~ 22.130.625
Rellenado de tierra ganada m 14430 6,61 95,382
Pavimentacién L m? ) 3.700 47 | 1 173.900
Dragado m? 29600 641 | 189.736
| Terminal multiuso: o . . . [ 99235.118
Darsena de agua ' m! 654000 | 672 | 4394880
Rellenado de tierra ganada o heem? 480275 | . .. 661 3174618
Muell m ;830 £ 107629 | 89.332.070
_ Espado de estamonanuento s mt .. 140000 o 47 658.000
Pavimentaciéon m? 25.900 47 | T 3.217.300
Camino m? 9.750 47 458.250
Avea de barcos de servidios: B : 291,200
Pontfn :- .. - Cant. 1 291,200 291,200
Zona administrativa; _ o ' _ PR 658.000
Espado de estacionamicnto m? 14.000 47 658.000
Subtotal 1. P e C . | 122773961
Servidos . Global 1 -, 4596774 4.596.774
Equipo de manipu!aaén de- carga L ' | 55431452
Gnla de pbrlico Cant. 2 19.857.600 | 39.715.200
Transportador de poriico alto . Canth. 4 2074016 | 8.296.061 |
Elevador de tope (42t} Cant. 1 1.702.400 1.702.400
Elevador de topc (18i) Cant. | 1 - 772800 772.800
Tracor ) Cant, 10 315074 | 3.150.740 |
Chasis Cant, 20 . 45452 909,040
Monlacargas de horqmlh @5 Cant, -2 . 202548 405.0%
Montacargas de horquilla {4,(4) Cant. 4 120,028 480112
Subtotal o 60.028.226
Costo_total ] _ | 182.302.187
Servido de ingenierfa Global 1{ - 8031480 1{ 8031480
Contingencias fisicas Global 1 9.381.114 9.381.114
Total general : 200.214.781
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Tabla 11-5-10 Costo del Proyecto del Plan Maestro (Caso 1B)

(Unidad: 1.000 sucres}

Facilidades

Unidad | Cantidad | Costo unitario Total
Terminal mwultiusa: _ 20.589.643
Muelle m 185 119.625 22.130.625
Rellenado de ticrra ganada n? 14.430 - 661 95382
| Pavimentacién n? 3.700 47 173.500
Dragado om 29.600 641 189.736
Terminal multiuso: : 36,250.335
Muelle m 1| 88y 15.528.345
Muro de_sostenimiento m 100 19.909 1.990.900
Rellenado de tierra ganada m? 18%.810 6,61 1.254.644
Pavimentacion me 18043 47 848.021
Camino m? 2775 [ 47 130.425
_Galpén _de trénsito m? - 20,000 794 15.880.000
Nueva terminal de contenedores: R 94.607.206
| Darsenadeagua . m 663.600 6,72 4.450.392
Rellenado de tierra_ganada m’ 395.400 661 | 2613594 |
| Muelle m 660 107 629 71.035.140
Patio de contenedores m? 8490 9| 79805600
cls m? 7500 | 883 6.622.500
Espacio de estacionamiento m? 14.000 47 658.000
Pavimentacién _ m? 24900 | 47 1.170.300
. Caminos m? 1.440 47 67.680
Arca de barcos de servicios: ~ 2.680.280
Pantén Cant, | 1 291.200 261.200
Muro de sostenimiento m 120 19.909 2.389.080
Zona administrativa; } R . 658.000
Espacio de eéstaclonamiento m 14060 47 658.000
| . Subtotal o ' ' 156.825.464
Servidos Global 1 6.988.221 6.988.221
Equipo de manipulaciéon de carga: 1 } 55.431.452
Graa de portico o Cant. | 2 19.857.600 39.715.200
Transportador de_périico alto Cant. 4 2074016 8.296.064
Elevador de tope {42t} Cant. 1 1.702.400 1.702.400
Elevador de tope (181) Cant. V| 772800 772800
Tractor Cant. 10 315,074 3.150.740
Chasis Cant, 20 45452 90%9.040
| _Montacargas de horquilla {7,5t) Cant. | 2 202.548 405.096
Montacargas de horquitla (4,0t} Cant, 4 120,028 480112
- Subtotal 62.419.673
Costo total 1 219.245.137
Servido de ingenieria Global 1 9.853.628 9.853.628
Contingendas fisicas Global | 1 11.532.531 11.532.531
Total general 240.631.296
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Capltulo 6 DIRECCION DEL PUERTO
A. Principios de administracién

1 La plamflcacubn aproplada y la’ direccion y operacion eficiente del puerto son
requisitos fundamentales para la ejecucién de los proyectos portuarios. El trazado
funcional y el disefto de fas facilidades debera basarse en una planificacién excelente del
puerto para poder realizar con éxito los proyectos portuarios. Con un sistema operativo
y una direccion inadecuada, no pueden disfrutarse plenamente de los beneficios de la
modernizacién de las facilidades portuarias. En este sentido, existe una relacion de
mterdependenc:a entre la dlrecaén y la operac:én del puerto y el diseito y el montaje
de las facahdades o

2. No exlste un sistema de operacmn y direccion deﬂmhvo que haya sido adoptado
en-los puertos de todo el mundo. La estructura del cuerpo administrativo portuario es
ligeramente diferente en cada puerto, dependiendo de factores histdricos, socioeconémicos
e msntuc:onales Sin embargo la meta final de todos ellos es la misma, o sea utilizar
las facnhdades portuarias de tal manera que puedan generar el maximo de los beneficios.

3.  Fste capitule describe los principios generales dé la operacién y direccion del puerto
y las condiciones generales de la APG en la actualidad. Luego se propondran los
sistemas de operacion y direccién que tomen en cuenta la modernizacion que UNCEMP
esta estudnando

4, Fmah'nente, se desarrollara la idea basica de la prnvahzacnén que ha permmdo alos
puertos de todo el mundo, racionalizar e incrementar la eficiencia de sus operaciones.
En este momento, el gobierno central del Ecuador estd examinando la pnvanzaaén de
- instituciones estatales y semiestatales. . '

1) La operaci(_)h 'iiépiohal

5. La actividad del puerto tiene una gran influencia en la economia nacional. La
primera prioridad de la direccién y operacion del puerto debena ser la salvaguardia de
los intereses nacnonales ' : , :

6. En los paises en vias de desarrollo en particu?ar‘,’los puertos son uno de los
instrumentos vitales de la politica econémica nacional para lograr el lamado despegue
econdmico.  Por 1o tanto, es mejor que los puertos permanezcan bajo la firma supervision
del gobierno para facilitar la distribucién 6ptima de capitales y la realizaciéon de una
polmca comercnal ‘

En oiras palabras, el papel béssco de los puertos es normalmente cons:derado como
algo que debe funcionar como una facitidad publica. La infraestruclura y las facilidades
portuarias deben estar basicamente operadas para el uso abierto del piblico.

2) El negdcio comercial

8. En prmcsplo fa adminisiracion del puerto es una forma de negocio comercial, de
manera ‘que un  puerfo no puede ser manejado eficientémente mediante reglas y
' reglamentos establecidos con propdsitos diferentes y para diferentes tipos de actividades.
Se requiere un sistema de administracibn mucho més flexible, tipo de negocio, libre de
presiones y fricciones politicas.
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9.  Desde e punto de vista comerdial, los tres puntos ‘siguientes son’ comanmente
exigidos por los usuarios dentro de la operacidn y direccion de un puerto de todo el
mundo.

- Manipulacién pronta de los procesos
: Con el fin de asegurar la utilizacién efxcnente de las facihdades y
servicios del puerto, y para minimizar el costo del transporte a través
del puerto, es indispensable acceder con celeridad a las peticiones de los
~usuarios del puerto y procesai los’ problemas en forma réplda '
x Prov:sibn de servicios a precios razonables
'El puerto provee: varios serviclos a . los  usuarios. ~Si un puerto da
servicio de alta calidad cobra menos que los otros puerlos vecinos, los
usuarios ‘del puerto elegirdn- este puerto, 'Si 10s ingresos bajaran
demasiado y el cuerpo directive no tiene posibitidades de mejorar el
puerto y sus facilidades, se deleriorara la catidad de los servicios. Por
o lo tanto, sera necesario lograr un equnhbno de ainbos factores
= Conflabllldad y seguridad
L La entrega/recepcién y carga/descarga del cargamento, como !a
llegadalparhda de las navés, “deben . ser realizadas a tiempo y
~correctamente. El funclonamiento’ de los buques y la mampu?aclén de
la carga deben li°varse a cabo en forma segura.. o :

10. Aunque se ‘les diera diferente prior:dad a los factores amba mencionados, es
imposible atraer los usuvarios a los puertos sin’ cumplir con todos €sos factores, Cuando
todos los requisitos precedentes sean satisfechos, las actividades del puerto pueden’ ser
fomentadas y el cuerpo administzativo del puerto puede hacer el mejor uso de las
facilidades.

3} Autoridad 'porluaria '
1. Un puerto es, por un Iado una empresa plblica y por otro lado, una empresa

comercial. La Autoridad Portuaria se establece para reconciliar esta naturaleza doble de
los puertos. .

12. La Autoridad Portuaria és una entidad auténoma ba;o la superwsxén general del
gobierno, y esta a cargo de la administracion y desarrolio del puerto, dentro del marco
de la politica econémica nacional, S

13. Por otra parte, un Puerto no puede lograr st autonomia a menos que tenga una
amplia independencia financiera.” La mdependencra financiera, o autosuf:aenc:a, hace que
el cuerpo administrativo del puerto sea més sensitivo a los costos y & los beneflaos

14, Para incrementar la capacndad de la Autoridad Porluana a su més alto nivel, es
neoesarlo adherlrse a los siguientes pnnaplos ‘

- Autonomia, ' ’ ' o IR o
- Autoridad sobre toda el area portuaria y las funcnones prmc;pales del puerto
- Independencia financiera. : :

- Métodos administrativos comermales

La relacién entre los requenmlenlos del usuar:o portuano y estos prmaplos Se
1lustran en la Figura - 6-1 : P s
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15, Mientras que tanto el "Cuerpo Administrativo Portuario” como el "Cuerpo Directivo
Portuario” sean términos apropiados, las palabras "Autoridad Portuaria® es generalmente
preferida porque su significado es mas exacto y ademés Ios puertos del I:cuador son
admnms{rados por las Autoridades Porluanas

Resolver rapidamente | | - Proveer los servicios a Confiabilidad y
~los problemas - |- predos razonables b ~ scguridad
Flexibilidad, eficiencia, raclonalidad = - | | Administracion dlara
Métodos comerciales Autonomia [Derecho de ' Autoridad sobre toda la
_.de _ © . dedisidn) ; . zona portuaria y sus
admlmstramén . — ‘ — : ‘| funciones principales
' Independendia financiera e

AUTORIDAD PORTUARIA

Figura 11-6-1 Mecanismo de la Autoridad Portuaria

[a) Autonomia’

16. La Autoridad Portuaria debe ser responsable de las mejoras y de los p1anes de
expansién del puerto y del mantenimiento de todas las facilidades portuarias existentes.
Debe tener el derecho de seleccionar y designar personal de acuerdo con su capacidad
profesional. . Deberia tener la capacidad de dar en arriendo parte de la propiedad a
firmas privadas en caso de necesidad, asumir las obligaciones financieras en su propio
nombre y aduar en general como una entidad legal. - Por lo tanto, el control del
gob1emo se lumtana a.una minima cantidad de 4reas.

17, No ‘obstante, los s;gmenles temas debenan estar supeditados a la aprobacién
gubernamenlal

‘- Planes mayores de expansién y mejoramlento porluano

Nivel general de los derechos principales de puerto.

Presupuesto anual.

Préstamos y obligaciones que excedan un cierto limite,

- Venta o arrendamiento de propledad a largo plazo que exceda cierto monto.

l ]

18. Los dos l‘e{]UlSltOS de autonomia y control gubemampntal deben coordinarse para
lograr una dlrecaén eficiente del puerto sin deswarse de la politica econémica general
: del gobiemo :
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(b} Autoridad -

19. La Autoridad Porluarla debe tener autoridad sobre la zona portuaria en su totalidad
y sobre sus principales funciones. La operacion del puerto no podria realizarse con total
eficiencia a menos que la Autoridad Portuaria sea propietaria de todas sus tierra y
facilidades, tanto de su infraestructura como de las grias de muelies, etc, en toda el
area porluaria, con el fin de controlar y coordinar todas las actividades de los muelles
y embarcaderos, en las facilidades de tierra y en agua. Tampoco la planificacion de una
futura expansién portuaria podra realizarse adecuadainente a menos qué el puerto pueda
disponer libremente de toda la zona costera no desarroilada dentro de la zona portuaria.

20.  Sin embargo, las terminales altamente especializadas que son-utilizadas por un solo
cliente con volumen suficiente de carga,” por ejemplo los atracaderos para carga y
descarga de mineral de hierro o petrdleo crudo, pueden permanecer como propledad
privada, bajo cierto grado de supervisién por parte de la Autoridad Portuaria.

() lnclépend_encia financiera . :

21, La autonomia no puede ser lograda por un puerto si no tlene una holgura
suficiente de independencia. Por lo tanto, los cobros realizados por el puerto y cualquier
ofro recibo de pago deben ser usados exclusivamente para la administracion portuaria,
su mantenimiento y mejoras. .. .. . . o :

22.  Los precios portuarios deben mantenerse en un nivel razonable para cubrir los
gastos actuales normales, incluyendo la amortizacién y reembolso. dé préstamos. S6lo los
fondos para inversiones en infraestruclura mayor y superesiructuras basadas en planes
de expansién y mejoras portuarias deben ser, en caso de necesidad, provistos por el
gobierno, ya sea en forma directa de donacién o de préstamo con intereses bajos.

(d) Métodos "comérciales de adminis_tfa;:iéﬁ_

23. En la operacién y administracién de un puerto constantemente suigen, problemas
nuevos, que deben ser resueltos prontamente, La direccién del puerto es una forma de-
‘comercio y por lo tanto, la Autoridad Portuaria debe hichar siempre contra el alza de
los precios. Por lo tanto, los puertos no puéden ser dirigidos de acuerdo con los
sistemas burocraticos que prevalecen en  la mayoria ‘de los ~departamentos
gubernamentales. La direccién debe ser flexible y capaz de tomar decisiones de acuerdo
a los méritos de cada caso, mas que conforme a formalidades y reglamentos rigidos.

24, Definir claramente las responsabilidades en el trabajo es una condicidn esencial para
una direccién eficiente. El personal de un Departamenio’ de la Administracién deberia
publicar el organigrama con las responsabilidades definidas de cada séccidn, para
intensificar la cooperacién interna entre los departamentos o secciones relacionadas y el
control de la organizaci6n. o T

25, La administracién del puerto debe tener la libertad de regular su administracién
y el nivel de sus gastos de acuerdo con los cambios de requerimientos del tréfico y las
condiciones de operacion ‘del puerto. Alguna seccién debe estar a cargo del anétisis de
esas situaciones variables, de la correcciébn de la informacién relacionada y de la
investigacién de las necesidades de los usuarios. : - '

26. La Autoridad Poriuaria no debe sentarse y esperar a que el tréfico legue, sino que
debe empenar su esfuerzo para atraer trafico. Una cierta cantidad de publicidad y el
contacto estrecho con las empresas navieras y sus agentes, con el comercio local e
internacional, con las organizaciones indusiriales y con todos los usuarios actuales y
potenciales, puede contribuir sobremanera a mejorar la imagen del puerto, haciendo
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conocet sus ventajas y oportunidades y a promover un constante incremento del tréfico,
Asimismo, esas actividades de promocién del puerto pueden traer a colacién problemas
actuales del puerto y estimular. su pronta solucion.

B. Identificacion de los problemas

27, Autonomia, autoridad, independencia financiera y mélodos comerciales de
“administracién son principios esenciales para la direccion del puerto, como se describié
més arriba, ;En’ esta seccién se establecen  las condiciones actuales de operacién y

administracion del puerlo por parte de la: APC Co :

y D“'aautonomia e e
(a) Control del gobicrno

28. La administraci6n del puerto es una forma de negocio comercial, por lo tanto
licquiere un sistema de administracion mucho més flexible de tipo comercial, :

29. El goblemo ‘central desngna al Pres:dente de la Entidad miembros del DIIELtOI‘IO
y al Gerente Genetal de la APG, Los sxgmentes estan principalmente .- sujetos ala
aprobacion del gobierno central

Regulacion de tarifas y cualqu:er cambio o modtflcamén
Resultado financiero y balance de.contaduria.
Presupuesto anual.

- Personal orgéanico.

Reglamentacién y planeamiento del puerto

30. Este control estd dentro de los limites permisibles desde el punto de vista de ia
administracion flexible y tipo comercial de la APG y no perturba la autonomia de la
Autoridad Portuaria.

(b) ConLro! de la admm:straaén del personal

31 Es convemente ue cada puerto tenga la capac:dad para evaluar y designar su
‘propio personal para hacer frente a los problemas éspecificos de cada puerto. No es
racional que el gobierno controle todos los asuntos del personal, ya que tal procedimiento
lleva mucho.tiempo y el sistema debe reflejar la condicion actual de cada sitio portuario.
Por lo tanto, la Autoridad Portuaria debe tener Ja competencia para decidir los asuntos
det personal

32.- En los puertos ecuatonanos, of Presidente de ta bnudad Ios miembros del
Directorio y el Gerente General son designados por el CNMMP, Este control del
personal directivo es permisible desde el punto de vista del crecimiento econémico
_nacional espec:almente en los palses en. vias de desanrollo _

‘,"2]' Dé"laz'autoridéd' L

',(a] Pohuca y planes del puerto ' o

33. La politica’ y p!anes del puerto son una muestra de las condiciones futuras del

“puerto. Més aan, la politica y los planés del puerto controlan varios tipos de actividades
en la zona porluaria’ En olras palabras, para llevar a cabo un adecuado desarrollo del
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puerto, ‘la operacién y administracion porluaria deben estar basadas en la politica y
planes formados por la Auteridad Porluaria '

34, La APG tiene jurisdiccion solamente sobrc la Zona portuana determinada por Ia ley
La planificacién, construccidn, inversion, mejoramiento y mantemnmento de las lermmales
maritimas caen bajo la jurisdiccion de la APG.

(b) Conlrol de la ?ona marltlma _

35. ' El " control estricto y adecuado de la zona maritm\a por parte de la Autoﬂdad
Portuaria ‘és una necesidad. Cualquier tlpo de uso o actividad exclusiva de la zona
maritima debe ser regulado con el permiso de la’ Autoridad Portuaria S

36. La jurisdiccién de Ja APG cubre no solo Ia zona terrestre smo también la zona
maritima, desde la estacion piloto DATA hasta los. muelles y cada fiave qué navegue o
maniobre desde de estas zonas estard sujeto al control de la APG :

] Contro! de.la zona terrestre

37. Es unp051ble dontrolar * y coordinar todas las actmdades porluanas con total
eficiencia si a Autondad Portuaria no es propietaria de todas las tierras y facilidades de
la zona porluaria $i una empresa privada u olra orgamzacnén gubernamental fuera
propietaria de 'tierras o de las facilidades de la Zona portuaria, ello dlfu:ultana el logro
de la unidad total de control, No obstante, es posible afrendar’ terrenos a empresas
privadas en case de necesidad. :

38. La APG es propictaria de todds ' los terrenos” y facnhdades que actualmenle
pertenecen al puerto y de los que adquiera en el futuro. Por lo tanto, las fuentes de
ingresos de la APG incluyen las entradas por serv:cnos portuanos uso de mueiles y
anclaje, asistencia técnica y donaciones. -

3) De la indéependencia financiera
{a) Sistema financiero

39. Tener las finanzas en buen estado es esencral para la mdependenc:a flnan(:lera y
la autonomfa de ‘la Autoridad Portuaria. ~'Si el gobierno se viera obligado a cubrir
anualmente el déficit de operacién del puerto, ademas de haber financiado ta inversion
inicial de capitales, no estaria’ dispuesto a confiar ta administracién del puerto’ a un
cuerpo auténome diferente. - El objeuvo de cada puerto u-nportante consnste en tener las
finanzas en buen estado. ' -

40. La APG es financieramente mdependiente del gobierno centrai y no recnbe subsadtos
Por el contrario, la APG contnbuye con DIGMER con e! Audnlor General y con la Casa
de la Cultura, como lo esupula la Iey

41.  En lo que concierne a la condtc:(m fmancnera de la APC el ingreso neto s ha
estado incrementando hasta 1992, pero arrojd pérdidas en 1993 debido al bajo incremento
de los ingresos por funcionamiento y por el aumento repentino, de los gastos de
personal,  La principal razén del incremento de gastos  del personal “fue ¢l pago
retroactivo de sueldos de 1992, conforme al acuerdo colectivo que se discute cada dos
afos. De esa manera, este tipo de gastos ocurrird cada dos anos, Para empéorar la
situacion, los gastos del personal subirin en 1994 por causa del pago de indemnizaciones
a aproximadamente 900 empleados que fueron despedidos en 1993. Desde esie punto
de vista, no puede decuse que la condicién finanaera de la APG sea muy buena '
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42, Asimismo, las’ contribuciones mencionadas precedenlemenie significan una carga
muy pesada debido que por ley, un porcentaje fijo de los ingresos de la APG deben
destinarse a estas contnbuaones, prescindentemente de que la APG lenga o no ganancnas

43 “Con respecto a Ia proporcnon de trabajo, el valor ha dlsmmuxdo desde 1990 y en
1992 fue de casi 60%, aunque subibd repentinamente en 1993, llegando al 85%, En
general, es conveniente que la proporcion de trabajo sea menor que el 50%, por lo que
el porcentaje de la APG es demaslado alto para que mantenga una buena condlcu‘)n
- financiera. . s : } : :

[b] Tanfa porluarla

4. Lla tarifa debe ‘establecerse 'a un nivel apropiado para obtener los ingresos
suficientes y para hacer las inversiones necesarias. Por ofra parte, la tarifa debe fijarse
' tomando ‘en cuenta los mveles de puertos. vecinos para atraer mas usuarios al puerto.

45 Desde Jumo de 1994 cada puerto ha s1do capaz de decudlr sus propias tanfas No
obstante, fa APG estd usando una tabla de tarifas que fuera establecida antes de 1993
y que es usada por todos los puertos de: Bcuador. Por consiguiente; UNCEMP esta
“estudiando un nuevo sistema de tarifas temendo en oons:deracxén la mtroduccnén de un
programa de modermzacnon. . o :

46. En la actual tabla de tarifas, el precio del alquller de un atracadero es fijo por un
periodo de 24 horas, es decir, no hay diferencia si una nave permanece una hora o 24
horas en el atracadero, . Esto hace que las naves permanezcan por largos periodos en el
atracadero, forzando a que olras naves deban esperar con frecuencia fuera del puerto.

47.. Por otra parte, el periodo de almacenamiento gratis para la carga general de
importacién y exportacién es de 10 dias, contados desde e! dia en que la carga ingrese
al almacenamiento.” .Y todos los transbordos y carga.de trénsito internacional pueden
almacenarse gralis durante 15 dias. Aparentemente el periodo de almacenamiento gratis
es un poco mas prolongado que en otros puerios del mundo.

4) Métodos comerciales de administracion
(a} Orgamzaaén y personal

48. En general la orgamzacnbn de l.tna empresa debe estar l’ormada como un todo
funcnonal que haga posible lograr sus propdsitos con el minimo de los costos. Con ese
fin, requiere la posibilidad de tomar decisiones rapidas y. claramente, y los asuntos
decididos  deben ser transmitidos a todos. los miembros de la orgamzacnén Es también
necesario que estas decisiones sean ejeculadas competentemente sin_ninguna demora.

49. Sin embargo, existe la tendencia de que el proceso. de Ja toma de decisiones se
compllque y se demore -a medida que una organizacion crezca en tamano y vaya
aumentando la cantidad de personas que toman parte en el proceso de las decisiones,
Y una vez que maduren 'y sus miembros sean permanentes, las 6rdenes emitidas por los
funcionarios de alta jerarquia se tornan confusas a medida que vayan pasando a las
jerarquias. mfenores : :

50 La orgamzactbn de. Ia APG est4 integrada por un Director, un Gerente General 5
cargos de asesoria, 8 departamentos y luego, existen 17 divisiones sujetas a esos
departamentos. El Gerente General es el cargo méximo para dirigir la APG y el Director
supervisa la administracidén. La cantidad de departamentos o divisiones no es demasiado
grande comparado con otros puertos importantes, siempre que la manipulacién de la
carga sea realizada por la APG.
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51, De acuerdo con nuestra observacion, la - junta Directiva debe "ser notificada o
aprobar las decisiones, atn aquellas que. conciernen los' asuntos de la administracién
diaria,  Esto puede resultar - un - obstaculo ‘para hacer frente con fluidez:a los
requerimientos de los usuarios del puerto, y también acl{ta para bajar la moral de los
funcionarios clave al privarlos del seatimiento de sansfacczén que acompaﬁa la toma de
decnstones y la solucién de los prob!emas

52. 1a canudad total de empleados hab:a aumentado hasta 1992 pero dlsminuyeron
repentinamente en 1993 como resultado del despido de méas de 550 empleados, conforme
al plan de modernizacion de }a APG. En este momento, el total de empleados suma-
alrededor de 1250, considerandose una cantidad apropiada para la manipulacidon -de'la
carga actual de la APG

[b] Slstema de entrenamlento

53. El objeto del entrenamwnto del personal hene como objeto me;orar Ia capamdad de
cada trabajador, que a su vez conduce a la operacién y administracion eficiente del
puerto. A través del entrenamiento, los empleados ganan conocimientos espec:ahzados
capacidad de liderazgo, habilidad para operar los equipos del puerto, etc.  Deben téner
completa comprensién de las condiciones actuates del puerto y manejar y trabajar en’ el.
puerto censiderando los problemas que se espera que ocurran en el futuro. :

54. - Existe un centro de ‘entrenamiento ‘en-la APG manejado por el Departamento de
Personal, con el propésito de desarrollar las facultades operativas y administrativas del
personal. Pero no hay un curso de’ entrenamlento de admmlstraaén general para todos
los empleados. : :

55. - Tampoco existé un criterio bésico para la seleoaén de los empleados que participen
en el enlrenamiento. Los jefés de departamento, divisién'y seccidn toman decisiones sin
un - criterlo  claramente definido.: Desde ‘el ‘punto de vista ‘de‘ la - eficiencia - del
entrenamiento, s convenlénte que se haga un entrenamierito - periédico de muchos
einpleados, y un entrenamiento 'especial para- los ejecutivos o empleados/personal
técnicos.

{c) Manipulacién de la carga

56. Como se sabe cominmente, el sector pGblico no es normalmente flexible- pa’ra'
proveer personal o las inversiones en funcién de la flucluacion real de la demanda. " En
este sentido, la- parllapaclén total de la- Autondad Portuaria eén la manlpulacién del
servicio de carga no es siempre conveniente para incrementar Ia eficiencia de ese’setvicio -
dentré’ de un mercado competitivo, y en partacular ‘en’ la ‘creciente situacion’ de la
circulacion de la carga, Asimismio es déseable quie la opéracion y administracion del
puerto sea realizada bajo el conirol de una sola entidad en cada una de las elapas

57.  En el puerto de Guayaqu]l la ‘carga y descarga de’ productos desde y en las naves
hacia tierra/desde el mar, es es llevada a cabo 'por un sindicato preparado por’ los
operadores o agentes navieros. ‘La APG estd a cargo de la manipulacién en tierra, ta
transferencia de carga éntre el niuelle y los galpones/depésitos/atmacenamlento abierto
con montacargas de horquilla y camiones. 'La manipulacién en ticrra st bajo ‘el control
del Departamento de Operaciones, que cuenta con 270 empleados y 304 obreros. ' La’
APG ha adoptado un sistema de tres turnos de 8 horas de tiempo neto trabajado,

ofreciendo el servicio del mov:mlento de la carga todos los dias del aﬁo sin interrupcion

durante las 24 horas del dia. . . _
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(d) Operacion de naves

58, La seguridad de la navegacién de una nave cuenta con el apoyo de las facilidades
portuarias como por ejemplo, las marcas en los canales, la ruta marina que mantiene la
profundidad requerida, etc. y el servicio para las naves, es decir, servicio de précticos,
remolcadores, etc. También se pone en practica el amarre sin problemas para obtener
transporte eficiente mediante ia asignacién adecuada del atracadero, un servicio
capacitado de remolque y fa manipulacién de la linea de espera,

59, La asignacion del a[’(_acadefo en particular, desde el punto de vista de Ia operacion

portuaria, influye no sélo en el tiempo de espera de las naves fuera del puerto, sino
también en la posible demora de Ja recepcion de carga y el aumento del costo del
transporte, -

60. En la APG, la prioridad en los muelles, darsenas y otras facilidades se provee por
orden. de liegada a la zona de cuarentena del Puerlo de Guayaquil, sobre la base de
"primero en llegar, primero en servir’. Pero las naves bananeras tienen prioridad sobre
las naves de carga general y por lo tanto, se presentan los casos de muiichas naves
-esperando en la zona de cuarentena.

61. -El ser\)icib'de'pféckticci:'s-,y.de' remo.lc‘adore's es mandatorio para cada nave. ‘Hay
oficlalmente ocho remolcadores, pero nuestra cbservacién reveld que s6lo nos. pocos de
ellos estén en buenas condicicnes de trabajo. :

(e} Sistenia dé informacion

62. La computadora puede ser usada en los sistemas de operacién altamente integrados.
Una computadora es una méquina que puede realizar operaciones lgicas y aritméticas.
También puede conservar los resultados para referencia inmediata o futura, . Con el uso
de la tecnologia IC ({circuito . integrado) y LSI (integracion de gran escala),. las
computadoras se han hecho méas y més precisas en el calculo. Como consecuencia, ahora
es posible procesar un gran volumen de informacién en un corto tiempo. La integracidén
de los sistemas de computacion significa que la computadora puede realizar muchas
tareas con mas rapidez y correctamente si se compara con el caso de no estar integradas.

163.  En la operacién de puertos, se han desarrollado en la Giltima década varios sistemas

de aplicaciones para la computadora para. mejorar la eficiencia de las actividades
portuarias, tales como: la operacién de la terminal de contenedores, el control de
existencias, el pago de salarios, .control financiero, informacién de naves/muelles.

64. Hay una Divisién de Informacién de la APG a cargo del mantenimiento de equipos
fisicos y elementos de programaciobn de la computadora, procesamiento de datos,
programacién y olros. S . o .

65. . Aproximadamente 22 terminales estdn conectados a la computadora principal de la
Divisién _de Informacién, algunos de ellos para su propio uso y otros usados como
equipo de control de la computadora principal, . Por otra parte, ta APG ha instalado
- diferentes tipos de microcomputadoras para las actividades especificas de cada seccién.

66. las computadoras son principatmente para el registro de mercaderfa, materiales,
institucidn y capitan de naves, registro y control de los contenedores, procesamiento de
asuntos financieros, pago de salarios al personal, declaracion de importacién y
exportacidén, control de proveedores y compras. '
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67. Asies que la APG posee muchos equipos fisicos Gtiles, elementos de programacién
y datos en la Division de Informaciébn, Pero este sistema y los datos no son
compartidos con otras divisiones y no son usados para’ las aclividades de cada seccién.
Parece que esto ociifre porque muchos empleados no estén enterados de la, importancia
de los datos, ni estdn interesados de las actividades de otras divisiones. - Ademis, no se -
ha eslablecido- una red de informadtica y el enlrenamienlo para la operaci6n de las.
computadoras requiere mas perfecc:onamimlo ‘

68, De acuerdo con los datos de UNCEMP, el trabajo de la D1v1516n de Informamén
serd transferldo a una enudad/ empresa prwada y esta Dmsnén serd elimmada

(f) S;stema de estadlsucas

69. Para formular la estrategia de fa promocion portuaria, se requiere el analisis del
volumen de la carga. Es también necesario para proveer facil acceso a'la informacion
- portuaria para los usuarios del puerto. Este' serviclo haré que los puertos sean mas
atractivos. - Un servicio de informacion aprop:ado es mdnspensable para sobrevnvir anle
la competencia de los puertos rivales.

70.  Las esladisticas del puerto de Guayaquil ya han s:do notablemente puestas en
orden. “Sin embargo, existen varios puntos qué deben ser mejorados’ por la Seccion de
Estadisticas y en cooperacién con las secciones/divisiones relacionadas en téfminos de
la calidad de las estadisticas, analisis de datos, formato 'y método de la récopilacion de
datos, desarrollo de! servicio de informacion, uso préctico de los datos en la mmputadora
central, :

(g} Promocion del puerto

71..  Para promover el uso del puerto, es - esencial establecer un puerto’ més uhl y
atraclivo en términos de facilidades y adminisiracion para la operacion de usuarios tales
como las empresas navieras, los agentes manhmos, transportlstas, consignatarios de
embarcadores, etc. Con este propdsito, es necesario tenér una comprension sistemética,
vasta y al dta de las necesidades del usuario y refle}ar sus necesidades en el desarrollo
praclico y en la administracién - portuaria,  "El pueilo debe ser ' cometcializado
posmvamente, proveyendo la mformacnén pertmente

72, El Anico departamento mvolucrado con la promocnén portuana es el que '
corresponde a relaciones puiblicas. * Sin embargo, ¢l tamaino de’ este departamento que en
1993 tenia sélo una persona, es muy pequefio como para realizar tareas tan imiportantes.

{h) Sistema de abastecimiento :

73. Al operar una terminal moderna cle contenedores es muy lmportante minimizar el
tiempo ocioso de los equipos de manipulacién de carga. Por lo tanto, sé requieren
actividades mas efectivas para el abastecimiento de los repuestos para los trabajos de
mantenimiento, para evitar posibles demoras én Ila mampulac:én de la carga de los
buques contenedores que son altamente conscnentes del tiempo :

74,  De acuerdo con nuestra observacnén la APG requlere mucho hempo para concluir
los' procedimientos' de abastecimiento, debido’ a que ' se necesila el consentimiento del
Gerente General, ademés de que el Drrector debe’ ser informado cuando el costo’ excede
los 200.000 sucres.
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5) Conclusion

75. La Tabla Ii-6-1 es un resuren de los puntos de arriba. Los puntos débiles
' identificados en la tabla seran discutidos méas adelante en este capitulo.

Tabla 11-6-1 Condicién actual de la APG.

INDICADOR | ... CONDICION ACTUAL DE LA APG
1 “Por autonomfa ‘ | _ '
~a. Control del' Gobierno  ~ | No hay defectos serios
“b.. Control. del personal | No hay. defectos serios
administrativo o :

2. Por autoridad: : . : .
~a. Politicay plan del puerto | No hay defectos serios
b, Control del &rea maritima | No hay defoctos serios
c.  Control del rea terrestre | No hay defertos Serios

3. Por indépendenda financierd ' A

a.  Sistema financiero - La condicién finandera parece que no estd bien recientemente. *
b.  Tarifa del puerto - - | Se ba estado estudiando en UNCEMP. o * -
4, Por métodos de adminisiracién :
comerdal
a.  Organizacién y pcrsonal Existen algunos problemas en la moral de los empleados, *
b. - Sistema de entrenamiento | No hay sisternas de entrenamiento general ni aumeducacxén *
"¢ Manipulacién de ld carga | La eficiencia es baja. .
" d. Operacién de buques - | Hay algunos problemas en Ja concesi6n de atracaderos y otros. *
e. Sistema de informaci6n Hay algunos problemas tales como la propiedad compartida de los
' o datos, ete. - : *
f.  Sisterna de estadisticas Hay alzuncs problemas como el uso efidente de computadoras
elc . *
g. Promocién portuaria No se reconoce su importancia. ' .
h. Sistema de abastecimiento | Requicre mucho tiempo terminar los procedlm:entos de abasted-

miento. o bt

Notas: La marca del asterisco {*) significa que hay' algunos puntos débiles que deben ser mejorados,
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C. Futura administracion portuaria de la APG

76. En esta seccidn se analizan las medid_as paifa niejbrar los. puntos débiles de la
administracion de la APG que fueron identificados en la Tabla 11-6-1.

1) Sistema financiero

77. Si algunas de las tareas de la APG fueran transfcr:das al sector privado con motivo
de la modernizacion del puerto, se reducirdn los gastos de personal conforme a tales
medidas, pero también disminuiran atgunos renglones de’ ingresos como la mampulac:on_
de la carga. En consecuencia, la condicién financiera podra cambiar drasticamente. Por
lo tanto, en el caso de reconstruirse el sistema financiero, es importante que se realice
un estudio de factibilidad incluyendo un pronéstico de la demanda futura, plan de
“desarrollo de los mejoramientos, rentas por operacion, ingresos por operacién y otros,

78, Si se mantiene fa administracién portuaria y el sistema de operaaén actual, 1a APG_
debera desarrollar una estrategia financiera para lograr una buena condicién financiera. .
Por ejemplo, ta APG debe racionalizar su administeacion a través de la snmp!lflcaaén de
su orgamzacnon

79. Por olro lado, la contribucién a las tres mshtuczones ha sido una carga muy pesada
para la condicién financiera de la APG de estos dos afios, debido a que estd calculado
sobre la base de un porcentaje fijo de los ingresos de operacion, sin considerar si hay
ganancias ¢ no. La APG debe solicitar al gobierno central un cambio del sistema de
conlnbuc:én que se base en los mgresos netos al lgual que los impuestos.

2) Tarifa del puerto

80. | Debe establecerse un sistema financiero basado en principios econémicos para lograr
una operacion y administracién portuaria financieramenle sana. La APG debe establecer
sus tarifas al nivel apropiado para oblener las entradas suficientes para mantener una
condicién buena y hacer las inversiones necesarias.

81. lPor otro lado, las tarifas deben ser establecidas considerando los niveles de los
puiertos vecinos para atracr mayor cantidad de usuarios. La APG debe vigilar y analizar
las tarifas de los puertos vecinos y modificar las propias cuando fuera necesario. En
particular, deben ser reducidas las tarifas relacionadas con las empresas navieras, Si la
estructura no es compeutwa con otros puertos, seria dificil atraer mayor cantidad de
usuarios.

82, Los siguientes puntos deben ser considerados en términos de la estructura de tanfas
portuarias,

- Los mgresos por farifas deben cubrir los costos de construccitn, admlmslracién
mantenimiento y reparacion.

- La tarifa debe eslar cn relacién de correspondencia con el servicio provisto.

- La estructura de tarifas debe incluir un sistema que permita una administracién
y operacion porluaria mis efectiva.  Esto implica que fa estructura provea un
incentivo para que las naves y las cargas se muevan eficientemente en el puerto.

- La estructura de tarifas y el modo de imposicion debe ser lo mas simple posible,

83. Mediante la introduccién de la privatizacion, 1a estructura de los ingresos ha de
cambiar dristicamente. Después de la privatizacion, los consignatarios pagaran gastos
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tales como una suma de derecho de la manipulacién de carga a las entidades privadas,
luego las entidades privadas pagaran los gastos portuarios y los impuestos tales como
de los galpones de transito a la APG. - Los consignatarios pagaran a la APG impuestos
porluanos tales el derecho de muelle. Las empresas navieras pagaran impuestos
portuarios por atracaderoc a la APG. Si el servicio de préctico del puerto, remolcador,
etc. f:jxeran privatizados, las empresas avneras pagaran estos servicios a las entidades
prwa as, :

3) Organizacién y personal
{a) Orgam?aaén

84, En general la orgamzramén mterna det departamento ejecutivo debe ser smxphf:oado
y racionalizado. Deben conSIderaase los mgmentes puntos con el objeto de activar la
orgamzacnén . :

- Entrenamlento de personal de jerarqu:a media para puestos de autoridad (Ajuste
de las diferencias entre el reducido nicleo del personal de alta jerarquia y la
mayoria de los trabajadores).

- Establecimiento de un criterio claro y objetivo para.la promocién del personal
_regular. (Cambios de personal no influenciados por camblos del pcrsonal de alto
: nivel),

- Comparhr la mformacaén para fortalecer la orgamzaaén

- Necesidad de incentivos para los trabajadores (Medidas de prevision para el
. personal bien entrenado que salga de la orgamzacxon)

- Establecimiento de un grupo especial para mejorar la organizacion conmstente en
especialistas de eficiencia (Proposiciones objetivas para mejorar la organizacién).

85. ' Para la activacion de la organizacidén, son importantes no sélo su reforma sino
también el mejoramiento del consenso del personal hacia una administracion eficiente y
racional.  Para este propdsito, muchas companias adoptan el circulo de Control de
Calidad (CC} y una Actividad de Proposm:én de parte del personal

86.  El cu'culo cc es una actividad. para. mejorar, considerando a cada emp!eado
individualmente. Normalmente, es realizado por un grupo dentro de una divisidn o
seccidn. Los miembros identifican los problemas relacionados con la calidad, seguridad,
eficiencia, etc. y voluntariamente tratan de solucionarlos con la cooperacidn de todos.
También tiene el efecto de mejorar las intenciones de trabajo del personal, puesto que
mucha gente toma parte de la actividad y encuentra satisfaccién al ver realizadas sus
sugerencias. - Muchas compaiias realizan conferencias de presentacion o ceremonias de
entrega de’ premios con el objeto de promover y- aprender de eslas actividades. Es
~ también - realizado- por ‘un grupo de proyectos que comprende varias divisiones
interesadas. ' :

87. El sistema de Actividades de Proposicién es un sistema por el cual, los gerentes
superiores invitan a proponer o presentar nuevas ideas sobre medidas concretas a todos
los empleados y se adoptan las que sean consideradas como mejores. Este tipo de
actividades otorga a todo el personal la oportunidad de pensar sobre sus propias tareas
y conltribuir a la racionalizacién. Se recomienda que la APG introduzca y desarrolle esle
tipo de acuvxdad en su organuaabn

88. ' Sin embargo, hay muchos casos en que estas aclmdades p:erden la frescura y la
cantidad de proposiciones van disminuyendo con el correr del tiempo, pese a que
funciona bien al comienzo. Por lo tanto es importarite que los gerentes superiores tomen
decisiones répidas y efecuvas
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(b} Admmistracxén de personal

89. : Es necesario que se eleve Ia moral del personal de las autoridades portuarlas y se
promueva la habilidad para ejecutar las tareas de administracion del puerto en forma -
adecuada. Serd importante que se ‘comprenda el sistema de administracion del personal

9. Una soiu{:lén ser4 la introduccién de un sistena modemo de evaluacion de personat
por medio del cual, el personal de la APG pueda ser evaluado objetivamente. Por este
sistema serd posible la adecuada promocion y transferencia de personal de la APG
basado en la habilidad de cada uno.

91.  Un medio efectivo es la intrdducc'ién de un sistema de informe de la"evaluacion -
del personal. Este sistema debe ser introducido lo antes posible. Al introducir y disenar
este mforme, para una objetwa évaluacién’ deben consnderarse los s:gu[entes punlos

- Los puntos de evaluacion deben ser lo mas ob;etwos posnble ' ‘
- Deben ser cuidadosamente disefiados varios informes de evaluacnén del personal
correspondientes a tada tipo de trabajo y jerarquia.
-"Debe adoptarse cierto periodo fijo de evaluac:én

92. - Al evaluar el rendimiento del personal, debe tomarse en cuenta la contnbuaén al
mejoramiento de la administracién portaaria. - Cuando una persona haga cualquier
proposicion para desarrollar el sistema de la administracién, en los puntos de evaluacion
debe ser incluida 1a eficiencia en el trabajo. Basado en la evaluacién, deben tomarse las
medidas necesarias tales como el envio del personal a los cursos de entrenamiento
adecuados, o hacer que su superior le 'dé la orientacién adectada.. Un sistema de
promocion bien disenado estimulara al personal y contnbulra enormemente a desarrollar
la calidad total de la organizacion de la APG.

4] Slstema de entrenamlento

93. Enla APG los empleados de cada departamenlo deben controlar adecuadameute
las actividades del puerto para realizar el maneJo y operacién eficientes. Por ejemplo,.
el manejo rapido de la carga inversiones prowsonas ad:mmslrac:én fmancnera rentable
Yy olros. :

94, EI objeuvo del entrenamlento del personal es . mejorar la capacndad de cada
trabajador, lo cual permitird lograr el manejo y operaacfm porluana ehaente

95. A lraves del entrenamiento, los empleados deben adqunm un conocm‘nento experto
capacidad de liderazgo, habilidad para operar los equipos del puerto, etc. Ellos deben
comprender la condicién actual del puerto y manejar y operar los puertos teniendo en
consideracién los problemas que se puedan ocurrir en el futuro. Ademas, para ganar
mayor efecto, deben dedicar sus esfuerzos para autoeducarse

9. Llos objelwos conc:etos por tipos de. empieados son los mgwenles

(a} Para todo el personal | ' . S

97. Los cursos de entrenamiento para todo el personal comienzan en el momento de
ser incorporados y continuaran periédicamente. Al participar de dichos cursos, los
empleados lograran conocimientos bésicos de administracion general y capacidad de

liderazgo. Asi gradualmente desarroltaran un conocimiento més general de la naturaleza
de los puertos, lo cual les ayudara a resolver los problemas adminisirativos det puerto
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(b} Para las secretarias {Personal principalmente ocupado -de las finanzas o
administracién) ' _

98. Mediante la participacién en los cursos de entrenamiento en administracion general,
administracién financiera,  sistemas “de contabilidad, leyes- y reglamentos, etc, las
secretarias logran una mejor comprension de la administracion portuaria y ast realizaran
sus tareas con mas eficiencia, -

'(c] Para ihgeniéros (Personal ocupado principalmente de la construccion y mantenimiento
0 reparaciones) - - o _ : o

99. . Mediante fa participacibn en los cursos de entrenamiento en ingenieria - civil,
arquitectura, ingenieria eléctrica, ingenieria mecinica, elc, los ingenieros lograrin una
mejor comprension sobre la construccion y mantenimiento del puerto, pudiendo realizar
sus tareas con més eficiencia.. . ‘ 3 '

(d) -Para operadores (Personal principalmente ocupado de la- opéracién maritima y
portuaria} - T . Lo : o _

' 100. Los cursos de entrenamiento de navegacion, manejo de la carga, operacién de
equipos del puerto, elc. harn que los operadores logren un alto nivel de capacidad y
mejoren fa eficiencia de las operaciones portuarias.

5) Manipuiacién de la carga

101. La manipulacidn eficiente de la carga es uno de los puntos mas importantes de las
actividades del puerto. Los sistemas adecuados del manejo de Ia carga varian con el
tipo de embalaje, como las cargas sueltas, la carga en contenedores, la carga en sacos,
etc. Una explicacién detallada de los sistemas de manejo de la carga se detalla en la
Parte II, Capitulo 7. :Por lo tanto, el plan de manipulacién de la carga y la disposicién
que lo acompana se mencionan mas abajo. :

102, La eficiencia de la manipulacion de la carga a bordo de un buque de carga
convencional, al cargar o descargar, depende mucho del plan preparado y de los
distintos procesos: que le siguen antes de entrar al puerto. Respecto al plan de
manipulacion de la carga, la siguiente es una lista de los ftems que requieren estudio.

- - Asignacién del nlimero adecuado de equipos de estibadores.
- Clasificacién de entrega/almacenamiento - directo en el terreno o depositos y
preparacién del plan de operacién, o - : :
- Equipo y materiales necesarios para el manejo de la carga.
. - Medidas de seguridad.: - : ‘

- Plan de almacenamiento, designacién del atracadero.y qué lado del buque usar.

103. Los "siguieﬁtes son ejempios de las disposiciones relativas al plan de manipulacién
de la carga: : . o : : : '

- Intercambio de informacién con el departamento de operacién y el departamento
del préctico sobre la hora de liegada y salida esperada, atracaderos, buque previo
...y siguiente, y requerimientos de medidas, : :
- Instrucciones para el capataz sobre el plan de manejo de la carga y precauciones
a tomar. ' R
-+ Arreglos previos con-los consignatarios sobre el programa de preparacion de los
camiones. : ' : S :
- Medidas a tomar para el almacenamiento en playas o depésilos y preparaciones
para las operaciones necesarias. : R R :
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6) Opéracién del buque

104, Con el objeto de mejorar la prosperidad del puerto de Guayaquil, es hecesario
proveet un buen serviclo a los clientes en el aspecto de la-operacion de los barcos, como
la reduccidn del tiempo de amarre por atracadero dlreclo o alta eﬂcienaa en los trabajos
de manipulacién de la carga. : :

105. En vista de la actual congestion del puerto y de la sntuauén actual de las empresas
navicras que usan el puerto, ¢l sistema. de atracadero preferencial debe ser estudiado 'y,
si es viable, ponerlo en operacién. Para alcanzar el rendimiento més eficiente de todos
los atracaderos, es indispensable un sistema de conirol y asignacién del atracadero
ayudado por computadora, por la’ dificultad que’ presenta una admmlstraaén manual
efectiva de gran cant:dad de barcos y volumen de carga o

106 Todos los remolcadores deben ser mantemdos en buenas condlciones

107. . Las recomendaciones para un manejo altamente eﬁc:ente ‘de la carga, mclmdo el
sistema de tiempo abreviado, se detallan en la Pa.rte I Capntulo 7. :

7) Sist_el"na_. de inf{)rmacién

108. Una computadora tiene tres grandes ventajas que son el procesamiento de datos
a velocidades electronicas, manlenimiento de una gran precision y procesamiento de
muchos tipos de simbolos diferentes de informaciones ttiles. - Ademas, una computadora
puede almacenar internamente las inslrucciones de un programa que puede ser
programado para modificar la secuencm procesada '

109. Por lo tanto, una computadora puede ser usada para varios llpos de negocios y
obtenerse excelentes resultados. -~ Sin embargo, en. los negocios no es practico ni
econdmico usarla para realizar una sola larea aislada. - Las computadoras son muy
costosas y los asuntos comwo la prog,ramacxén, entrada de datos, recopilacion de datos y
procesamiento de datos, ejecucién, mantenimiento, efc., ocupan mucho tiempo. . Asi, la
introduccién de una computadora a la actividad portuaria es conveniente si’ ésta fuera
usada para todos los aspectos de la operacion de la terminal de contenedores, para- el
pago de salarios, conirol de existencias, finanzas, elc y forme parle de una red de
informacién entre los organismos relacionados. :

t10. Entre los procesos de la computadora hay dos factores mmportames desde’el punto
de vista de la programacién. - Uno es examinar los datos disponibles que pueden ser
usados para el procesamiento de datos. ' El olro es decidir qué es lo que- piden como
salida los usuarios del puerto de la ejecuuén de la computadora

111, Actualmente, la APG intenta encargar el desarrollo de un programa a'una empresa
privada de programacién. Si el contrato se realiza, la APG debe aclarar .sus
requerimientos a la compania con el propésito de pedir-e! programa que pueda ser
usado en distintos tipos de tareas. Ejemplos de estos requerumentos son los siguientes:

El procesamiento tiene el efecto deseado, pero ademés, cpuede ser realizado con
¢l nivel de tecnologia actual? -

El procesamiento debe ser. apllcable a los equipos fisicos en el caso de que la
compaitia de programacién sea diferente a la de los equipos fismos '

iEs posible verificar los requerimientos? B

No debe ser limilada la libertad de reformar el diseno. - Debe ser-ﬂéxible lo
suficiente como para aceplar ofras ideas. : R

No deben existir contradicciones ‘entre los requerimientos. -

Todas las expresiones han sido escritas correctamente, -

b
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112, Ademas, es necesario establecer un sistema para evitar la pérdida de datos, o un
sistema de seguridad tal como el codigo de acceso, contrasena, ete. FEsto es
especialmente necesario para el sector piblico. Este sistema es atin més importante si
la operacidn de la computadora no fuera realizada por la APG misma.

113. - Asimismo, es importante proveer- entrenaniiénto y hacer un manual para usar fa
computadora. Uno de los méritos més importantes de la computadora es que los datos
- pueden ser compartidos con los drganos relacionados mediante una red de informacién
0 un disco flexible. Por lo tanto, muchos empleados deben tener la capacidad de usar
la compuladora mientras los datos sean generales y no secretos, :

8) Sistema de estadisticas

114. Es necesario mejorar el sistema de estadisticas de la APG, para apoyar la
formulacion del plan del pueito, la estratégia y Ja promocion del puerto. Con el objeto
de mejorar el contenido 'y la calidad de las estadisticas, las divisiones interesadas deben
cooperar. para racionalizar los métodos y los formatos de la recopilacion de datos y
construir una base de datos automiticamente a través del sistema de recopilacién.

115, Las estadisticas deben ser provistas a liempo a la administracion de la APG y al
publico. El contenido de las estadisticas anuales debe ser mejorado y debe planificarse
la: publicacién dé estadisticas mensuales y otras como un medio de servicio de
informacion. '

116.” También ¢és necesario fortalecer el entrenamiento del personal de la seccion de
estadisticas en el mariejo de las terminiales de fa' computadora central, ya que es dificil
recopilar las estadisticas sin usar una computadora. : ‘

9 Promocidn del puerto

117, - Para realizar las actividades promocionales del puerto, ser& efectivo que se oriente
hacia los objetivos principales y llevar a cabo las estrategias para atacar los objetivos.
- Por ejemplo, como un puerto que trata de alraer carga de transbordo para transformarse
en un puerto de conexidn, es necesario que se hagan reclames de ventas a los agentes
navieros 'y a las empresas navieras que llevan la carga de transbordo. En este caso, los
argumentos de venta no sélo deben enfocarse en las instalaciones del puerto, sino
también en las veniajas para las empresas que usan el puerto.

118. Serd necesario-hacer un folleto atractivo para este fin, De acuerdo con nuesira
observacién de algunos puertos en Ecuador, el folleto de la APG es un poco pobre en
contenido y no atrae la atencion de los lectores. ‘

119. Por olvo lado, el departamento/divisién a cargo de la promocién del puerto debe
recopilar las informaciones’ sobre los requerimientos de los usuarios y debe ser capaz de
acluar como organizacién de consulta para otros departamentos/divisiones, proveyendo
la informacién recogida sobre los requerimientos de los usuarios. Dicha relacién de la
organizacién puede revilalizar a la APG en un todo. :

10) Sistema de abastecimiento
120, Es conveniente que la APG sea capaz de comprar materiales, mercaderia, repuestos
- para las actividades del puerto a través de un procedimiento més simplificado. La APG

debe delegar hasta cierto limite, los poderes y las responsabilidades del abastecimiento
al jefe del departamento o divisién,
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D, Privatizacién del puérto

1) Méritos de la privatizacién

121. En general, el sector prlvado administra los negoclos més eficientemente que el
sector pfib]lCO por las 5|gluentes razones: : , o :

{a) Incentivo

122. Cuando un negocio es adminisirado por el sector ptiblico, los incentivos para que

la administracidn sea eficiente reduciendo los déficit, no funcionan bien debido a que no

existe posibilidad de bancarrota. Por el contrario, la perspectiva de la bancarrota obliga
a las empresas prwadas a realizar una operauén eﬁcxente

123. Los traba)adores del sector publlco no tlenen mcentwos para reahzar el traba;o lo
mejor posible. ' Los sistemas de salarios son generalmente tan rigidos que la diligencia
o habilidad de un empleado no es recompensada. . Este tipo de s&tuaczén generah'nente
resulta en la falta de esfuerzos: por parte de los trabaJadore.s , : -

{b) Competencia

124, lLa mlroduccnon de los pl’lnCiplOS de la competenc:a engendraré los mcenlwos para
una administracién efectiva.

125. Cuando los servicios son. monopohzados por una sola empresa sin tener
competencia, es dificil juzgar si la empresa ;provee servicios eficientes o no. lLa
participacién de varias companias hace posible la comparamén

(€) Flexlblhdad

126. La mtroducc:én de una administracién efectiva, libre del sistema de presupuesto
del sistema de antigiiedad, del formatismo, la aplicacion estricta de las: reglamentaaones
son las caracteristicas peculiares del oficialismo. Sl : .

2) Concepto de privatizac'iézi

127. Exisle una’ tendencia marcada hacia la prwatizac:bn de los puertos en todo el
mundo y muchas awtoridades portuarias ya han adoptado la privatizacién o estén
considerando su adopcién. Sin embargo, es muy dificil definir y evaluar esta llamada
“privatizacién” debido a las. pecuhandades que existen entre los _puertos .y, paises
Ademés, cada Autoridad Portuaria tiene su propia ]urlsdlccuf)n y servicios.

128. En Ia Tabla 1I-6-2 se examinan algunos ejemplos de puerlos lideres del mundo,
puerlos de Centroamérica y. de Sudamérica,  Debe reconocérse que. la definicion de
"privatizacién” Hene un mgmﬁcado relativo, Fl esquema de privatizacién a ser adoplado
deépende’ del grado de tos servicios remanentes en el sector publico, . ...

129. En general, los métodos de pnvahzaaén pueden observarse €n el Tabla 11-6-3.
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Tabla lI-6-2 Servicios de las Autoridades Porluarias en el Mundo

Sanlo Tomds

Rio Haina | Valparalso

Yokehama | Nueva Yook j Rotterdam Singapur
Japda EEUU. Holanda | Guatemala | Domilnicana Chile
Propicdad . . . . . RN B
Asignadén del muelle . . e . . . .
Tarifas y gastos - . LI Co _— . .o ’
Estadistica” _ . H s . . . .
Galpones y patio de apﬂa@ . » .
Operacitn el pafio de contenedores . .
Operacita ae:cm_ ' . .
Estiba y.desis!.iba- .- .
Mantpulacion de carga del litoral . .
Amacones : . : :
Remclqﬁe_'_' . ; .
Mam'pu?au;m “de tineas .
Suministro de agua . . . .
Filotale . . .
Apunte . . ]
Fuente: Reporte del estudio de OCDL.
. Tabla 11-6-3 (a) Métodos de Privatizacion
Terreno Facilidades del pucrto
Caso | Propiedad | Opecracien | Construccion |  Propiedad Operacién
A | Poblica Pablica Pablica Piblica
— e : Tabla 11-6-3 (b}
B . Pablica ‘Privada Pablica Pdblica '
Cc  Plblica - Privada Privada Privada Privada
‘D! 'p,-;-,}_édé 7 “Privada Yrivada Privada Privada
Tabla H-6-3 (b) Métodos de Privatizacién
Caso Estiba y desestiba |Manipulacién de carga Operadén de
- : L cn el lado de tierra las fadlidades
A-l Pablica Pablica Pablica
: | A2 * Privada " Pablica . Publica ,
S Privada Privada Pablica |
| B4 Privada Privada Publica/Privada
L B2 © Peivada’ "Privada - Privada
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130, En el Caso A y en ¢l Caso B, la Autoridad Portuaria es propietaria’ tanto de las
tierras como de las principales facilidades del puerto, Esos métodos pueden clasificarse
como se defalla en la Tabla {I-6-3 (b}, de acuerdo al método de operacién de la terminal. .

131, En el Caso C, las entidades privadas construyen y son propletar:as de facilidades.
importantes del puerto, tales como la.grda de portico, Ja explanada del muelle,.
atracaderos, etc., pero los terrenos contintian siendo propiedad de la Autoridad Porluatia.’
En este metodo, toda la mampulacnén de la carga {estibadores y manipulacion de la:
carga en tierra) y la mayoria de las operaciones portuarias tales como la manipulacién:
de Ia carga, asignacion de atracadero, etc. estan en manos de entidades prwadas

132, En el Caso D, las entidades pnvadas tienen la propledad del terreno ¥y de las
facilidades portuarias. Por lo tanto, la entidad privada opera todo el puerto por si.
misma. " Fste método sélo es adoptado en el caso de una terminal especial, como una
terminal exclusiva para carbén, hierro w otros.

133 Ei grado de prwatizac:on aumenta progreswamente a medida que sé va bajando’

en la Tabla 1I-6-3. Los puertos deben contribuir a los intereses de la nacion, all
desarrolio de las ciudades interiores y de sus economias, especialmente en el caso de los
paises en vias de desarrollo. Desde este punto de vista, son recomendados el Caso A
o el Caso B. : : :

3} Operacién de la terniinal

134. Basicamente existen dos métodos de operacién de las terminales en el mundo. Uno
es donde la Autoridad Porluaria se hace cargo no sdlo de su funcién pablica, como la
planificacién, la construccidn de facilidades portuanas, el mantenimiento y administracion
del puerto, sino que también se ocupa del negocio de mangjar. la carga, que es de

naturaleza comercial (Caso A-1 y Caso A2 en la Tabla 11-6-3{b}). El otro es el papel de
la Autoridad Porluaria que se limite a su funcién piiblica y la operacion comercial como:
la manipulacion de la carga quede a cargo de empresas privadas bajo el control general
de la Auloridad Portuaria (Caso’ A-3, Caso B-1 y Caso B- 2 de la*Tabla II 6-3(b)).

135, Estos métodos de operaaén del puerto, pecuhar. para cada puerto, no: son . el
resultado de una cuidadosa seleccidn por: parte de los directivos portuarios. Mas bien
son los métodos elegidos por razones regionales, tales como costumbres y antecedentes.
historicos.  Por eso es aventurado buscar un método coindn de operacién porluaria para
todos los puertos del mundo sin tener en cuenta tas diferentes condiciones locales. . El
punté importante a considerar es que se seleccione el me;or método ‘que ‘permita a la’
Autoridad Portuaria el manejo eficiente del puerto y sin sacrificar el interés pablico,
basado en un examen detallado de la siluacién presente en el puerto en. estudio.

136. En cuanto a la operacidon de ta termmal se dlce que los métodos difieren en
relacién con la carga, es decir, la carga de contenedores, la carga general y la carga a
granel que ya fueron tratados respectivamente en el punto de las termmales

137. En lo r_eferente al transporte de tos contenedores Stk operacnén segura y punlual
es el requerimiento vital. " En este sentido, se requlere que las terminales de contenedores
adopten métodos comerciales de administracion y provean un servicio confiable, rapido
y econdmico a los chentes

138. Las terminales de carga general son usadas normalmente por varios chentw que

manejan una cantidad menor 'de carga comparado con las terminales de contenedores
Naturalmente, estaq terminales debeh estar abierlas al uso pubhco
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139. Con respecto a las terminales de carga a granel, como es el caso de la fruta, granos
y maiz, las facllidades en tierra pueden’ser usadas por entidades especificas, mientras
que los atracaderos son usados por muchas empresas navieras. .- Por lo tanto, el
atracadero debe estar abierto al uso publico,

4} Tendenc:a a la prwahzaaén del puerto en la APG

_140 Aclualmente la UNCEMP ha estudiado la poslblhdad de prwahzar la APG desde
abril de 1993, como medida para modernizar los puertos de Ecuador, o cual estd de
acuerdo con la politica nacional de modernizacion de las instituciones estatales y
semiestatales. _ '

141, Las leyes y reglamentaciones concernientes a dicha. politica, como el Reglamento
General de la Ley de Modernizacién del Estado, la Ley de Privatizacion, la de Servicios
Pablicos Actuales segtin la Ley de la Iniciativa Privada, como también otras leyes

generales de modermzaaén, fueron preparadas por ei CONAM y promulgadas el 31 de
diciembre de 1993. : ; :

142, .De acuerdo. con los. resultados obtemdos por el estudio realizado por UNCEMP, el

trabajo relacionado con los servicios poriuarios deben ser trasferidos de la APG al sector
privado, para promover la competitividlad en cuanto a calidad y costos. Por
consiguiente, se considera que los sxgu:entes servicios :deben ser privatizados-en el
s:guxente orden:

,,(1) Mampulacnén de las cargas
{2) Servicio de remolcadores
{3) Operacidn de gmas '

. {4) Seguridad -

{5) Desperdicios

143. En el caso de la manipulacién de las cargas excepluando la terminal de carga a
granel, toda la responsabilidad ‘de su mampulaaén pasaria a empresas prwaclas °
entidades que ce!ebranan un contrato de concesion con la APG.

144, El concepto bésxco del puerto de Guayaqu;l despues de. eslablecerse una concesnén
-seria
5 - L.os muelles y la superflc:e de descarga serian propledad de la APG y admlmstra—

dos por la misma para todos los-usuarios.

- La zona de depoésitos serfa dividida en varias secciones y el sector prwado
tendrla una concesnén de érea a través de una licitacidn,

145 Por lo tanto, Ia responsablhdad de la APG quedana en la admmistracnén manteni-
miento, asuntos hnanaeros y mejoras de la mfraestructura :
5] Ap:l'ica'c;iér'{ de la. pr'i‘vatizaciéxi

146 Conforme ala pohtica mencnonada precedentemente, ¢l Caso A-3 o el Caso B- I, o
una combmacién de-ambos serian. considerados como la mejor seleccidn para la APG.

147. La operacu')n monopohsta actual det servicio de manipulaaén de ia carga en _herra
por parte de la APG debe ser modernizada. La APG debe alentar al sector privado a
- ingresar al campo del servicio de manipulacion de la carga creando una atmoésfera
atractiva, '
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148. La comercializacién de la funcién de manipulacién de la carga tan pronto como sea
posible, sera mejor para el puerto de Guayaquil, mejorando asf-su efnc:encia a través de
la competencia entre las empresas pﬂvadas ; ; _ s

149, Esaconsejable que se privatice la operacidn de las terminales med:ante et amendof .
concesién.  El uso de los contenedores progresard en Ecuador. Es posible que

inicialmente lleguen al puerto naves semicontenedores o pequedas naves de contenedores.

operadas por diversas empresas navieras, en lugar de las grandes naves nodriza
totalriiente para’ contenedores operados por-las principales empresas navieras. Este tipo
de terminal de contenedores no debe ser usado como. amarradero. excluswo smo como
atracadero ptblico.

150. Existen muchos casos donde la- prwatnzacnén es aplicable, aunque en todos los
casos, la propledad del terreno y de las principales facilidades portuarias ‘debe quedar
en el sector o una enhdad pﬁbhca bajo el conlro! adecuado del goblerno 7_ :

151 Los puertos que: fueron pnvaltzados han dssfrutado de ‘los - mérltos de la
privatizacion, como se aprec:a en la Tabla 11-6-4. =

152, Los: puntos que deben ser decididos cundadosa.mente cuanclo la APG mtroduzca la
prwahzacnén se exphcaran a contmuac:én o : -

[a] Seleccnén de la empresa pnvada

153. Si la APG privatiza la manipulacién en tierra, és muy importante que se dec1da el
criterio de calificacion de tas empresas privadas que desean parttapar E.stas soh algunas
de las paulas al respecto: =

- Companias que tienen capacidad de manejar ehcxentemente la carga para
satisfacer los requerimientos del cliente. : o
- Compahfas que puedan ofrecer un serv1c1o oonfiable

Més aﬂn, la APG debena considerar la posnb:lldad de que muehas compai'nas se ocupen
de manejar Ya carga para incrementar la competencia. .. _ Lo

154. la APG puede privatizar la operacion total de la terminal mediante ta- concesion

y/o arriendo del terreno/terminal a empresas privadas. = Como -la terminal .de
conlenedores incluye las principales facilidades de muchos puertos, la selecciéon de una
compaiia privada como responsable de la operacion: de una termmal de contenedores
es examinada sobre la base de los, sxgulentes punlos SRR :

155. La operacnén de la terminal de contenedores mcluye una ampha gama de tareas
tales como el inventario de oontenedores, la operacion de las entradas, la carga y
descarga de: contenedores (incluyendo el planeamiento del depdsito y almacenaje), la
documentacion relacionada con:las agencias portuarias, el mantenimiento del equipo y
la limpieza de los contenedores, etc. Debido a que la operacidn segura y puntual es un
requisito de vital 1mportanc1a para el transporte de los contenedores, se requiere que fa
terminal provea un servicio ripido, confiable y econdmico a los wsuarios. *° Los
responsables tienen la obligacion de mantener al personal suficiente y competente, poseer
los conocimientos técnicos necesarios, capital y crédito’ para manefar estos trabajos. Al
mismo tiempo, es nécesario que se ceda la terminal al/los operador{es) designado(s) por
determinado plazo, !0 cual en realldad se practica en muchas termmales 1mportantes de
conteneclores : . _
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156, Cuando el criterio para la seleccabn de operadores de la terminat es examinado
sobre la base de los puntos arriba mencmnados, pueden tenerse en cuenta’ lo 31guiente

- Companias que sean capaces de realizar una. mampulaaén eficiente de a carga
de contenedores y manejar una amplia gama de tareas como se hablia menclonado
- anteriormente y que satisfagan los requerimientos del cliente. '

- Companias que puedan captar la cantidad adecuada de carga en contenedores
manteniendo una posicién financiera sana.

- Compaitias que puedan proveer servicios conflables durante el perlodo de
arrlendo. : :

157. Al selecclonar estos casos, deben tenerse en cuenla los &gu:entes aspectos

- El puerto de Guayaquil es un puerto plblico importante que sostiene a la
economia nacional. Los puertos pliblicos deben ser mane)ados y operados no solo
para un ntimero limitado o especifico de usuarios, sine para el pablico en general
y deben aceptar y manejar unparmalmente a todas las naves y cargas de
diferentes companias. :

- Deitro de lo posible, deben evitarse todos los malos éfectos producidos por la
operacion monopolizada de la- termmal {operacion meﬂc:ente y tanfas no
razonables ete). , _

158. Es p051bte mantener una situacion compelitiva si se dxwden tas termmales en dos
o tres playas y fueran concedidas separadamente a diferentes operadores. - Alin en ese
caso, es aconsejable que la superficie de descarga y parte del depbsito_de contenedores
detrés del muelle contindien como espacios oomunes, en especml para el preestnbado de
contenedores. By .

(b) Seleccion del sistérﬁa de tarifa dé fa concesion
159. Hay tres. lipos de tarifas en general: '

- Tipo de lasa fija - '
El propletario (arrendatario) olorga al usuario (an‘endador) el derecho de usar-
los bienes por un periodo especifico a camblo de una suma fija de dinero.

- Tipo de tasa minima-méxima
'El propietario otorga al arrendador el derecho de usar ciertos bienes por un
periodo especifico a cambio de una suma variable de dinero, Emste un
monto minimo y méximo de dmero para el amendo sobre la base-de la

~ canlidad de actividad. :

- Tipo de ingresos compartidos .
El propietario otorga al. arrendador el derecho de usar ciertos bxenes por un
‘periodo_especifico a cambio de una'suma varlable de dmero, aunque exista
‘un minimo.

160. En lo que concierne al tipo de’ precxo fijo, tanto el arrendatano como el arrendador
pueden facilmente prever la condicién financiera. Eb arrendador puede tener la
capacidad de generar ganancias en exceso si sabe reunir suficiente carga por més de un
determinado nivel, Este sistema puede quitar el poder del sector prwado

P
161. Con respecto al tipo de tasa minima-méaxima, e} arrendador de este caso tambtén
puede ser capaz de generar ganancias en exceso si sabe captar més de un determinado
nivel de cargas. Este sistema puede quitarle el poder al sector privado. El arrendador
estd siempre sujeto a verificaciones de su facturacion de la carga o sus ingresos por parte
del arrendatario y existe la posab:hdad de que el sector piblico intervenga en las
actividades privadas. _ ; oo
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162, Referente a la tasa de los ingresos compartidos, los ingresos del arrendador pueden
incrementarse si aumenta el rendimiento de la carga. Sin embargo, el arrendador tiene
la desventaja de que cierta porcidn de los mismos hayan sido ya quitados aunque haga
el esfuerzo por'producir ingresos. - El arrendador siempre est sujeto a las verificaciones
de la facturacion de la carga o de sus ingresos por parte del arrendatario, mientras que
el sector phblico interviene en las actividades privadas. Es dificil para ambas partes
predecir la condicién financiera. _

163, La APG debe examinar qué tipo de esquema de arriendo puede resultar el mejor.
Sin embargo, debe tenerse en cuenta que el tipo de tasa fija y el tipo de tasa minima-
méaxima serian la mejor seleccidn para atraer al sector privado y de esa manera, utilizar
el poder del sector privado para incrementar la facluracion por carga. Este sistema
aumentaria la capacidad del arrendador de captar la carga, levantaria la moral de los
empleados y contribuiria a su futura prosperidad de AGP.

(c) Contramedidas para la reduccién del personal

164, 5i la - prnvat:zac:én es introducida en la APG, la reduccién del personal es

considerada como necesaria desde e} punto de vista administrativo. No obstante, las
conclusiones con respecto a este tema deben deducirse luego de examinar suficientemente
los asuntos relacionados con las condiciones del pais, es decir, con el problema laboral,
las costumbres soclales, la presibn social provocada por las indemnizaciones por despido,
etc.

165. Como un curso de accidn necesario, debe efectuarse como primer paso el estudio
de los planes de racionalizacién de la organizacion, determinar cuél es la organizacién
requerida para obtener una administracidn eficaz, analizar el volumen de trabajo de cada
division y seccidn y determinar un plan de reorganizacién con la canlidad adecuada de
personal.

166, Como proximo paso, deben trazarse los planes adecuados y llevarlos a cabo para
" la reorganizacion del personal y la reduccién de su cantidad. Para una administracion
comercial, es importante mantener la organizacion méas simple posible. Ello contribuird
a la reduccién de los gastos operativos {costos del personal y gastos oficiales).
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Capltulo_-?_ - SISTEMA DE MANIPULACION DE LA CARGA
A. Antecedentes

1) Tipo de naves que se esperan en el futuro

1. A menos que los principales produclos .manejades en los puertos de la costa
occidental de Sudamérica cambien, continuard utilizindose el mismo tipo de nave. La
mayor parte de la carga que llega a esta zona ha sido ya puesta en contenedores. Sin
embargo, la exporlacidn desde estos pliertos es mayotmente de productos primarios y
- por lo tanto, las principales émpresas de transportes que se utilizan en esta zona son
reacias a introducir el uso de Ias naves contenedores : :

2, Aunque la exportacion del banano desde el puerto de Guayaquil (en adelante
referido como el "GYFE'} representé el 75% (en 1993} de la exportacion total y ta mayor
parte no.utiliza contenedores. La razén que impide el uso de contencedores para el
transporte del banano son los precios diarios extremadamente elevados del contenedor
frigorifico. El costo diario de un contenedor refrigerado de 40 pies es de US$20 ~ 25.
Si el viaje de ida y vuelta, para una determinada ruta de servicio lleva 90 dias (g:
GYE/Lejano Oriente), et costo de un contenedor frigorifico de 40 pies seria de un
minimo de US$$1.800, imponiendo un gasto muy grande al operador de la nave. Aunque
la tarifa del flete para la carga refrigerada fuera dos o tres veces mayor que la carga
seca en general, la tarifa del flete para el banano (planta) es mucho menor qte la
impuesta al pescado (mariscos). Asimismo, la tarifa no es proporcional con la distancia
transportada y el banano. en contenedores frigorificos es factible solo para distancias
cortas (Dole-GYE/Los Angeles) pero no para distancias largas [Noboa-GYE/Lejano
Oriente, GYE/Europa, Dole-GYh/Medlterréneo} Por el contrario, para el transporte de
larga d:stanaa, un buque frigorlflco y/o de carga general oon cAmara fngonflca es mas
eficiente. .

3. © Una caracteristica distintiva de la costa occidental de Sudamérica es que hay escasez
de equipos para manejar contenedores. Las graas adecuadas para contenedores estin
instaladas s6lo en GYE y en Valparaiso, Chile y por lo tanto, sin tener en cuenta el tipo,
cada nave afectada para esta ruta comercial .va equipada con algiin tipo de gria que sea
confiable y. de gran productividad, para realizar la carga y descarga de los contenedores
oon sus propias gritas en lugar de utilizar las gréas para contenedores de tierra. Las
condiciones de ;los puertos a o Iargo de la costa occxdental de Sudaménca estan
enumeradas en la Tabla 11-7-1. :

2) Modermzaaén y prwattzacxén - . ‘
{a) Supresion de los galpones de Uén51to sntuados detrés de los muelles N®2 a N* 6

4, En una oportunidad, la eliminacion de los galpones de ransito estuvo programada
por UNCEMP, aungue su ejecucién fue postergada. Para incrementar la eficiencia de la

: mampulac:én de las cargas sueltas durante la descarga, ¢s mdzspensable el uso efectivo
del galpén de transxto dlrectamente ub:cada detras del muelle

5. Si las barracas de transito exislentes fuéran elimipadas’ y reconstruidas en un lugar
que esté inds relirado;, €} movimiento deé ta carga entre los aparejos de las naves y los
galpones requeriria una enorme cantidad de camiones. Ademés, esto requerird un uso
adicional de montacargas, mgvimiento adicional de equipos y también la mano de obra
adicional, lo cual resultari costoso para’ el Operador Portuario de Carga* (en adelante
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denominado el "OPC') y la tarifa de manipulacién serd mds alta para‘el:cliente. .

(*} OPC - Operador Porluarlo de Carga
es la persona o firma legal que mediante el método deterniinado por.esta
_reglamentacion, provee los servicio a las naves por asignacion de la
Autoridad Portuaria, :

Tabla lE 7- 1 Cond1c16n de los l’uertos en. la Costa Ocadental de Sudaménca

_[P‘ais) : Canttdad i 'ﬁpo de muelle - | Calado | Gria para oonten,edores o
Puertos demuclles [ .0 oo (m) SO D R SO
(Colombia) | 4y
Bucnaveniura | 10 Lo-Lo, Rq-Ro : 45/% | Propias
(E-al‘a_do_r)‘: 1 R N - e
Guayaquil 5/3 | Gria de pbrtsco/gma - 98 |peinerdedot. .. . .
. T - gy para oontenedores o o _
(Pera) - . I ‘ . .
Glso | 22 | Gradepoico | 9/107. | Propias
{Chite) e L .
Arica 6 Griia de portico” 1 -4/104 | Propias
lquique 3 lcmadepotico - . | .92 | Propias
Antofagasta | 7 | Graa de pémcofa DR 75} Propias
TR | grenet : 4
Vqlﬁaraiso f 2 | Graa de contenedores f‘ h,O_’_ ' Hatachi de 36%/ Demag de 40t
San Antonio | 2 Gria de portico Y Pmpio/Demag 50TX2

Nota: Propias indica naves con aparejos autoestables.
Planes futiiros

Buenaventura - Se esta cstudzando la factlbahdad de una p051blc termmal de contcncdorce
Valparaﬁso i Se esta construyendo una terminal “de oontenedorcs, con” calado - de 1?_m y
‘ equlpada oon griia de pértico y una nueva Zona de ap;lado

lFuente Anuario lntcrnaaonal del Uso de Conlenedores 1995)

6. Una de las preocupaciones més grandes para la APG sérfa la pérd:da y/o robo de
la carga, cuya posibilidad aumentard notablemente. I TE T U PN

(b} Prwalizaaén .
7. Prescmdentemente del esquema de pnvatizacién que se adopte, ya sea Conce316n
o contrato, se dice que la ocupacién det muelle y la superficie de descarga permanecerd
bajo la custodia de APG. Si esto significa que la asignacién de atracaderos continuara
totalmente bajo la competencia de APG, las naves afiliadas al OPC o bajo contrato con
el OPC, no podran atracar en el muelle frente al patio del OPC, Do ¢sa manera, se
considera que la efectividad de la privatizacién en términos de la manipulacion de la
carga serd reducida a la. mitad, debido a que no podré lograrse ‘el yso cficiente de los
galpones de trénsuto ni la mampulacxén de la carga serd flaida y réplda .
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8. Existen varios ‘€asos 'conmo ejemplo en el GYE. Actualmente, Noboa arrienda el
galpén N°-3 a la APG, donde se realiza la paletizacién del banano. - $i la nave de
Noboa pudxera atracar ‘en ¢! muellé N® 3, podria ésperarse una manipulacion ideal de
la ‘carga con la cantidad minima de montacargas de horquilla. - El dano producido al
banano seria minimizado. No obstante, si el muelle N° 3 estuviera ocupado por otra
nave y Noboa fuera obligada a usar el atracadero del muelle N? 1, ser& necesario cargar
nuevamente las cajas de banano de las paletas al camidn en el ga!pén N? 3 para que
sea manipulada con el aparejo de la nave del muelle N® 1. Aunque esté muy alejado
del muelle (més de 300m), Dole tiene su propio patio arreridado a APG donde la
operac16n ideal de cargd [producclbn 26 x 40'/hora/graa) es realizada con 16 a 18
tractores para trasladar desdé el patio de Dole hasta los aparejos de la’ nave. Si el patio
de Dole estuviera directamente delras de la superficie de descarga es posible que la
operaaén fuera a(m més eflciente con la Canhdad minima de lraclores o

3) Documentaaén _

9. El snstema actual de documentaaén en el GYE €5 muy dehcwnte La mayor parte
de los documentos que deberian estar a cargo de APG como operador de la terminal,
“son preparados por el agente naviero, La APG solo se ocupa de la facturacion, de
manera que los datos esenciales correspondientes a los documentos que la APG deberia
archivar no son acumulados por esta oficina. Cuando la’ operacion de la terminal sea
privatizada, la mayorfa de los documentos seran transferidos al OPC y aprovechando esta
oportunidad, se introducird el sistema de documentacién normal usado en todo el
mundo. :

4) Recomendacién
{a) Privatizacion .

10. Debido a que la- actué:l APG ha perdido ta ~capacidad ' de manéjar  las
cargas/conteniedores en el GYE por causa de la reduccién de la fuerza laborat/ausencia
de una administracién adecuada/escasez de mano de obra especializada/falla de equipos
para la manipulacién dé la carga/falta de conocimientos sobre la manipulacidon moderna
de la carga/etc, se solicita firmemente la introduccu’m mmedlata de la activacibn que
pueda oontnbuxr en el sector prwado

{b) Asngnacuﬁn de atracadero

11.© Para ejecutar mas eﬁaentemente la operac:fm de la mampulacnén de la carga, se

considera cominmente que la distancia entre el lugar de descanso y los aparejos de la
nave debe ser acortada. Con este fin, debe evitarse ¢l transporte de la carga a través
del muelle, es decir, las naves relacionadas con el OCP deberian atracar en el muelle det
OPC. la APG deberia dar al OPC el uso preferencial del muelle frente a su patio para
las naves asociadas con el OPC. A(n en este caso, la APG tendria el derecho a cobrar
el atraque/uso del muelle de carga de 1a linea naviera,  para recuperar el costo de la
construccnén del. muelle/superﬁcne de’ descarga y el costo administrativo de la APG.

(c) Adc:pc.:én del sistema de hora de c:erre.para Ia exportacnén de carga/contenedores

12, Este sistema es para cerrar la zecepcion de la carga/contenedor de exporlac:ém en
algun momento del ‘dia anterior a la llegada de la nave, mientras que la preparacion
para’ el einbarque de la cargalcontenedor, por ej. paletizacién de la carga, preparacidn
de la lista de verificacion de secuencia, etc, pueda completarse antes dé la Hegada de
la nave, Este sistema ¢s muy comin en todo el mundo para reducir el tiempo que la
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nave deberd permanecer ¢n el puerto y para evitar interrupciones en la manipulacion de
ta carga. En.el caso del banano, es esencial que se mantenga su frescura y por lo tanto
se ha adoptado el sistema de tiempo de salida, es decir, el cierre de la recepcion de la
carga de banana se cumple 3 horas antes de la satida prevista de la nave (ETD) en lugar -
de hacerse el dia anterfor. ‘

(d) Divisifm del sitio/Unidad de la APG para operar la 'termin’ai

13.  El sitio actual de !a APG debe dividirse en seccnones/patlos sobre la base de la
longitid que ‘en el futuro ha de requerirse en el atracadero.  Se deSIgna un OPC
diferente para la administracién y operacién fisica de cada patio, En el caso del muelle
de carga general, la longitud del alracadéro debe tratarse con flexibilidad para satisfacer
el tamano de las naves estimado por el OPC para el futuro. El OPC tiene capacidad
para operar maltiples muelles si e! volumen de la carga/contenedor es suficiente.

14, Cuando el patio de contenedores se divida en secaones, es necesario construxr un
complejo de entrada para cada terminal y su operacién total (desde la entrada hasta la
nave o viceversa) debe realizarse independtentemente Esto ha de permitir lo qxgulente

(1} La administracion y dlreccufm de la termmal seré reahzada mdependlentemente
. por el OPC bajo su absoluta responsabilidad. _

(2) Estimular una competencia efectiva entre los OPC.

{3) Se minimizaré la pérdxda y/o robo de la carga,

B. Sistema Propuesto para la Manipulacidn de la Carga

1} Dificultades de la manipulacién de la carga

15. La dificultad méas imporiante de la maniputacién de la carga en GYE es el esuba;e
mixto de los contencdores y de las cargas suéltas en ¢l misma nave, ~ Aunque la
distribucién actual de las facilidades portuarias se divide en tres tipos, un muelle de
carga a granel, tres muelles para contenedores y cinco muelles de cargas’ steltas, en
bodega, la carga general hacia y desde la nave de contenedores es manipulada en el
muelle de contenedores, mientras que los’ contenedores hacia y desde la nave de carga
general convencional son manipulados en el muelle de carga general, . Las naves de
“contenedores no siempre atracan en el muelle de contenedores, en tanto que’ las naves
de carga general a veces atracan en ¢! muelle de contenedores, Si la’ ‘empresa naviera,
que opera las naves de carga general convencional y/o multiuso, acepta la pérdida de
tiempo. y el costo ad:cnonal para camblar de lugar las naves, se podna resolver la
dificultad. o o _ .

2) Mdnipulacié:i de los contenedoreé hacia/desde la nave cbﬁvehcio:ial/inul!iuso

16.  Cuando' la nave convenaonallmultluso tiene més de 10 ~ 15 contenedores para
cargar/ descargar, se recomienda primero asignar la nave al muelle de conlenedores hasta
que se haya conipletado la maniputacién de los mismos, y luego trasladar la nave al
muelle de carga general. Si la nave tiene sélo unos pocos contenedores, estos pueden
manejarse en el muelle de carga general.  La manipulac:én de los contenedores
hacia/desde la nave convencional/multinso es el mismo. que en el muelle de
contenedores pero el transportador de pértico alto no debe ser usado en la superhcxe de
descarga del muelle de carga general. Desde el punto de vista de la seguridad, estos
contenedores deberfan ser estibados cerca del galpén de transito bajo el control del OI’C
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C. Sistema Propuesto para la Manipulacion de Contencdores

1) Combinacién normal de equipos para la m,énipulacién de contenedores

17.  Generalmente la combinacion de equipos de_maz'\ipulacién,de contenedores de la
terminal de contenedores normales de la 23/3% generacién {250 ~ 300m x 300 ~ 350m)
es la siguiente:

~ Cantidad de unidades
Graa de contenedores 1

~ Tractor/chasis de patio . 4 L ,

'Grda de transferencia ‘ 1 (carga/descarga) o
Transportador de pértico alto 4 (carga/descarga)

Gria de transferencia ' 1 (recepcidn/entrega) | o
Transportador de portico alto - 1 ~ 2 {recepcion/entrega)

_ Eicv'adbr .s:up:er_io_r_' ' _ o B _'2 - 3.[manipu1aci{$n de contenedores vacios)
Tracior de patio 2~ 3 (transporte de CY/CFS)

Chasis ' _ lo que se requiera (transporte de CY/CFS}
e . de acuerdo con la cantidad de patios de
contenedores de CFS, 20°/40° respectiva-

_mente, o ' :

' La cantidad de equipos ‘para trasladar los contenedores entre la graa de
contenedores en el muelle y la gria de transferencia (tractor/chasis de patio o
transporlador de portico alto) estd de acuerdo con la distancia entre los dos y. también
con el ciclo méximo de elevacion de la gria de contenedores.

2) Circulacién normql de contenedores (reseha) '
18.  Flujo y documentacién de los contenedores de exportacion

{1) De acuerdo con la lista de reservas recibida del agente/linea naviera, el OPC
.. confirma los espacios en el patio de contenedores para los destinados a la
- exportacion. - El espacio reservado para la nave sera dividido segiin el destino

del contenedor. ‘ - T ' ' :

{2) Basado en la lista de reservas, la compafia naviera emile una Orden de
. Despacho de Equipos (ODE) al embarcador e informa que debe retirar el
- contenedor vacio. El OPC libera el contenedor vacio al portador de 1a ODE y
- luego emite el Recibo de Intercambio de Equipo-Salida (EIR-Out).

{3} El OPC recibe del embarcador el contenedor cargado en la entrada de la
- terminal. Al recibirlo, se verifican los puntos siguientes. .
- Namero de contenedor/Numiero de sello/Condiciones externas
4 A 'Ia entrada, el contenedor es pesado para asegurar la exactitud del peso
" mencionado por el embarcador en 10s sigulentes documentos de embarque:

Plan ~ de '~ Carga del Conlenedor (PCC}/Comprobante de
: entrgda/ Declaracion _de_ exportacion (DE), etc. .
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19.

{5) Los detalles del contenedor indicados en el comprobante de entrada’ también
- son verificados y sus datos ingresados en la computadora de la terminal para
los procesos subsiguientes.
Nombre “dé la ‘compaiia naviera/Norbre de’ la’ nave/Ntimero de
viaje/Destino/ Tamafo/Tipo de carga/Peso/Situacién del proceso de
“aduanas/otros ‘ftems y/o condiciones tales como pehgroso, refrxgerado
(indicando temperatura], etc,, si 1o hubiera.

(6) Inmediatamente después de ingresar estos datos en la computadora de la
terminal, la compuladora determinara la . ubicacion [d1recc16n) donde serd
apilado en la estacién de ctasnﬂcacnén : .

(7) La direccién es mformada al conduclor del camién de ta. compahia naviera y
‘al operador de la grtia de transferencia, por lo cual el camién y la graa de
transferencia se dirigen’ sithullAneamente a la-direccion indicada, donde la gr(la
‘se prepara para rec:bu' el contenedor y apilarlo. o

(8) Antes de la llegada de la nave, el OPC (planificador del patlo/nave] prepararé
la lista de verificacién de Ja secuencia de embarque y el plan esquemdtico, el
cual es distribiido al operador de la gria de transferencia/grGia de contenedor

_y al apuntador a bordo de la nave o en la explanada. El peso del contenedor
- se toma en cuenta para calcular la estabilidad de la nave. : :

(9) - Después de la ltegada de la nave o de completar la descarga de los
conlenedores importados, se realizard el embarque - basado en la lista de
verificacion de la secuencia de embarque, en coordinacién con el operador de
la gréa de transferencia, el conductor del tractor y el operador de la graa de

+ contenedores. . _ .

{10) Cuando se haya complelado el embarque de los contenedores se procederc’l a

asegurar/amarrar los conlenedores ‘en’ cubierta con los conos de apllado y/o
barras/cables de amarre. :

(11) El plan de estibaje es preparado por el OPC mtentras que el mamﬂeslo de
carga/flete, la lista de carga pehgrosa, la lista de contenedores frigorificos, ete.
es preparado por el agente nawero '

(12) En el caso del ssstcma de transporlador de pértmo alto, el punto de mamobra
esta siluado entre la entrada y la estacion de, clasmcamén donde se realiza la
recepcién de los contenedores de exportacu')n : o

Fluyjo y documentacién de !os contenedores de importacxén

._'(13] De acuerdo al mamflesto de’ carga y al p)an de estlbaje recnbido de la

compatifa navnera/agenle, el OPC reserva el espacio . en” el CY [patio de
contenedores) para los contenedores lmporlados

T (14) Antes de la llegada de la nave, el OPC (plamhcador de la nave/patlo] prepara

la lista de venhcacnén de la secuencia de descarga basada en el plan de
estibaje.

[15) Después de la ltegada de la nave, se procede a clescargar los contenedores de
lmportacnén de acverdo con la lista de venﬂcacnén de la secuencna de descarga.

(16) La entrega del contenedor de imporiacsén al mnsngnatano se realiza con una
ODE, la Orden de Entrega (O/E) y la Declaracién de Importacién (D/1}.

11-7-6



i+ (17} .Cuando la descarga es completada por parte del consignatario, el contenedor
vacio es devuelto al almacén de la compaiifa naviera o a la terminal,

(18} En el caso det sistema de tra’nsportédof de 'pérliclo- alto, Ja entrega del
contenedor se realiza en el punto de maniobra,

3) Movimiento del equipo _de manipulacién'de contenedores

20. Para ascgurar la operacién segura y flaida de la superficie de descarga y en el
patio de contenedores, la movilizacién de los equipos debe hacerse en una sola direcci6n.
El atraque de la nave, a babor o eslnbor, debe ser definido también de manera que el
curso del movimienlo de los. equipos sea siempre. el mismo. Consecuentemente, la
direccion de la puerta del contenedor de la estacioh de clasificacién sera igual para que
el elevador que lo transporta hacia y desde el camién del chente sea realizado con més
facilidad.

A) Recomendaciones .

(a) Rehabﬂi_ﬁdéﬁ del patio de contenedores

21. Para la operacién efectiva de la terminal, se r'equiere efectuar la repavimentacion
total del patio de contenedores, tomando en cuenta el nuevo modo de operacion y el
nuevo sistema de la manipulacién de los contenedores que adoptara el OPC. Como se
menciona en el punto b} siguiente, el sistema de transportador de pérttco alto es muy
apropiado para el GYE. Sin embargo, las griias de transferencia existentes deben ser
utilizadas por algunos OPC mientras estan en buen estado de uso: - En general, y en
vista del suministro de repuesios y el uso flexible de los. equipos, es conveniente

mantener la uniformidad de los tipos de equipos. El montacargas debe usarse sélo para
manipular conténedores vacios y no debe usarse en la superficie de descarga.

(b} Equipos de mampulacs()n de contenedores

22, En el sistema de grﬁa de transfereucra el tractor de patio dasempeha un papel
importante en el traslado de contenedores entre la grda de contenedores en el muelle
y la gréa de wransferencia del patio. La colocacién de la batea transportadora para el
contenedor o del contenedor en el tractor/chasis de patio es muy facil cuando los
contenedores sean manipulados con la graa de contenedores del tipo normal o con el
puente griia de la nave instalada en la cubierta. Sin embargo, en el caso de GYE, hay
tantas naves de carga general y de carga miltiple no celular involucradas, y los
contenedores de estas naves ‘son generalmeante manipulados: con griias de agullém
instaladas en la cubierta de la nave y/o gritas sobre oruga en la superficie de descarga
sin colocar la batea transportadora. En eslas condiciones y debido a la oscilacion y
rotaciébn de los contenedores ocasionado por el uso de grGias no normalizadas, la
colocacién no es facil, Heva mucho tiempo y a veces ocasiona accidentes. Contrariamente
a lo que sucede con el sistema de grfna de transferencia, en el sistema de transportador
de poriico alto, el tractor/chasis de patio no esta involucrado en el curso de ta operacion
y el transportador de pértico alto siempre recoge los contenedores que son puestos
‘directamente sobre tierra firme inmdviles con cualquier tipo de griia de pértico. Si el tipo
~de nave continGa sin varlar, el sistema de- [ransportador de pbrtlco alto es el méas
- apropiado para el GYE.
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23, Aunque el actual depésito de contenedores sea dividido y operado por ml.'llhples
OPC, el equipo-de manipulacién “de”contenedores incluyendo -los trarisportadores de -
portico alto (si los existiera en el futuro) pncden ser comparhdos o ser de propiedad de
una firma independiente. ~ El objel.lvo seria:

(1) Evitar excesivas inversiones,
" (2) Usar equipos flexibles.
(3) Hacer que el mantenimiento sea facil y econ(‘)mlco

(¢} Introduccién del smtefma comp_utaa‘rzado para'la ‘ope:rqqf)n de contenedores

24. - Debido " a' que es dificll * Introducir inmediatamente el sistema “integral de
compulacién, “serd necesario entonces comenzar con ‘un - sistema computanzado de
pequeﬁa escala que tendré las sngmentes funcwnes R

[1] Promover el plan de apilado
(2} Determinar la ubicacidén de apllado del contenedor (direccidn).
(3} Promover el plan de secuencia para carga y descarga

25. Como paso mgmente deber4 introduicirse ¢! sistema tota[mente computanzado Ei
concepto bésu:o de este sistema estd dividido en los nguientes tres sistemas:

ny Ststema de control de la termmal
Este snstema incluye, los mgmentes dos programas

. 1} Programa deé conlrol de 1a eslaci6n de clasificacidn, cuyas funcnones som:
- Determinar la ubicacién del contenedor de eéxportacion. ‘
- - Determinar la ubicacion del contenedor de importacién.
- Determinar el cambio de ubicacién, entrada y revision.
- Lista de almacenamiento del contenedor inclusive !a ubicacién ~ del
contenedor y su estado.

ii} Programa de control de entrada, cuyas funaones son:
- Control del contehedor de entrada. :
- Control del mntenedor de sahda

(2} S:stema de plamficacnén de la termmal
- Este snslema mcluye los 31guientes tres’ programas prmcrpates

i) Programa del horarlo de embarque, cuyas funcwnes son: <
- Entrada y archivo de la canudad de. contenedores embarcados y sus
estados respectivos. . -
- Preparaciéon de ios planes prelmlmares
. Plan de rada - .
. Plan de estlbaje : -
+ Lista de venﬁcacibn de secuenc:a, etc , :
.- Finalizacion/revision de los planes preliminares. '
-+ Célculo de peso/altura del centro de gravedad de las naves/oombmaa(m
“de carga/monitoreo/y otros. - . P
- monitoreo de operaciones.
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- ii) Programa del horario de descarga, cuyas funciones son:
.~ Entrada y archive de la cantidad de contenedores descargados y sus
~ estados respectivos.
- Preparacion de los planes prelmunares
Plan esquemdtico - -
~ Lista de verificacién de secuencia -
Lista de manipulacion
- Monitoreo de las operaciones.

“ili) Programa para: el procedimiento de manipulacién Sptimo de los equipos.
_ {3)_ sttema de documentacién

- Este 51stema fmaliz.a toda la mformacnén prooesada y/o desarrollada en los

- sistemas descritos arriba. - La preparacion de la documentacién para entregar
a las partes interesadas y archivar la informacién necesaria para las estadisticas
de la APG pueden ejecutarse con este slstema

D..Sistema‘ Propuesto para el Siétema _de Maniputacidn de Cargas Sueltas -

" 1). Equipo para la manipulacion de la carga

26. Generalmente la manipulacion de las cargas suellas se lleva a cabo con un
montacargas de horquilla que traslada la carga entre los aparejos de labor de la nave y
la barraca de transito. Para eliminar interrupciones en la manipulacion de la carga, se

ha asignado la cantidad adecuada de montacargas de horqutlla para satisfacer el ciclo
de la cabria de la nave.

27.  Con el fin de efectuar la operacion en forma fluida y segura, debe ewlarse el cruce
de los equlpos cle man1pulac16n de carga : _

?) Circulacién standard de l_as' cérgas ‘s.uellas (Fesumen)
28. Flujo y documentacién de las cargas de exportaci()n

(1] De acuerdo ala llsta de reservas recibida del agente/compama naviera, el
OPC confirma el espacio en el galpdn de transito para la carga de exportacién.
- Et espacio reservado para la nave ser& mas dividido conforme al destino de

la carga. : :

(2) Fl orc recibe del embarcador Ia carga a la puerta del lado de tierra del
galpdn de transito con los siguientes documentos de embarque:
Declaraciéon de Exportacion [DE)/Orden de Embarque(O/ E) emitidos por
la compania naviera,/ etc.

(3) Los detalles de la carga indicados en la O/E son venflcados en el punto de
~recepcibn y registrados en la computadora del OPC para los procesos
subsiguientes:

Nombre de la Linea Naviera/Nombre de la nave/Namero del
viaje/Destino/Tipo de carga/Cantidad de paquetes/Peso/Situacién del
despacho aduanero/olros items y/o condiciones, tales como peligroso,
refrigerado (indicando Ia temperatura), pesado, abultado, largo, etc. si los

hubiera, :
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29.

(4) La carga recibida es ltevada al lugar de descanso en el galpon y se realizan
- los arreglos de preembarque, como la paletizacion, etc. -

(5) Después de la llegada de la nave o de complelar la descarga de la carga de
importacién, se realiza el embarque, la carga paletizada se eleva con el
montacargas de horquiila y es colocada debajo de la g;rt’aa de brazo mévil de
la nave. ,

{6) La graa de brazo movil de la nave recoge la carga que espera en la superhae -
~de descarga y la almacena en la bodega de la nave. Algunas veces deja la
carga sobre las paletas o quita la paleta de la carga.

{7) Cuando la carga cruza los aparejos de nave, !os apuntadores/marcadores tanto

- del lado del porlador como del lado del embarcador cuentan la cantidad de

bultos. para asegurar que-los bullos ltslados en el documento de embarque
sean correctamente embarcados. . :

(8) Antes de que la carga sea almacenada en la bodega de la nave, deben
distribuirse las tablas de estiba donde sea necesario para asegurar que la carga
quede fija, . o ‘

(9 E} plan de estibaje es preparado por el OPC, mientras que el manifiesto de
flete/carga, la lista de carga peligrosa, la lista de carga refrigerada, etc. son
preparados por el agente

Flujo y documentacnbn de las cargas de lmportaaén

(1(}] De acuerdo con el mamfiesto de carga y/o el p!an de esuba]e prevnamente
obtenido del agente/compaitia naviera, el espacio del galpbn de transito puede
asegurarse de antemano

| {11) Inmediatamente después del arribo de la nave, se reahza la descarga de la

carga de importacién. Parte de la carga se deja en las patelas en el puerto
de embarque y el resto en la terminal de cargas sueltas. Se utiliza un
montacargas de horquilla en la bodega de la nave para mover y apilar la
carga en el canasto de cabos

(12) Igual que para el procedimiento de embarque, los apuntadores/ marcadores son
empleados para’asegurar que se descargue la canndad correcta de bultos.

[13) El traslado de la carga entre la superhcne de descarga y el galpén de transito
se lleva a cabo generalmente con un montacargas de horquilla. La carga
llevada a al galén de trdnsito se clasifica segitn el Conocimiento de Embarque
- [B/ L) preparando I carga para su entrega al collslgnatano '

(14) La entrega de la carga se realiza en la puerta del lado de tierra o en el

galpdn de transito, contra la presentacién de la Ofden "de Entrega {O/E)
emitida por. la compa:‘nia naviera,

11-7-10



3 Rccomendacibn.es
la] Amphlud de ia superhcie de descarga

30. La superhc:e de descarga existente que cubre el muelle Ne 2 ~ N 6 debe ser
ampliada por lo menos 25m para tener la capacidad de manipulacién de contenedores
con equipos pesados. Aprovechando esta oportunidad, los galpones de transito existentes
deberian ser eliminadas y reconstruidas para hacer frente al nuevo modo de operacidon
que tendra el OPC o de lo contrario, cambiar de lugar de los galpones de transito
_ extstentes a unos 10 o 15m hacna el fondo, si fuera ﬁsucamente p031ble

(b) Uso préctico del galpén de trémsnto

31. Con el fin de realizar la manipulacién de la carga en forma mas eficiente, es
indispensable el uso practico de los galpones de transito detras del muelle/superficie de
descarga. El uso practico de los galpones de transito, podra lograrse cuando se
acondlcionen las sngunentes condiciones.

(1} Reconstruccnén o rehabilitacion de los galpones de transﬂo
(2) Asxgnacxon preferencnal del muelle

32. - Debido a que el muelle para atraque debe ser amgnado mucho antes que el arribo
de la' nave, es:posible recibir la carga én los galpones de transito previamente a ia
Hegada-del buque. ‘Por lo tanto, pueden realizarse también los arreglos necesarios para
el embarque de ta carga de exportacion, por cjemplo, la paletizacion, etc. y también serd
facil la preparacidn de los equipos de manipulacién de la carga. La cantidad de equipos
serd menor por la corla distancia existente para el transporte en montacargas y la
posibilidad de pérdidas/robo también serd minimizada, -

E. Sistema Propuesto para la Manipulacion de Ja Carga a Granel

33.  Se requiere inmediatamente el establecimiento del Programa de Mantenimiento
Preventivo y el reemplazo de partes de repuesto en los silos y en el descargador Hitachi,
con el fin de recuperar la capacidad original de descarga de 200t/h.

34, Cuando la carga a granel es descargada con la cuchara, ocurren frecuentes
interrupciones por causa de un defecto estruciural del muelle. En el caso del actual
muelle tipo T, el camién que espera la terminacién de las operaciones de descarga de
otro camidén se ve obligado a hacer una maniobra en U o en T, lo cual implica una
operacién de marcha alris que no sdlo es tediosa sino que lleva tiempo. En cambio, en
el caso del tipo TT [provisto de un puente de caballetes en ambos extremos del muelle)
el camiébn en espera puede hacer un movimiento circular a lo largo de los lados del
muelle y el tiempo de cambio es minimo. Si ¢l tiempo de cambio de los camiones es
menor que el ciclo de la gria de cabria de brazo moévil de la nave, se elimina la
interrupcién de la operacion de descarga.
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F. Mantenimiento det Equipo de Manipulacioh de Carga/Contenedor:

35. Para asegurar las operaciones eficientes y fluidas, es indispensable que se realice
un buen mantenimiento de los equipos de manipulacion de carga/contenedores. Sin
embargo, por causa de la programada Modernizacién y Privatizacién de la APG, el
mantenimiento activo, la adquisicién sistemitica de repuestos y el enlrenamiento del
personal mecanico estan interrumpidos. Si la situacién se prolonga por. mas tlempo, seré
necesario descartar una ca_ntldad considerable de equipos de la A[’G :

36, El mantemmiento se dwnde generahnente en dos categonas

(1) Mantemmlento preventivo.
-(2) Mantenimiento correctivo.
1) Mantenimiento preventivo |

37. Con el objeto de conservar los eqtupos en buen estado de operaaén y de
seguridad, es muy importante que se reafice un buen mantenimiento preventivo, Este
inantenimiento también se divide en dos tipos, uno es el mantenimiento basado en el
tiempo y el otro es el mantenumento basado en las condncnones del EC]UIPO '

38. El mantemmlento basado en el tnempo, llamado a veces mantemm:ento perlédlco
~es méas popular. Sin embargo, se considera que ¢l basado en las condiciones del equipo
es mas efectivo para que éste se conserve en buen estado operatwo :

39.  El mantenimiento basado en las condlcaones del equlpo se reahza respondlendo al
deterioro importante de alguna parte del equlpo

2} El mantenimiento correctivo.

40. Este mantenimiento es una forma pasiva de conservar el equipo, restaurando la
funcién original del equipo al realizar las reparaciones después que ocurra un problema.
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Capitulo 8 EXAMEN AMBIENTAL INICIAL
A. Politica Ambiental del Ecuador

1} Consideraciones ambientales

1. . En Ecuador se han identificado algtinas areas en las cuales tiene alta prioridad la
adecuada gestion ambiental. Las éreas de mas importancia se describen a contintiacion,

2.-  Entre los principales problemas ambientales en Ecuador, se han reconocido la
erosion y la deforestacién.  La tasa de deforestacion en el pais es una de las més altas
entre los paises tropicales, y si esto continfia, se estima que para el ano 2010 al 2030,
los bosques nativos quedaran eliminados con excepcién de aquellos ubicados en 4reas
protegidas. Por el contrario, las tasas de reforestacion son extremadamente bajas. Sobre
el 12% del territorio nacional estd actualmente seriamente erosionado y los pronésticos
predicen que esta cifra subird al 36% del territorio nacxonai

3. La destruccién de bosques tropxcalea ha causado una pérdida sin paralelo en
diversidad biolégica Gnica en el mundo. Las &reas protegidas del Ecuador de alrededor
del 15% del terrilorio nacional, no han sido (con pocas excepciones} utilizados
eficientemente debido a la falta de la aplicacién efectiva de planes de manejo.

4.  Los recursos hidricos muestran un persistente incremento de la contaminacién. Esta
es generalizada por coliformes y sedimentos, y localizada -pero intensa y peligrosa- por
la descarga inconirolada de variados efluentes en los cursos que alraviesan ciudades o
zonas de explotacion petrolera, minera, agroindustrial y agricola de exportacién. Ei
deterioro acelerado de las cuencas hidricas esta alterando los paramelros hidrolégicos y
consecuentemente, los volimenes de ocurrencia, haciendo mas intenso el impacto de
mundauones y sequias.

5. La zona costera, en la que lradmonalmente se han asentado los prmapales
proyectos agricolas y de acmcuttura de exportacion (banano, cacao, café, cana de az(car,
camarones, enlre olros), asl. como la infraestructura porluana, ha soportado el mayor
crecimiento poblacional y de actividades productivas del pais, Su impacto negalivo en
el ambiente ha sido notable y se estd volviendo especialmente preocupante: la pesca
indiscriminada de varias especies, deterioro de la calidad de agua, presiones y afecciones
a los manglares, inadecuada ocupacion de las playas, contaminacién por desechos de
varias fuentes y margmahdad econdmica y social de la poblacion.

6. Pocas actividades han provocado en el Ecuador danos tan graves y extensos como
la exploracién y explotacion petrolera, que se inicié en la amazonia ecuatoriana a parlir
de 1970. Se conoce de la existencia de grandes reservas de gas nalural en ¢l Golfo de
Guayaquil, que aiin no han sido explotado. La explotacion de este recurso o exploracion
de nuevos recursos, transformara la eoonomta costera lmponiendo nuevos riesgos sobre
los recursos ‘costeros.

~ 7. Durante la década de los 70, el sector industrial crecié rapidamente concentrandose
en pocas ciudades, especialmente Quito y Guayaquil, y en menor escala, en Cuenca. En
estas ciudades se ha generado el impacto debido a las actividades industriales con
incremento de contaminacién del agua y del suelo derivada de desechos industriales y
domésticos, exponiendo a peligros de salubridad a la poblacion.
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29,

(4) La carga recibida es llevada al lugar de descansc‘en el galpén'y se realizan
los arreglos de preembarque, cOno la paletizacion, etc.

{(5) Después de la llegada de la nave o de cémpletar la descarga’ de la carga de
importacion, se realiza el embarque, la carga paletizada se eleva con el
montacargas de horquilla y es colocada debajo de la grGa de brazo moévil de
la nave. o T '

(6} la gria de brazo mévil'de la nave recoge la carga que espera en la superficie

de descarga y la almacena en la bodega de la nave. Algunas veces deja la
- carga sobre las paletas o quita la paleta de la carga. _ '

M - Cuando la carga cruza los aparejos de nave, los'apuniadoﬁas/fnarchd()res tanlo

‘del lado del portador como def lado del embarcador cuentan fa cantidad de
" bultos para asegurar que los bultos listados en el documento de embarque
sean correctamente embarcados. .~ B S

(8) Antes de que la carga sea almacenada en la bodega de la nave, deben
- distribuirse las tablas de estiba donde sea necesario para asegurar que la carga
" guede fija. ' o . L L

{9) El 'plan de estibaje es pr;apafado por el OPC, mientras que el manifiesto de

flete/catga, la lista de carga peligrosa, la lista de carga refrigerada, etc. son
preparados por el agente. -

Flujo y documentacion de las cargas de i_mpo'rtaciéh_

(10) De-acuerdo con el manifiesto de Cafga' y/o el 'plan ‘de estibaje previamente

" obtenido del agente/compafia naviera, el espacio del galpén de transito puede
asegurarse de antemano. = RTINS L I

(11) Inmediatamente después del arribo de la nave, se realiza la descarga de la

" carga de importacion. Parte de la carga se deja en las paletas en el puerto

" de embarqué y el resto en la terininal de cargas sueltas. - Se utiliza un

- montacargas de horquilla en la bodega de la nave para mover y apilar la
carga en el canasto de cabos. : S R

- (12} lguai que para el procedimiento de embérque,- los apuntadores/marcac'lor.eé son

empleados para asegurar que se descargue la cantidad ‘correcta de bultos.

{13} El trastado de la carga entre la superficie de descarga y el galpdn de trénsito
se lleva a cabo generalmente:con un montacargas de: horquilla. - La® carga
llevada a al galén de transito se clasifica segan el Conocimiento de Embarque
(B/L) preparando la carga para su entrega al consignatario, - * . "~ 7

{14) La entrega de la carga se realiza en la puerla del lado de tierra o enel
galpén de trinsito, contra la presentacion de la Orden de Enirega {O/E)
emitida por la compania naviera, ' :
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(6)

7

3 ®

El Ecvador mantendra una permanente actitud de-apertura para convenir con

_olros ‘paises, a nivel bilateral;, subregional, regional o mundial, las formas de

cooperacién y compromisos tendlentes a lograr la adecuada gestidén ambiental
y asegurar los benef:csos que se busquen en conjunto.

Sin per;u:cno de afrontar los asuntos ambaentales en forma integral, incluyendo

sus regulaciones juridicas, se dara especial prioridad a la prevencién y conlrol

con el fin de evitar dafios ambientales provenientes de la degradacién del

ambiente y de la contaminacién, poniendo atenclén a la obtencién de permisos

previos, limites de tolerancia para cada sustancia, ejercicio de la supervision

y control por parte del Estado en las actividades potencialinente degradantes
/o contammantes ' :

“H Estado Ecuatorlano establece como instrumento obhgatorio prevnamente a
" la realizacién de actividades susceptibles de degradar o contaminar ¢l ambiente,

la preparacién, por parte de los interésados, a efectuar estas actividades, de un
Estudio de Impacto Ambiental {EIA) y del respectivo Programa de Mitigacién
Ambiental (PMA} y la presentacion de éstos junto a solicitudes de autorizacion

" ante las autoridades competentes, fas cuales tichen la obligacion de decidir al

respecto y de controlar el cumplimiento de lo estipulado en dichos estudios
y programas. El EIA y el PMA deberan basarse en el principio. de lograr el

“nivel de actuacién mas adecuado al’ respectwo espacio o recurso a proteger,

%

a través de la accibén maés eficaz.

Ei Estado FEcuatoriano exigitd que la compaifas extranjeras, nacionales
subsidiarias de companfas transnacionales y nacionales en general que observen
en el Ecuador un comportamiento tecaologico en relacién al medio ambiente,
al menos con los mas altos pardmetros y requisitos de sus paises de origen,

para el caso de companias extranjeras y. transnacionales, sin prejuicio del
~cumptimiento de las regulaciones nacionales pertinentes por parte de todas las

a0}

.compafifas. .. -

El Estado Ecuatoriano sin per)uiao de atender todos los asuntos relativos a
la gestién ambiental en el pais, dara prioridad al tratamiento y solucién de los
siguientes aspectos reconocidos como problemas ambientales prioritarios en el
pais: . _ ,

‘W La erosion y. desdfdenédo uso de los suelos.

(li) ' Deforestaaén

(idi) Pérdlda de la blodivemdad y TeCursos genéllcos

“(iv)  Desordenada e irracional explotacion de recursos naturales en general.

(v) Contaminacion creciente de aire, agua y suelo. -

-(vi) Generacidn’ b manejo’ defic:ente de desechos incluyendo toxicos y

pel lgrosos

- =(vli} Grandes problemas de salud nacional por contammacnén y desnutncnfm

3 .‘(\l;ii'i) Proceso de desertll’icaaén y agravamtento de! fendimeno - de sequias.
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(l!) El Estado Ecuatoriano dard prioridad - al tratamiento y  solucién’ de los

problemas  ambientales - que afeclan o amcnazan a las slgufentes regnones
geogréficas: . ‘ 4

[i) Dcosnstemas dc manglares en la costa ecuatorlana :

(i) Golfo de Guayaquil. -
| (iii) Cmdades de Quito, Guayaquli y otras .

vy Srstemas !acustres

( 12} Sm perjuicio de los esfuerzos que se dcdique para que todas las actividades

productivas que se efectGen en el territorio ecuatoriano y en las 4reas marinas
bajo su soberania y control econdmico se realicen combatiendo y  evitando la

B degradacion y/o contaminacién ambiental, se dara. espec:al atenc:én con este

propésnto entre otras, a las siguientes:

.""(i_] _Todas Ias actwndade: petrohferas (explorac16n explotacnén transporte e

mdustnalazac&én)

' [i_i) * Industrias generadoras de desechos pehgrosos y téxicos en las prmc:pales'

ciudades del pais y en ciertos sectores rurales.

(i} Sector transporte de servicio puablico y privado.

3) Marco Legal

11, Existen alrededor de 100 instrumentos lega!es con nias de 1800 regulacnones para
control ambiental en e! Ecuador, Frecuentemente, el misnio probléma’ se encuentra bajo
la responsabilidad de varias instituciones. Los aspectos ambientales considerados en este
estudio comprende tres aspectos legales principales: calidad de agua, 4reas protegidas y
desarrollo - portuario. lLos instrumentos legales relevantes y. una breve “descripcitn
permitira seguir los procedimientos adecuados de! proceso de plamhcamén

(1)

2

Ley de Aguas (Décreto Supremo, publicado en et Registro Oficial (R.0.) N° 69,
el 30 de mayo de 1972} con su reglamentaci6n pubhcada en el R.O. N® 233
el 26 de enero de 1973, normaliza el tiso' de todo tipo de aguas 'y prohibe la
contaminacion. Decreto Supremo N® 2.939-B, publicado en el R.O. N® 676, el
23 de octubre de 1978: Se prohibe el desarrollo de 4reas no delimitadas por
el Ministerio de Agricultura y Ganaderia (MAG). Esta ley permite compartir
al Instituto Ecuatoriano de” Récursos Hidraulicos (INERHI) y "al Instituto
Ecuatoriano de Obras Sanitarias {IEQS), en el control y la prevencién de la

‘contaminacion. Hasta la fecha, no se han obtenido los logros de este
“emprendimiento. .. T T N RS

Ley de Prevencion y Controt de la Contammacién Amblental (Decreto Supremo
N¢ 374 del 21 de mayo de 1976): Promueve la proteccién de recursos agua,
aire lierra y suelo, y mejoramiento en la conservacion y. restauracién ambiental.
Acuerdo Ministerial N® 2144, publicado en el R,0.-N? 204 del: 5 de junio de
1989, provee reglamentacion para el control de recursos acudticos. Acuerdo
Ministerial N? 11.338-A, pubiicado en el RO, N2 726 del 15 de julio de 1991,
define las normas de calidad de aire. Esta ley asigna responsabllidad en esta
materia al IEOS, INERHI, Direccién General de Intereses Maritimos {DIGEIM),
MAG (INEFAN), y Ministerio de Energia y Minas.
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(3) - {
7 de-octubre de 1971), con algunas regulaciones y modificaciones: R.O. 80,
14/6/72; RO, 603, 13/8/82; R.O. 711, 15/11/78;, R.O. 427, 7/2/83;, R.O. 27,

Ley :de Hidrocarburos (Decreto Suprenio N° 1459, publicado en el R.O. del 1

. 7/2/83, RO. 681, 8/5/87. - Parte de estas leyes se refieren a contaminacion
-~ amblental relacionada con la preservacién de recursos ictioldgicos. - La

(4)

(5)

. (6)

{7

Direccién Nacional de Hidrocarburos, un departamento del Ministerio de
Energla y Minas, comparte con DIGMER la responsabilidad de la proteccion
del aire agua y suelo, producto de derrames e inadecuado desecho de
hidrocarburos. ' B o - RN

‘Ley Forestal y' Conservacion de Areas Nalurales y Vida Silvestré (N2 74),

publicado en el R.O. N* 64 del 24 de agosto de 1981: Constituye patrimonio
forestal del Estado, las tierras de bosque que de acuerdo a la ley, son de su
propiedad y los bosques naturales que existen en ellas... Decreto Ejecutivo N®

74, publicado en el R.O. N° 436 del 2 de febrero de 1983: Regulaci6n general

de aplicacion de la Ley Forestal y Conservacién de Areas Naturales y Vida
Silvestre. =~ o I

Acuerdo Ministerial N? 498, publicado en el R.0. N 591, del 24 dé diciembre
de 1986: Declara como bosque protector un total de 362.742ha cubiertas por
manglares, de sus recursos y salitrales incluidos en el ccosistema. .

Acuerdo Ministerial N? 238, publicado en.el RO. N? 722 del 6 de julio de
1987. Reforma a la primera clausula del Acuerdo Ministerial N® 498: Declara

como bosque protegido un area de 306.802ha. :

Decreto Ejecutivo N® 824A publicado en el RO N? 208 del 17 de junio de
1988: Sera de interés pfiblico la conservacion proteccion y la reposicion de
manglares existentes en el pais, En Consecuencia, es prohibida el talado o

- extraccibn de manglares.

8

Ley N° 91, publicada en el RO. N 495 det 7 de agosto de 1990. Reforma a

la Ley Forestal y Conservacién de Areas Naturales y Vida Silvestre: Los

- 9)

manglares atn existentes en propiedades particutares, son considerados bienes
no sujetos a negociacién, Los manglares no son susceplibles de posesion o de
ninguna otra forma de apropiacién y solamente podran desarrollarse a' través
del cumplimiento de o estipulado en esta ley y sus regulaciones.

Acuerdo Ministerial N® 406, publicado en el R.O. N2 547 del 21. de octubre de
1986, reformada en 1986 y 1987, declara Bosque Protegido al Canal del Estero

- Salado, locatizado en el Estuario del Golfo de Guayaguil,

| (10)

Ley de Puertos (Decreto Supremo N° 289, publicado en el RO, N° 67 del 15
de abril de 1976), establece la reglamentacion para construccién y ampliaciéon

*_de puertos, bajo ld autoridad de DIGMER. Incluye la asignacion de estudios
. para el mejoramiento de organizacion, administracion, operacién, mantenimiento
"y contabilidad en el sislema de puértos comerciales, asi como supervisar que

(11)

fa programac_ibn para gons_tr'u(:cién y ampliaCIGn de puertos se cumpla,

Cédigo de Policia Maritima (Suplemento del R.O. N 1202 del 20 de agosto de
1960}, con modificaciones, observa el uso de zonas costeras proporcionando

permisos adecutados para construccion.
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12.: Estos _ins_uumemos'legale-s han.demostrado ser inliles para un mangjo ambiental
adecuado debido a.fallas institucionales. La ausencia de’un marco legal.{nico en el

Ecuador

es.una de las causas del problema: de deterioro ambiental. . -La legistacién

nacional y regional no contiene definiciones ambientales legaltes ligadas‘a las politicas de
desarrollo econémico, urbano e industrial. . Existen limitaciones, innecesaria dualidad de
la politica de desarrollo y frecuente contradicciones:entre las normas tegales asi como la
inadecuada implementacion de ellas. ~Algunos.de los problemas detectados son:

(1)
@

ENCE
' (41_

{8)

)

Procedimientos diépéréo_é y en aiguhbélcasos, incoi\ex;érités;:

Superposicién en jurisdiccién y competencia para juigér_:las infracciones.
Falta de :;')r‘.op_brci‘onél'i'déd de las pejna's ésn,;rela:cién a las iﬁféa&ioﬁes.
Falta de é_onsisientig Tegal. | o L |

Falta de arinonia éntre fos procedimiéntos legales y pol'i'tii:és'_ de desarrolio,

Inexistencia de un diagnéstico. .

4) Aspectos Institucionales”

13, Algunas institisciones tienen responsabilidad en las implementaciones concomitantes
con las leyes y regulaciones relacionadas con el medio ambiente en. el Ecuador. - Se
consideran los aspectos del estudio para relacionarlo con las instituciones :-

© Tabla H_—8_-1 Instituciones Nacionales Relacionadas con los Re:'xglpnes a

a Considerarse en el Presente Estudio =~~~

Organlzadén concernlents Infraestructura Calidad "Calidad . Manglares
O - portuaria - + . del aire det agua . i | - Do
DIGMER _ T R
MAG - INEFAN : Sk
I£0S X % x
INERHI L x - % %
MUNICIPALIDADES x x
'MINISTERIO DE'ENERGIA X L %

L

(2)

R

DIGMER. Depende del Comando General de la Marina. Sus temas de mayor
responsabilidad “"son 'la ' navegacion, . puertos, contaminacién del agua, y
ocupacion de zona de playa. 'La Direccion Nacional de Puertos es responsable
de Ya construccién y mejoramiento de puertos, asi como desarrollar las politicas

* de’ desarrollo portuario. La’Ley Genéral de Puertos y el Codigo de Policia

Maritima, son sus principales instrumentos legales. 'La’ APG depende

“legalmente de DIGMER, quien debe donsiderar y aprobar cada proyecto
- generado por la APG, o o C

INEFAN (Instituto Ecuatoriano Forestal y de Areas Naturales) (previamente
DINAF), depende del MAG. " Su objetivo és de implementar la Ley Forestal
y Conservacion de Areas Naturales y Vida Silvestre, concerniente a &reas
protegidas. Todas las solicitudes para actividades de desarrollo ‘en &reas
protegidas tienen que ser consideradas por INEFAN. ‘
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(3) IEOQS. Depende del Ministerio de Salud Pablica; su objetivo es la planificacidn
y asesoramiento en proyectos de desarrollo de abastecimiento de agua, sistemas
de alcantarillado y salud ambiental, asi como ccologia, investigacion, control

y prevencién de la contaminacion de aire, agua y suelo. la Ley de Aguas es
el principal instrumento legal que comparle con INERHI.

(4) INERHI Creado por Decreto Supremo N° 1151, publicado en ¢l RO, N° 158
del 11 de noviembre de 1966. Depende del MAG. El propésito de creacidn
-es promover el uso adecuado y la proteccién de los recursos hidricos del pais.
La Ley de Aguas es su principal instrumento legal. Corresponde a INERHI
supervisar el uso adecuado de sistemas de tratam:entos municipales, asi cono
el control de emisxones :

{5) MUNICIPALIDADES. Disefto y planificacién del desarrollo fisico urbano.
Tanto el Municipio como DIGMER confieren permisos de construccién en zonas
- de playa y linea de costa.

© {6)  MINISTERIO DE ENERGIA. La_ Direccién Nacional de Hidrocarburos, a través .
de la Ley de Hidrocarburos y el Codigo de Policia Maritima, és la entidad que
comparte con DIGMER, aspectos relacionados con temas petroliferos,

B. Estrategia para la Consideracion Ecologica

14. Los temas ecol6gicos cubren una amplia gama y la preparacion de una estrategia
ecoldgica debe ser comprensiva, cubriendo el conocimiento técnico y el marco
institucional. A continuacién -se detallan algunos elementos basmos del diseno de la
eslrategla eooléglca ' : . .

- Comprensnén clara de la sntuacnon amb:ental actual,

- Estimacién y pronoéstico del impacto y situacién futura.
- Posibles contramedidas para prevenir el impacto.

- Proceso para adquirir el consenso social.

- Coordinacidn con olras organizaciones rdac:onadas

15.  Existen muchas clases de componentes ecolbgicos relacionados con el puerto. La
zona costera en particular, tiene varias caracteristicas tipicas desde el punto de vista
ambiental. De manera que uno de los temas més importantes en la primera etapa es
tener una comprensiéon clara del ambiente portuario en cuestién.

16. Cuando s¢ planifique un proyecto de desarrolle portuario, debe prestarse alencibn
en el andlisis de los posibles efectos que pueden ocurrir durante la etapa de la
construccion del puerto, como también en la etapa de su operacidon. Si se pronosticara
una degradacion del ambiente, deben tomarse tas medidas para prevemr los problemas
ecologicos.

17.  Los resultados de los anatisis ambientales quedan a veces en un nivel cualitativo,
- La ‘evaluacion de los proyectos es frecuentemente relativa, por lo que deben tomarse
decnslones a través del consenso popular.

i8. Los temas ambientales cubren una amplia gama de problemas, por lo cual deben
examinarse y ejecutarse medidas coordinando esfuerzos con las organizaciones perlinentes.

19. .La funcién de reoopllar las informaciones, la comprension y la evaluacion de lo que
estd sucediendo y de lo que suceder en el futuro puerlo y los conocintientos necesarios
- I)ara tomar las medidas necesarias sobre los problemas ambientales, son tareas que deben
~ llevarse a cabo por el cuerpo directivo del puerto.
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C. Examen Ambiental [nicial

20. El lmpaclo amnbwntal deb:do al desarrollo serd exammado de acuerdo con los
siguientes pasos: . :

Comprensl(:-n y evaluacién de la situacion actual. - .

. Verificacién preliminar del impacto debido al desarrollo.
Identificacién de los componentes importantes -a evaluar.
Estimacién del nivel del: impacto sobre los componentes 1mportantes
Examen de contramedidas, si fuera necesario..
Evaluac:én del proyecto desde el punlo de vista ecoléglco

1] Protecc:én amblental

21. La situacién actual del amblente del puerto de Guayaqud fue vermcada a través
de un analisis de los datos existentes, de un estudio de campo y de entrevistas con el
personal respectivo. . Los componentes del a_mbxente a ser estudiados se han identificado
de la manera indicada precedentemenle :

22, la proteocnén del amblente fue estudiada de acuerdo con la Tabla 1182, Los
componentes seleccionados fueron sujetos a una verificacidén preliminar para medir el
impacto ocasionado por el desarrollo,

23. Los componentes consisten en lres grupos, el amblente social, ‘¢l ambnente nalural
y-la contaminacién. En general, la contaminacién del aire y la contaminacién del agua
no resullan de las actividades portuarias, sino de otras actividades tales como las
actividades urbanas y/o industriales. En este paso, fueron identificados y verificados los
componentes que se suponen eslan relaaonados con el desa:roﬂo y la operacion del
puerto, o -

<Ambiente social>
Trafico y actividades p(zbllcas
Salud y sanidad
Desperdicios

<Ambiente natural>
Topografia y geologia
Sitvacién hidrolégica
Costas y océano
Flora y fauna
Paisajes

<Contaminacién> B
- Contaminacién del aire
Contaminacién del agua
Ruidos y vibraciones
Olores ofensivos
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~ Olores ofensivos

Tabla #-8-2 Examen ambiental
Componente Impacto 'Evaluacion

<Ambiente sodal> . |
Poblacion _ Repoblacién por expansion ' No
Actividad ec:oném:i‘c:a_' - " _Iperdida ‘dé ‘oporlunidad No
Tréfico / Facilidades ptiblicas | Impacto en Id actividad pablica Si
C.or'nuhidad. o | | Separacion de la comunidad No
Propiedad.cu_‘lt.ural ‘ Desvalorizacién de 1a propicdad No
Derechos de uso del agua, etc. Dafo a los dc_rdcﬁos'mmunes, etc, No -
Satud y sanidad Deterioro de ta sanidad Si

- Desperdicios Incremente de desperdidos Si
Riesgbé Aumento de 6portunidafle$ No

' <Ambiente natural>
Topografia y geologia Cambio de sitios valiosos, cte. St
Erosion Perdida de la superficie del suelo .‘ No . .
Agua subterrdnea Agotamiento 6 cambio No
Situa_xcién hidrolégica Cambio del flujo de agua, ctc. Si
Costas y ooéand - ' Erosion y sedimentaddn Si
Flora y fauna. Extincion de especies, etc. St
Ctima ‘- Cambio de fos fenémenos No
Paisaje Sin facilidades grandes/cambio si
<Contaminacion>
Contaminacidon del aire Descarga de gas contaminado Si

~ /dispersién del polvo ,
Contaminacion del agua Destarga de agua contaminada/ Si
S Co Dispersion en ¢l suelo
Contaminacién del suelo Sé(iimentacién ‘del lmatcria] No
Ruido y vibracién Generadidon por el transito, ete. 58
Ttundimicnto del suclo Cambio del nivel de} sucfo - [No
. chrré por la carga manipulada/dragado |Si

' Si: A examinarse durante la verificacién del alcance.
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2) Verificacion del alcance ecolégico

24, Los componentes recogidos en la Tabla If-8-3 son evaluados desde el punto de vista
de sit relacion con el Plan Maestro, ' La relacidn y necesidad del préxtmo estudio sobre
eslos componentes se describen a conlmuacnbn _

{a) Tréafico y facihdades pa‘uhcas

25. Conforme al Plan Maeslro, se eslima que s¢ mcrementaré el volumen de carga que
pasa a través del puerto de Guayaquil. - La hayor’ parte de la carga s transportada por
camiones desde el puerto hasta las regiones interiores del pais y viceversa, Un camino
con seis carriles en cada direccion conecta directamente al puerto de Guayaquil. Por otra
parte, el camino se conccta con und carretera circular alrededor de la ‘ciudad de
Guayaquli y de esa manera, 10s camiones que vienen de o van al puerto pueden llegar
al camino troncal hasta el interior del pais sin pasar a través del centro de la ciudad.
Por lo tanto, la influencia de este componente por el mcremento de transnto del Plan
Maesiro no' serd grande.

26. En el camino a algunas parles del interior, los camiones deben cruzar el Puente
Rafacl Mendoza Avilés, donde el trénsilo se congestiona frecuentemente.  Pero el
problema del transito en el puente puede resolverse sobre la base de la planﬁicaczén de
una red de rulas urbanas, més que con e’i plan de desarrollo del puerto.

(b} Satlud y sanidad

27.  Actualmente no existe ninguna planta de tratamiento de desperdicios en el puerto.
Se estima que por el Plan Maestro se incrementard el volumen de manipulacién de
carga como la cantidad de personas que pasarén por el puerto como los obreros y
tripulantes. De esa manera, se supone aumentarian los desperdicios generados en el
puerto. La situacion en ¢l futuro no serd seria pero se tratard el tema de los posibles
mélodos para el tratamiento de los desperdlmos en la etapa del estudio de factibilidad
del proyecto.

(<} Desperdlcnos

28. Como desperdicios produc:dos de las aclwxdades portuarias, deben tenerse en
cuenta los residuos de petrdleo y otros inateriales de desperdncnos producxdos por fas
naves y que sean descargados en el puerto, Actualmente no existe ninguna facilidad
especial en el puerto para su tratamiento. Este componente debe ser tratado también
en la etapa del estudio de factibilidad.

{d) Topografta y geologia

29. El terreno ganado al mar SIgndlca un camblo de la topografia y la geologia de!
sitio. En el Plan Maestro, el trazado de las lierras ganadas al mar estin mayormente
situados a lo largo de la costa actual y sus dimensiones no son grandes. Por lo tanto,
el plan no afectara en gran medida la topografia y la geologia,

{e} Sltuambn hidrolégica _
30. las caracteristicas superﬂcnales de algunas partes de la zona portuar:a camblaran
como consecuencia del cambio de 16s terrenos en desuso a terrénos pavimentados 'y

facilidades, y de manglares a tierra pawmentada Pero se supone que esto no. afectara
la situacién hidrolégica en el 4rea ya que estos camblos son de pequeﬁa escala.
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(f) Flora y fauna

31. : Los manglares cubren la zona de expansion. El mangle es predominante en el area '
del . Golfo- de Guayaquil-y en muchas partes de la costa de esta zona, incluyendo las
proximidades del puerto, estdn cubiertas de manglares. - '

32. De acuerdo con un estudio en el campo de los manglares del puerto, no se han
encontrado especies de mangle especiales en este area.

33, Algunos tipos de fauna y flora también fueron observados en este estudio, y otras
especles que se supone habitan los manglares, basados en otros informes existentes. Pero
no existen - especies preciosas ni.especiales en-esta zona.. las especies reportadas se
encuentran también en los alrededores, D e ‘

34. En la etapa de! estudio de faclibilidad,ﬂ este :'con.\'po'rzxeht'e debera tratarse debido a
que la conservacion del mangle es una de las politicas importantes del érea de la
ecologia del Ecuador. ' : : ,

‘(g) Paisaje . : .- -

35, En la 'actfuali_dad no existe 'nihg(in‘ 'p'aisaje especial_-c_eréa del puerto y en las
estructuras de! Plan Maestro no se han incluido cambios topograficos que puedan alterar
drasticamente el paisaje actual. o CoE, : B

(h] '('.‘;)nt'amiﬁacilén =del aire

36. El nivel de la calidad del aire de la ciudad de Guayaquil no es bueno. El aire de
las proximidades del puerto estd en el mismo nivel segn observaciones de la zona.
Como se menciond anteriormente, la contaminacién: del aire es causada principalmente
por otras actividades no directamente relacionadas con €l puerto. -

37. Por la importancia que tiene la contaminacion del _éi_r'e,"l_a' cantidad de gas de
escape producido por el trafico desde y hacia el puerto, serd tratada en la etapa del
estudio de factibilidad. _ :

(i} Contaminacién del agua

38. - Uno de los grandes problemas del ambiente de la ciudad de Guayaquil es la
contaminacién del agua. Actualmente se estin implementando las medidas por medio
de las organizaciones respectivas. La calidad del agua de la zona del puerto de
Guayaquil muestra un nivel muy deficiente. Pero el origen de esta contaminaciéon no
se debe principalmente a la actividad portuaria, sino a la actividad wbana e induslrial.
Los contaminantes fluyen hacia el puerlo desde otros lugares, desmejorando la calidad
del agua del puerto. En este sentido, el puerto no estd relacionado con el problema.
Este tema también serd tratado durante la etapa del estudio de factibilidad.

39. Por las obras del dragado, se producirdn las tierras en suspensién que se
diseminarén en el agua de la zona. Sin embargo, debido a que la corriente es escasa,
no hay actividad pesquera cerca de la zona de dragado. Por lo tanto, las obras no
afectarin negativamente, aunque el impacto del dragado serd tratado durante la etapa
del estudio de factibilidad.
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(j} Ruido y vibraciéon

40, 'Como consecuencia’ del transito desde y hacia el puerto, se- producen ruidosy
vibraclones. * El camino de acceso al puerto tiene 6 carriles en cada direccion y por lo
tanto, el impacto hacia los habitantés de las proximidades de esa rula ‘es muy pequeno.
Pero se supone de que este componente sea importante para los habltantes cuyo impacto
sera tratado durante la etapa del esludlo de’ l’achbihdad

(k} ()lores ofenswos _

41; - Algunas veces se produoen olores ofenswos como resultado de la manipuladén de
clertos tipos de carga y' el dragado ‘del mar ¢ontaminado. En ¢l Plan Maestro no se
manipulardn tales lipos de cargas especiales. Ademaés, no hay: poblac:én en la zona de
dragado y de mampulacu’m de ese tipo de carga,

3] Examen amblental :mc:al

42. De acuerdo con la evaluacion de la sntuac:én actual y al examen prehmmar del
impacto sobre el ambiente de! Plan Maestro, se consldera que no ocurrlré mngun 1mpacto
negativo sobre el medxo ambienle :

43. En la elapa del estudio de fachblhdad se reahzaré un examen: de tos componentes
que se supone puedan afectar el medic ambiente en el puerto de Guayaqunl y se mednré
el impacto ecolégico. Estos componentes son:

Salud y sanidad: Eliminacion' de desperdicios producrdos en el puerto :
Desechos: Tratamiento y eliminacion del petréleo

Flora y fauna: En los manglares. = - ' '

- Contaminacién del aire: Carga del trénsito désde y hac:a el puerto
Contaminacién del agua: Impacto debido al dragado.

Ruidos y vibracién: Carga del trénsito desde y hacia el puerto.
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Tabla 11-8-3 Alcance Ecolégico del Plan de Desarrotio Portuario

Componente Impacto Verificacion
<Ambi_ente social>

Poblacién

Adividad econémica

Trafico / Facilidades pablicas Tréfico hacia/desde el puerto Negativo
_Comi_mida;l |

l’ropiedad' cﬁltural

Derechos de uso del agua, cte.

Salud y sanidad Disposicion de desperdicios EiA
Desperdicios Generados por naves/puerto EIA
Ricsgos -

<Amblente natural>

Topografia y geologia Relleno de tierra ganada/dragado Negativo
Erosion

Agua sublerrdnca

Situacién hidrologica Relleno de tierra ganada/dragado Negativo
Costas y ockano Relleno de ticrra.ganada/dragado Negativo
Flora y fauna Expansion det drea de manglares EIA
Climra

Paisaje Sin fadlidadces/cambios grandes Negativo
<Contaminacion>

Contaminacién del aire De las naves/autombviles/otros EIA
Contaminacién del agua De las naves/&rea poriuaria/ construcddn |FIA
Contaminaci6n del suelo

Ruidos y vibraciones De automéviles desde y hacia el puerto  |EIA
Hundimiento del suelo

Olores ofensivos De la manipulacién de carga/dragado Negalivo

EIA: Realizars el examen en la etapa del estudio de factibilidad.

‘Negativo: Impadto que se supone no existe o es insignificante,
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Capitulo 1 CONCEPTO BASICO DEL PLAN A CORTO PLAZO
A. Perspectivas de la Situacién de loé Puertos del Ecuador

1. La modernizacién del Fstado es una de las politicas mas importantes del Ecuador,
CONAM (Consejo Nacional de Modernizacion del Fstado) ha estado impulsando
firmemente esta politica, mientras que el marco legal para !a modernizacién ha sido
dispuesto en estos anos. '

2. El esquema legal de la delegacion de los servicios portuarios al sector privado fue
establecido recientemente. Por lo tanto, la privatizacion de los servicios del puerto
. Seguird su curso en un futuro cercano.

3. Por otra parte, quedaron también recientemente establecidos algunos esquemas
legales de promocion de las exportaciones como la Zona Franca y las Maquilas. 1La
expansion de esos esquemas impulsard el incremento de las exportaciones y reactivari
la economia del Ecuador.

4.  La actividad econdmica del Ecuador deberia crecer constantemente. Para lograr ese
crecimiento estable de la economfa nacional, los puertos deben incrementar la
productividad y capacidad correspondiente, simultineamente con el aumento de la carga
de exporlacion y de importacién.

5. Cada autoridad portuaria del Ecuador dedicard sus esfuerzos necesarios para
expandir el volumen de la carga que pasa por cada puerio, sobre la base a la
- modernizacion de sus actividades, incluyendo la privatizacion de los servicios portuarios.
Se espera que haya competencia entre los puertos.

B, Objetivo del Plan a Corto Plazo

6. Tomando en consideracién diversos requerimientos de {a situacion actual del puerto
de Guayaquil y la demanda del trafico que pasa por este puerto, las principales metas
del Plan a Corto Plazo para el afo de meta de 2003, se han identificado de la siguiente
manera:

(1) Progreso de la modernizaci6n _

(2} Incremento de la productividad y capacidad de! puerto por medio del
mejoramiento de }a manipulacién de la carga.

(3} Incremento de la capacidad del puerto mediante la construccidon de los
atracaderos adicionales necesarios : _

(4) Establecimiento del sistema de administracion del puerto adecuado y un sistema
de operacién eficiente

[5) Fortalecimiento de las funciones como Gnico puerto principal de acceso al
Ecuador ‘ '

{6) Identificacion de la escala y substancia del proyecto de desarrollo material como
un paso intermedio hacia el desarrollo, para lograr la meta propuesta en el Plan
Maestro.

{7) Inversidn apropiada

(8) Consideracién ambiental
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Capitulo 2 PRONOSTICO DE LA DEMANDA PARA EL PLAN A CORTO PLAZO
A Condicién

1. En el Plan Maestro, se han supuesto dos casos en la proyeccién de los indices
- socioeconémicos del PIB. Uno estd basado en las tendencias pasadas, el otro basado en
¢l plan nacional de desarrollo. El pronéstico de la demanda en el Plan Maestio se
realiza sobre la base de los dos casos precedentes. o * S

2. Considerando los indices econdmicos recientes, el crecimiento econémico no
aumentard rapidamente debido a la falta de ciertos factores positivos. Los indices
socioecondmicos del PIB sugieren un crecimiento menor, a juzgar por las condiciones
actuales. En consecuencia, el pronéstico de la demanda sera Ylevado a cabo suponiendo
que la tasa de crecimiento’ econdmico serd de s6lo 3% entre 1994 y 2003. -

- 3. El pronbstico de la demanda del trafico portuario fue realizado para el ano de meta
de 2010 del Plan Maestro, en el Capiiulo 3 de Ja Parte 1. El pronéstico de la demanda
para el Plan a Corto Plazo del aio 2003 se realizars de la misma manera que para el
Plan Maestro. Los resultados del pron6stico de la demanda para el Plan a Corto Plazo
estdn resumidos en este capitulo, = - ' ' ' )

B. Volumen de la ‘Ca:ga en el Afo 2003

1) Carga de importaciéon
{1) Trigo -

4. El pronéstico se efectia siguiendo la misma ecuacién dada en el Capiiulo 2 de la
Parte 11. El volumen total de la importacién de trigo en el afo 2003 esta estimado en
546.000t. Los atracaderos privados contribuyen con el 60%, de manera que se espera que
la APG maneje 218.000t. R ' :

(2) Azacar

5. El pronéstico se efectia siguiendo la misma ecuacibn dada en el Capitulo 2 de fa
Parte 11. .El volumen total de la imporlacion de azhGcar en el ano 2003 esth estimado en
155.000t. El volumen de la APG serd de 146.000t. S

. (3) Cereates
6. El pi'onéstico se efeclia siguiendo la misma ecuacién dada en el Capitulo 2 de la
Parte II.  El volumen total de ta importacién de cereales en el ano 2003 estd estimado
en 163.000t. -El voluren que manegjard la APG sera de 113.000t. '
S {4 A'ceite‘_vegetal‘ A | .
7. la §roy&ci6n'se'fealiza tis%ixldb'la aslghéciézl proporcional entre Ja carga de 1993

y la de 2010. El volumen total de importacién del aceite vegelal en el ato 2003 seria
de 44.000t. El volumen de la APG seria de 23.000t. - : T S
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(5) ‘Papel y sus derivados. .

8. H pronéstico se efecttia sigutendo la misma ecuacion dada en el Capltulo 2 ﬂe la
Parte I, El volumen total de la importacién de papel y sus derivados en eb ano 2003
esta estimado en 378.000t. El volumen de la APG serd de 377.000t. :

(6) Materiales y minerales

9. La proyeccion se realiza usando la asignacién proporcional entre el promedio de
carga entre 1991 y 1993 y la carga futura del 2010.  El volumen total dé la'importacién
de materiales y minerales en el atio 2003 estd estimado en 123.000t. (El volumen de la
APG es de 113.000t. S R Ot

| _ [7) -Materialesl de construccion

10. Ei 'ﬁr_onéstico se efectia siguiendo l_ei misma’ecuacién dada en el Capitdlo_ 2dela
Parte 1. El volumen total de la importacién de materiales de construccion en el ano
2003 esta eslimado _en 11.000t. “El volumen de la APG sera de 11.000t. =~ :°

L 7 (._8]. Abonos y ifert'ilizantes:

1L E prénéSticd se éfééiaa siguiendo la misma ecuacién dada en el Capitulo 2 de la
Parte 1. El volumen total de la importacién de abonos y fertilizantes en el ano 2003
esta estimado en 322.000t. El volumen de la APG serd de 162.000;

(9) Productos quimicos y otros

12.  El pronéstico se efect@ia siguiendo Ja misma ecuacién dada en el Capitulo 2 de la
Parte 1. El volumen tolal de ta importacién de productos quimicos y otros en el ano
2003 ests estimado en 524.000t. El volumen de la APG sers de 327.000t.

(10) Hierro, acero y materiales -

13. El pronéstiéo se efectia siguiéndo ld misma ecuacion dada en el Capitulo 2 de la
Parte 1. - Et volumen total de Ja importacion de hierro, acero y materiales en el ano 2003
esta estimado en 302.000t. El volumen de la APG sera de 302.000t.

(1) Vehiculos yAmaquinaria _ | o . _
14, La proyeccion se realiza usando la asignacién proporkional entre él*préoméé_lid de
carga de 1991 a 1993 y %a carga del 2010. El volumen' total de'la  importacion de
vehiculos y maquinaria en el afo 2003 ests estimado en 67.000t. El volumen de fa APG
serd de 67.000t. ’ e

(12} Mercaderia y otros productos - ‘ o 7 L
15. El 'inderﬁenio de la-demanda es bropbrclonado.con la' tasa' de ‘crécimiento anual
del PIB. Este método usa esta tasa del PIB, mientras que Ja flexibilidad de la demanda
de carga para el PIB es calculada y fijada en 1,05. El volumen de importacién en €] ato

de meta se ha estimado en 270.000t. El volumen de importacién de la APG excluyendo
tos atracaderos privados es de 147,000t - R S '

(13) Productos metalicos y manufacturados -
16. El prondstico se efectfia siguiendo la misma ecuacién dada en el Capitulo 2 de la

Parte 1I.  El volumen total de la Importacién de productos metélicos y manufacturados
en el ano 2003 estd estimado en 117.000t. El volumen de la APG sers de 117.000t.
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(14) Carga general

17.  El incremento de la'demanda es proporcmnado con la tasa de crecimiento anual
del PIB. - Este método uliliza esta tasa de crecimiento anual del PIB, y la flexibilidad de
la demanda de carga para el PIB esta calculada y establecida en 1,05, El volumen de
la importacion para el afio de meta fue estimada en 57.000t. El volumen correspondiente
a la APG, exduyendo los atracaderos privados es de 36.000t.

[15) Resumen de la carga de lmportaaén
18. la carga de lmportaaén en el puerto de Guayaqull para el 2003 esté resumlda en
‘ei cuadro siguiente, . - - .
Tabla I1I-2-1 Resumen de la '.Carga de Importacién en el Puerto de Guayaquil
para el Ano 2003

" Unidad: t,

Ne - Producto - . | C. Gral.. | SOl gran. | Lig. gran. | C. sacos Total
1 { Trigo 218.000 - 218.000
2 { Az{icar : 146,000 146,000
3 | Cereales : 113.000 113.000
4 | Aceite vegetal _ 23.000 23.000
5 1 Papel y derivados 377.000 377000 |
6 | Materiales y minerales | - 113.0001 - 113.000
7 | Material de construccién 11.000 11,000
8 { Abone y feitilizante 162.000 162.000
9 | Preducte quimico 327.000 327.000
10 | Hierro y acero 302.000 ' 302.000
11 | Vehiculos y maquinaras | B 67000 © : 67,000
12 | Mercaderias y oiros 7o | | . 147.000
13 | Manufacturas y metales |~ 117.000| ' ' 117.000
14 | Carga general 36.600 36.000
Total 1.004.000 986.000 23.000 146.000 | 2.159.000

2) Carga de exportacién
{1} Banano

19. El &rea cultivada en el futuro esta estimada en 203.590ha, a! igual que en el ano
1993. El rendimiento me)orado es de 20,5t/ha. La produccién para el 2003 sera de
6.012.000t. El consumo interno se estima en 1.868.000t. {= poblacién x consumo = 13.34-
3.000 habitantes x 0,14kg/persona)

20, El volumen de la exportacién se calcula sustrayendo del volumen de la produccién
el volumen de consumo doméstico. - De acuerdo a las estadisticas de !a produccién, el
50% det volumen de la exporlacibn de banano ha sido manipulado en el puerto de
Guayaquil. Basado en lo anterior, el volumen de la exportacién del banano en el futuro
por intermedio del puerto de Guayaqunl se calcula en 2,072.000t.
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(2) Platanos Verdes

21, El prondstico se efectta siguiendo la misma ecuacion dada en el Capltulo 2 de’la
Parte 1. El volumen total de la exportacién de Platanos verde para el aﬁo 2003 esta
estimado en 67. OOOt El volumen de la APG serd de 6‘7 000t :

(3) Café

22, El prondstico se efect@ia siguiendo la misma. ecuacion dada en el Capitulo 2 dé la
Parte 1I. Ei volumen de la produccién se ha estimado en 203.000t. El votumen de la
exportacién de café en el puerto Guayaquil se pronostica en correlacion con el volumen
de la produccién. El volumen total de exportacién para el afto 2003 se- calcula’ en
105.000t. El volumen de la APG sera de 104.000t.

(4] Cacao y sus derivados

23. la proyecc;én se realiza usando la as:gnauén proporaonal entre la carga promedio
desde 1991 a 1993 y la carga pronosticada para el 2010. El volumen total de la-
exportacién de cacao y sus derivados en el afo 2003 se calcula en 99000t El volumen
de la APG seria de 83.000t. ' : :

(5. Arroz, cereales y sus productds

24.  La proyeccidn se realiza usando la asxgnacufm proporaonal entre !a carga promedio
en 1993 y la carga pronosticada para 2010. El volumen total de la exportacién de arroz,
cereales y sus productos en el afio 2003 se calcula en lOOOt El volumen de la APG seria
de 1.000t.

(6) Azacar:
25. La p&oyeccién se realiza usando la asignacion proporcional entre la carga de 1993
y la carga pronosticada para 2010. El volumen total de la exportacién de aziicar en el
ano 2003 se calcula en 18.000t, El volumen. de la APG seria de 18,000t,

[7) Melaza

26. La proyeccion se reahza usando la asngnaaén proporcnonal entre la carga promedio
de 1993 y la carga pronosticada para 2010. El volumen total de la exportaaén de
melaza en el ano 2003 se calcula en 13.000t. El volumen de la APG seria de 6.000t.

(8) Fruta, vegetales y otros
27. El pronéstu:o s efecl(a sigulendo la misma ecuacién dada en el Capitulo 2 de Ia
Parte 11, El volumen total de la exportacién de fruta, vegetales y otros para el afo 2003
esta estimado en 45.000t. El volumen de la APG seré de 45. OOOt ‘ L

(9 Maderas y madera balsa ‘ o - . _
28. El pronéstico se efect@ia siguiendo la misma ecuac:én dada en el Cap:tulo 2 de la
Parte II. - El volunien total de la exportacién de maderas y madera balsa’ para el afto
2003 esta estimado en 36000t Ei volumen de la APG ser& ‘de 36 OOOt *

(10) Pescado, mariscos y moluscos
29.  El prondstico se efectha sigulendo la misma ecuacién dada en el Capitulo 2 de la

Parte . El volumen total de la exportacién de pescado, mariscos y moluscos para el
2003 estd estimado en 176.000t. El volumen de la  APG serd de 181,000t
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{t1) Harina de pescado-

- 30. La proyeccidn se realiza usando la asignacion prdpo:cional entre la carga en 1993
y la carga pronosticada para 2010. El volumen total de la exportacién de harina de
pescado en el afo 2003 se calcula en 1.000t. El volumen de la APG seria de 1.000t.

(12} Materiales y minerales

31. El pronbstico se efect(ta siguiendo la misma ecuaciéon dada en el Capitu!o 2 de la
Parte 1. El volumen total de la exportacién de materiales y minerales para el aito 2003
esté estlmado en 47000t Et volumen de la APG sera de 47.000t.

- {13): [’roductos qumucos y otros '

32. El pronéshco se efecttia siguiendo la misma ecuac16n dada en el Capitulo 2 de la
Parte 1. El volumen total de la exportacién de productos quimicos y otros para el aito
2003 estd eshmado en 6000t. El volimen de la APG serd de 5.000t.

[14) Allmentos enlatados

33.  El prondstico se efectfia mgmendo la misma ‘ecuacion dada en el Capntulo 2dela
Parte Il - El volumen total de la exportacién de alimentos enlatados para el afo 2003
esté estimado en 93.000t. El volumen de la APG ser& de 98.000t.

(15) Pmductos_manufac_turados y nietales

34. El incemento de la demanda es proporaonado con la tasa de crecimiento anual
del PIB. Este método usa la tasa de crecimiento anual del - PIB, mientras que la
flexibilidad de la demanda de carga para el PIB estd calculada y fijada en 1,20. El
volumen de la exportacién para el ato de meta se ha estimado en 5000t. El volumen
de exportacion de la APG excluyendo los atracaderos privados, es de 4.000t.

{16) Carg_a general .

35, El incremento de la demanda es proporcionado con la tasa de crecimiento anuat
- del PIB, Este método usa la tasa de crecimiento anual del PIB, y la flexibilidad de la
demanda de carga para el PIB estd calculada y fijada en 1,20.- El volumen de la
- exportacién para el aino de meta se ha estimado en 25.000t. FEl vo]umen de exportacion
de la APG excluyendo los atracaderos prwados, es de 25 0001,

[17] Proyeclo de CEDEGE

3. la producc:én de fruta {l:mﬁn, mango papaya melén, etc] se exporlaré a partir
del afo 2000 y se estima que alcanzara las 250.000t en el 2010. Esa carga de frutas se
hard desde el puerto de Guayaquil. La proyeccién se realiza usando la asignacién
proporcional entre la carga del 2000 y el 2010. El volumen total de exportacion de la
APG en el ato 2003 se calcula en 75.000t.

(18) Resumen de la carga de exportacién

37.  El resumen de la carga de exportacion por el puerto de Guayaquil en el ano 2003
_ se resume en el siguiente cuadro.
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Tabla 1H-2-2 Resumen de la Carga de Exportacrén por el Puerto de Guayaquil
en el Ao 2003

- Unidad: &

Ne Producio - C. Gral. Sél. gia'n.' Lig. gran. | C. sacos | Banano ‘| Total i
1 | Banano : E ' 2.072.0001 | 2.072.000
2 | Plitanos verdes ' n 670003 67.000
3 | Caft . L 104000 | . - | 104.000
4 | Cacap y derivados . ) - 89000} ' L 1. 89.000
5 | Arroz y cereales : : ‘ S s vt ] 1000
6 | Azdicar | 18000 18000
7 | Melaza | 6.000 - L 6000
8 | Frutas y vegetales 45.000 : ) - 45.000
9 |'Madera y madera balsa - |~ - 360001 o L . 36.000
10 { Pescados y mariscos . | 176000 - - B ] vreg00
11 | Harina de pescado 1.000] ' - T 1.000
12 | Materiales y minerales : 47.000 ' - ) 47000
13 | Productos quimices 5.000 ' : 5000
14 | Alimentos en conserva 98000]. . ' N - 93.000
15 | Productos manufacturados | -~ 4000} : = ; Lo L o] 4000
16 | Carga general . | 25000 L S o o] 25000
17 | Proyecto CEDEGE 75.000 ) 75000
Total 628,000 83.000 0] 19000 2.139.000 | 2.869.000

3) Volumen de la carga en Contenedores

38. La carga en contenedores para el aﬁo ‘2003 expresada en tonelada métnca y TEU
se detalla en la Tabla Ii-2-3 y Tabla I1I-2-4. : :

Tabla 1i1-2-3 Estimacién de la Carga en Contenedor de Trénsbérdo

. S Anos o | . 2008,
Carga en contenedores. de transbordo (TEU) - . 1.050
Carga en contenedores de transbordo de 20 ples (TEU) | -~ 580
Carga en contenedores de transbordo de 40 pies (TEU) 470
Volumen de carga estimada (1M) : | 12000

Nota La carga de lransbordo prccedente esta mdlcada sélo para un waje de ida,
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Tabla lil-2-4 Resumen de la

Carga en Contenedores para el 2003 -

: : Unidad: t.
Ado 2003 Importacién | Exportacion Total
Refrigerador para banano - 932.000 | © 932.000
Carga general 763.000 597000 | 1.360.000

| Total 763000 1529000 2292000
Carga contencdorizada 1004000 | 2.767.000 | 3771000

' Porceritajé de contenedorizacon 76% ssw| . 61%

Observaci6n: .Contenedor de importacién: ‘14,_20. t/un. de contencdores de
exportacion: 16,39 t/un. total: 1533 t/un. entre 1992 y 1993.

Impoitadén

Exportacién

Total _

Importacién

Cantenedor Exportacion Total

- { Unidad: un. | Unidad: un,. | Unidad: un. |  Unidad: 1ev | Unidad: Teu | Unidad: 15u
Lleno - . : : ’ '
Banano, 40 pies o 0 52.000 52.000 0 104.000 134.000
General 20 pies 29.000 25.000 54.000 23.000 25.000 54.000
General 40 pies . 25000 16.000 41.000 50.000 32.000 §2.000
Total 54.000 - 93.000 147000 79.000 161.000 240.000
Vacio . , '
Banano' 40 pies 26.000 0 26,000 52.000 Q 52.000
General 20 pies 5000 . 28000 © 33,000 5.000 28000 . 33.000
General 40 pies | . 6000 19.000 25.000 12,000 38000).  50.000 |
Total . . 37,000 47.000 84.000 69.000 ©6.000 - 135.000
Lleno + vado S s o : '
Banano 40 pies 26,000 52,000 78000 52.000 104.000 156.000
General 20 pies 34,000 53.000 37.000 34.000 - 53.000 87.000
General 40 ples 31.000 35.000 " 66,000 62.000 70.000 132.000
Total ©.91.000 140.000 231.000 148.000 227.000 " 375.000

4) Pronéstico por tipo de carga

39.

Guayaquil ‘esta clasificado por tipo de carga.
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. Tabla H1-2-5 Volumen de Ca'rga ‘por Tipo en el Ano 2003

Tipo de embalaje lmponaué-n Exportacién Total
Carga general 242000 31.000 . 273.000
$siidos a granel : 493,000 83.000) . - 576,000
Granos a granel 331,000 0 331,000
Fertilizantes a_grancl 162,000 o] 162000
Ifquidos a granel = ~ 23.000 0| 23000
Carga en $4co 146.000 19000 165.000
Carga de cajas de banano : 0 1.207.000§ . .1.207.000
Contenedores de banano de 40 pxes B 932,000 © 932,000
Carga general en contenedores de 20 pies " 381.000 © 380,000 761,000
" {Terminal de contenedores, 20 ples) (1740000 {  (173.000} | (347.000)
{Terminal multiuso, 20 pies) 207000} {207.000) {414.000)
Carga general en contenedores de 40 pies. S 381000 217.000 © 598,000
(Terminal de contenedotes, 40 pies) S (174.000) | . (99.000) | . ¢ {273.000)
{Terminal multiuse, 40 ples) (207.000)| - (118.000) 325.000)
'fotal 2,159.000 2.869.000 5.028.000
‘Tabla 111-2:6 Carga en Contenedores en el Afo 2003 :

_ Umdad un,
Imporiacién | Exportacion Total
Banano de 40 pies 0] 52.000 52,000
Nave de contenedores llenos de 20 pies . 14.000 11,000 25,000
Nave de contenedores Henos de 40 ples 12,000 17000 19.000
Banano vaclo de 40 pies 26,000 _ 0 26.000
.| Vacto de 20 ples 2,000 - 12000 14.000

Vacio de 40 pies 3.000 “gooo] . 11000
Transbordoe de 20 pies 580 - 580 1160
Transbordo de 40 pies . 235 235 S 470
[Subtotal) (57.815) {90.815) (148.630)
Nave mdltiple de 20 pies 15.000 14000 29000
Nave miltiple de 40 ples 13.000 . 9.000 " 22,000
Vacio de 20 pies . 3.000 . 16000 15000
Vacio de 40 pies - 3.000 © 11000 714,000
(Subtotal} (34.000) (50.000) {84.000)
Total 91815 140.815 232,630

5) Naves en el ano 2003

40, Usando el andlisis de series cronolégicas, la carga proyectada por nave se describe
en la férmula referida en la Seccidén F. del Capitulo 2, Parte H. En el atio de meta, la.
carga por nave llegard a las 2.700i/nave. La relacion del calculo del aiio 1993 con la
del ano 2003 es de 1,2. ' :

41, El resultado de la estimacion del nimero de naves.: que v151tarén el puerto en el

afio 2003 se indica en la Tabla 111-2-7. FEl promedio del tonelaje de peso muerto (TPM)
por nave sera de 13.700 TPM en el aho 2003. Et promedio del volumen de la carga por
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cada nave serd de 5.028.000/1.790 = 2.800 t/nave en el afio 2003. La proporcién del
volumen manejado por TPM en el ano 2003 serd del 20% comparado con el 19% de
1993. : :

Tabla 11l-2-7 Visita de Naves en 2003

Tipo de nave TPM (1) ;’L?‘!;.xcr]geﬁ /1;123; V?;wm}\aerh)de Visitas( uglf]naves
Naves del tipo mixto 12,000 2400 3.121.000 1,300
Granos a granel 26.000 14.000 331,000 20
Lfquidos a granel - 9.000 2.600 23.000 10
FC de bananos 12.000 1.260 TEU | 156.000 TEU 120
FC y carga general 20.000 300 TEU | 101.100 TEU 340
Total ' 1790

Nota:

Fuenle: APG, medificadas por la’ Misién de Estudio de JICA.

TPM: Tonelaje de peso muerto FC: Contenedor Heno {TEU incluye los contenedores

vados) Los datos precedentes incluyen las cargas de transbordo.
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